Raport z konsultacji spotecznych dotyczacych standardéw infrastruktury rowerowej

I. Przedmiot i cel konsultacji

Przedmiotem konsultacji byt projekt zatgcznika do zarzgdzenia Prezydenta Miasta Poznania w
sprawie standardéw technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej miasta Poznania.
Celem konsultacji byto dopracowanie projektu dokumentu tak, aby jego wprowadzenie w zycie
zapewniato tworzenie infrastruktury rowerowej z petni zgodnej z oczekiwaniami uczestnikow ruchu.
Il. Podstawa prawna

Zarzadzenie Prezydenta Miasta Poznania nr 659/2015/P w sprawie przeprowadzenia na terenie
miasta Poznania konsultacji spotecznych dotyczgcych standardéw infrastruktury rowerowe;.

[ll. Czas trwania konsultacji

15-28 pazdziernika 2015 r.

IV. Grupy docelowe konsultaciji
* Uzytkownicy rowerdw i reprezentujgce ich organizacje
* Przedsiebiorcy z branz projektowej i budowlanej
* Wszyscy mieszkancy Poznania — uczestnicy ruchu drogowego

V. Forma zgtaszania uwag

Elektronicznie, poprzez korespondencije kierowang na adres Wydziatu Transportu i Zieleni Urzedu
Miasta Poznania - tz@um.poznan.pl.



Zestawienie zgtoszonych uwag

L.p. |Podmiot Tres¢ uwagi Sposbb rozpatrzenia
zgtaszajgcy

1 Osoba Uwaga do punktu 5.2.
prywatna (B. Zalecane powinno byé odsuwanie Uwagi o'drzucone. Zapewnienie 9,5 m
S.)- nry 0.5m od odlegtosci pasa ruchu dla roweréw od
odnoszg sie pasa rowerowego o t,om o miejsc postojowych jest elementarnym

stanowisk postojowych, ale ) .
do ) . .y warunkiem, aby taki pas byt
. standardy powinny tez dopusci¢ . . :

standardow bezpieczny, wygodny i spetniat np.

szczecinskich

wyznaczanie pasa rowerowego
bezposrednio przy takim postoju
jesli jego szerokos¢ wynosi min.
2,5m (szerokos¢ samochodu
osobowego nie przekracza 2m, a
zwykle wynosi okoto 1,8m).
Standardy takze nie rozwigzujg
problemu wyznaczania pasow
ruchu dla roweréw przy chodnikach
z dopuszczonym parkowaniem
pojazdéw, co jest powszechne w
Polsce.

W tym punkcie proponuje
wprowadzenie ponizszego zapisu
(cytowany rys 3.1 pochodzi ze
szczecinskich standardow
rowerowych i jest zatgczony do
niniejszych uwag):

Pas ruchu dla roweréw nalezy
odsungc¢ co najmniej o 0,5 m od
krawedzi stanowisk postojowych
wyznaczonych rownolegle do
jezdni bgdz od krawedzi chodnika,
na ktérym dopuszcza sie
parkowanie pojazdow tak, aby
otwierajgce sie drzwi samochodow
nie byty zagrozeniem dla
rowerzysty. Dopuszcza sie
zwezenie lub zrezygnowanie z tej
opaski w przypadku prowadzenia
pasa ruchu dla rowerow przy
wyznaczonych na jezdni lub
konstrukcyjnie rownolegtych
stanowiskach postojowych o
szerokosci co najmniej 2,6 m. Z
opaski mozna takze zrezygnowac
lub zastosowac wezszg w
przypadku parkowania
rownolegtego przy kontrapasach
rowerowych. Bezpieczenstwo
zapewnia w tej sytuacji kontakt
wzrokowy rowerzysta - pasazer
samochodu i kierunek otwierania

wymagania trasy rowerowej. Musi
uwzglednia¢ szeroko$¢ otwierajgcych
sie drzwi zaparkowanych samochoddw.
Tryb odstepstw w Standardach
umozliwia rezygnacje z opaski w
szczegolnie uzasadnionych
przypadkach (innych, niz kontrapas w
przypadku ktorego kierunek otwierania
drzwi kontakt wzrokowy zwiekszajg
bezpieczenhstwo i minimalizujg ryzyko
zdarzenia oraz ograniczajg
konsekwencje takiego zdarzenia).




sie drzwi samochodu.
1
2

Jesli nie ma mozliwosci odsunigcia
pasa ruchu dla roweréw o 0,56 m od
stanowisk postojowych
wyznaczonych rownolegle do
jezdni zaleca sie: » zrezygnowanie
Z wyznaczonego na jezdni
stanowiska postojowego
szerokiego na 2,5 m i wyznaczenie
W jego miejsce pasa postojowego
szerokiego na 2,0 m w celu
wygospodarowania niezbednej
przestrzeni pomiedzy pasem ruchu
dla rowerow a parkujgcym
samochodem (rys. 3.1); * w
przypadku konstrukcyjnie
wyznaczonych stanowisk
postojowych nalezy fragment (od
strony jezdni) miejsca postojowego
0 szerokosci 0,6 m wybrukowac lub
wyroznic¢ w inny sposob od reszty
(np. oznakowaniem poziomym) w
celu wizualnego nakierowania
kierowcy na parkowanie w wiekszej
odlegtosci od pasa ruchu dla
rowerow (rys. 3.1).

jow.

Uwaga do rysunku nr 10 oraz
innych. Nalezy ujednolici¢ jednostki
miar. W niektorych miejscach
odlegto$¢ podawana jest w
metrach, w innych miejscach w
centymetrach. Sugeruje takze
zrezygnowac z opisOw nie
wnoszgcych wiele do sytuacji — na
przyktad warto$¢ promienia tuku na
skrzyzowaniu z rys. 10. A co jesli
promien wyniesie 4,5m? Nalezy
woéwczas zrezygnowac z
kontrapasa?

Uwaga nieuwzgledniona. Niektore
rysunki odnoszg sie do duzej a niektore
do niewielkiej skali. Promien wynika ze
zwymiarowania rysunku.

jow.

.|Uwaga do punkt 5.4. Wybrane pasy

autobusowe powinny by¢
udostepnione dla ruchu
rowerowego, ale jesli prowadzone
sg przy prawej krawedzi jezdni. Z
reguty nie powinny by¢
udostepniane te prowadzone przy
osi jezdni na kilkupasowych
drogach. Dodatkowo nie mozna
dopuszczac do sytuacji, w ktorej

Uwaga nieuwzgledniona. Punkt 5.4
zostat zmieniony i doprecyzowany
wskutek uwag MPK. Co do zasady
pasy autobusowe zlokalizowane przy
prawej krawedzi jezdni bedg z
pewnoscig najczesciej wykorzystywane
do dopuszczenia ruchu rowerow, ale
Standardy nie powinny wykluczac tez
innych rozwigzan. W Polsce przez
wiele lat istniat przyktad pasa




ruch rowerowy jest usytuowany
pomiedzy pasem autobusowym z
jednej strony i pasami ruchu
0golnego przeznaczonymi dla
ruchu zmotoryzowanego z drugiej
strony.

autobusowego otwartego dla ruchu
roweréw zlokalizowanego wiasnie przy
lewej krawedzi jezdni. Pas ten Swietnie
sie sprawdzat (obecnie zostat
zastgpiony $luzg rowerowg i pasem
ruchu dla rowerow).

j-w. Uwaga do punktu 6. Nalezy doda¢ |Stosowny zapis istnieje (s. 26, po
informacje, ze drogi dla roweréw na |redakcji — s. 25). Jednoczes$nie nalezy
terenie zabudowanym, biegngce wskazaé, ze istnieje szereg przyktadow
przy drogach dwujezdniowych przeciwnych, wskazujgcych na brak
nalezy projektowac zawsze po obu |koniecznosci budowy drogi dla
stronach. Taka praktyka obowigzuje |rowerdw po jednej ze stron (np. brak
w Szczecinie i sprawdza sig, gdyz | zrédet i celdow podrozy, teren
w ten sposob minimalizuje sie zamkniety, akwen wodny, niekorzystne
potrzebe przekraczania w poprzek |rozwigzania weztéw drogowych,
ruchliwych drog jakimi sg zwykle istnienie drogi serwisowej itp.). i to
drogi dwujezdniowe. réwniez zostato wpisane do

Standardow. Przestanki do
projektowania na poziomie sieci sg
okreslone w rozdziale 2: 100% zrédet |
celéw podrézy musi by¢ dostepne na
rowerze (CROW).

jow. Uwaga do punkt 6.1. Rysunek 12A | Uwaga nieuwzgledniona. Prosze
przedstawia abstrakcyjng sytuacje |zapoznac sie z opisem pod rysunkiem.
jak na standardy dla duzego miasta
— nalezy zaznaczy¢ usytuowanie
chodnika.

j-w. Standardy niewystarczajgco opisujg | Uwaga nieuwzgledniona. Proponowane

wazny element jakim jest
prawidtowe oddzielenie drogi dla
rowerow od chodnika. W pierwszej
kolejnosci powinno zalecac sie
oddzielenie drogi dla roweréw od
chodnika pasem zieleni, a jesli nie
pozwalajg na to warunki terenowe
nalezy projektowa¢ ddr
bezposrednio przy chodniku.
Podobnie powinno zaleca¢ sie
oddzielenie drogi rowerowej od
jezdni pasem zieleni, szczegodlnie
przy drogach o wiekszym natezeniu
ruchu samochodowego, dopiero
potem nalezy sugerowac
oddzielanie stupkami itp.

Proponuje wprowadzenie bardziej
szczegotowych zapisow
regulujgcych powyzszg kwestie
wzorujgc sie na szczecinskich
standardach projektowych i
wykonawczych systemu
rowerowego, dziat:
SZCZEGOLOWE USYTUOWANIE

zapisy sg sprzeczne z programem 5
wymogow CROW i wieloletnim
doswiadczeniem z eksploatacjg drog
dla rowerdéw. Droga dla rowerow
powinna umozliwia¢ dostep do zrodet i
celow podrézy. Oddzielanie pasem
zieleni bywa stuszne, ale zarazem
utrudnia dostep do zrodet i celow
podrézy (albo wydtuza droge dostepu).
Waskie pasy zieleni sg tez trudne w
utrzymaniu w poznanskich warunkach
klimatycznych. Szczecinskie
rozwigzania oddzielajgce droge dla
rowerow od chodnika stosowane w
praktyce sg btedne i nie sprawdzajg sie
(np. elementy matej architektury
oddzielajgce chodnik od drogi dla
rowerow na al. Wyzwolenia — pieszy
moze miedzy nimi przej$¢ swobodnie,
podczas gdy droga dla roweréw w
ogole nie jest niczym oddzielona od
zatoki postojowej, co skutkuje zarazem
nagminnym parkowaniem samochodow
w przekroju drogi dla roweréw i




DROGI DLA ROWEROW
WZGLEDEM JEZDNI | CHODNIKA,
punkty od 6.4.11 do 6.4.19.

wchodzeniem na nig pieszych).
Kwestie oddzielenia zielenig zostaty tez
doprecyzowane w zwigzku ze
stanowiskiem Wydziatu Transportu i
Zieleni.

7 jow. Na rysunku 12D podano btedny Droga dla roweréw na rysunku nie
przyktad drogi dla roweréw przylega do jezdni. Jednak rysunek
przylegajgcej bezposrednio do zostat skorygowany ze wzgledu na
jezdni. Nalezy jg odsung¢ o min. mozliwos¢ btednego odczytania.

0,5 m lub ucig¢ szkic wczesniej tak
by nie pokazywac btednej sytuacji.

8 jow. Rysunki 13 oraz 12B sg praktycznie | Wysokos$¢ stupkow jest okreslona w
te same z tg rdznica, ze podajg tekscie dokumentu i jest zgodna z
inne wysokosci tych samych przepisami. Wysokosci na rysunkach
stupkow... Sugeruje zrezygnowac z |zostaty poprawione i sg spéjne z
jednego ze szkicow i zdecydowaé | tekstem opracowania (0,6-0,7 m).
sie co do wysokosci stupkow.

9 jow. Rysunek 15 oraz akapit powyze;. Uwaga nieuwzgledniona. Problem jest
Sugerowane rozwigzanie jest jak wyjasniony w tekscie opracowania a
najbardziej poprawne ale w rysunek podaje przykiad.
przypadku drog dla rowerdw
prowadzonych niezaleznie od
uktadu drogowego. Jesli droga dla
rowerow prowadzona jest przy
jezdni, ktéra nie jest odpowiednio
wyprofilowana to nie bedzie
praktycznej mozliwosci wykonania
drogi dla roweréw zgodnie ze
standardami.

10 |jw. Uwaga do punkt 6.3.- akapit Uwaga czesciowo uwzgledniona.

dotyczgcy przebiegu drogi dla
rowerow w poblizu przystanku
autobusowego. Zaproponowane
rozwigzanie jest bardzo
prawidtowe, ale w warunkach
miejskich czesto moze nie by¢
wystarczajgcej ilosci miejsca na
jego wykonanie. Sugeruje wiec
takze zaproponowac inne dobre
rozwigzania, z prowadzeniem drogi
dla rowerdéw przed wiatg wigcznie.
Takie rozwigzanie jest praktyczne
szczegolnie na mato
uczeszczanych trasach
autobusowych. Proponowanie
natomiast prowadzenia drogi dla
rowerow w odlegtosci 0,5m od
budynku moze by¢ bardzo
ryzykowne.

Sugeruje wprowadzic¢ zapis jaki

Zaproponowano rowniez inny przebieg
drogi dla roweréw na nowym rysunku
wraz z warunkami stosowania.
Propozycja oznakowania znakiem ,P-
17r” nie jest mozliwa do zastosowania
— nie ma takiego znaku drogowego.




wystepuje w Standardach
projektowych i wykonawczych
systemu rowerowego miasta
Szczecin, punkt 7.6.3: ,Zaleca sie
prowadzenie drogi dla rowerow
pomiedzy wiatg przystankowg
(miejscem oczekiwania pasazerow)
a jezdnig jesli:

* za wiatg przystankowg (miejscem
oczekiwania pasazerow) istniejg
cele podrozy dla pieszych i nie ma
migjsca na wyznaczenie chodnika
obok drogi dla rowerdw, jak
opisano to w punkcie 7.6.1; ¢
czestotliwos$¢ kursowania
autobusow lub tramwajow nie jest
duza. Nalezy wéwczas odsungc¢
droge dla roweréw o 1,5 m (min.
1,0 m) od jezdni/zatoki a na
powierzchni drogi dla rowerow
wyznaczy¢ warunkowe linie
zatrzymania i przejScia dla pieszych
lub znak P- 17-r w obrebie
przystanku (rys. 4.10 B).”

11

jow.

Uwagi do punktu 6.5. Standardy
wskazujg jak wykona¢ wjazd na
droge dla roweréw (rys. 17D)
ograniczajgc sie do sytuacji gdzie
droga dla roweréw biegnie po
prawej stronie patrzac w kierunku
ruchu rowerzysty opuszczajgcego
jezdnie. A co jesli trzeba
wybudowac¢ droge dla rowerdéw po
drugiej stronie, na przyktad ze
wzgledu na cele podrézy?
Przekraczanie jezdni nigdy nie jest
wskazane, ale standardy powinny
takze wskazywac jak wykonac¢
potgczenie drogi rowerowej
biegnacej po lewej stronie drogi.

Sugeruje wprowadzenie zapisu na
podstawie punktu 8.4.4 Standardéw
projektowych i wykonawczych
systemu rowerowego miasta
Szczecin: ,Jesli dwukierunkowa
droga dla roweréw prowadzona jest
réwnolegle do jezdni, na ktoérej na
wczesniejszym odcinku
dopuszczono ruch rowerowy i
prowadzona jest po lewej stronie,
(wjazd na droge dla roweréw
wymaga od rowerzysty
przekroczenia jezdni) to wjazd na
nig z jezdni powinien by¢

Uwaga nieuwzgledniona. Nie istnieje
poprawny sposob rozwigzania
problemu potfgczenia z drogg dla
rowerow zlokalizowang po przeciwnej
stronie jezdni niz odpowiadajgcy
kierunkowi jazdy inny niz
przedstawiony w dokumencie na
rysunku 23A (patrz tez odpowiedni opis
w tekscie opracowania, uwaga —
ostateczna redakcja zmienia numeracje
rysunkéw w tej czesci dokumentu, w
wersji do konsultacji to byt rys. 18A).
Proponowane rozwigzanie jest
niebezpieczne ze wzgledu na brak
azylu i niewygodne (patrz CROW,
1993), zatem nie moze by¢
standardem. Takiego rozwigzania
nalezy wiasnie unikac, lub stosowac

jako odstepstwo a nie zasade.




zapewniony poprzez odpowiedni
facznik wykonany zgodnie z
rysunkiem 4.9. Wjazd na tgcznik
powinien byc¢ projektowany dla
predkosci co najmniej 30 km/h,
natomiast promienie tukow
wewnetrznych przed przejazdem
dla rowerzystow powinny miec
promien okoto 5 m. Na ulicach z
ograniczeniem predkosci do 30
km/h zaleca sig wprowadzenie
wyniesionego przejazdu dla
rowerzystow oraz zawezenie
SzerokoSci jezdni bez korekty
przebiegu kraweznika z
wykorzystaniem jedynie
oznakowania poziomego lub
korygujgc przebieg kraweznika.”

12 |jw. W Standardach nalezy Uwaga nieuwzgledniona. Istotna jest
doprecyzowacé jak powinny by¢ geometria w planie, a opis w tekscie
konstruowane wjazdy na drogi dla |jest wystarczajgcy.
rowerdw. Przyktad rozwigzania
przedstawia ilustracja dotgczona na
whniosku (koty wysokos$ciowe
podano w celu orientacyjnym).

13 |jw. Warto tez szczegdtowo opisac Uwaga nieuwzgledniona. Krawezniki

sposob prowadzenie drogi dla
rowerow przez zjazdy.

Sugeruje zapis:

W przypadku, gdy konstrukcja
drogi dla roweréw ma wiekszg
wytrzymato$¢ od konstrukcji
Zjazdu, nalezy zachowac ciggtosc
konstrukcji drogi dla roweréow
ograniczajgc jg
obrzezami/kraweznikami
betonowymi utozonymi jedynie
réwnolegle do drogi dla roweréow.
W przypadku, gdy konstrukcja
drogi dla roweréw ma mniejszg
wytrzymatoSc od konstrukcji
Zjazdu, wymaga sie wzmocnienia
konstrukcji nawierzchni drogi dla
rowerow (w obrebie zjazdu i na
odcinku rownym poftorakrotnej
wysokosci podbudowy zjazdu) w
stopniu odpowiadajgcym
wzmochnieniu podbudowy
ulicy(zjazdu) przecinanej przez
droge dla rowerow. Roznice
wysokosci pomiedzy poziomem

Jezdnia drogi dla roweréw nalezy

wtopione prostopadte do osi drogi dla
rowerow mogg mie¢ uzasadnienie
techniczne, ekonomiczne i
organizacyjne (problem ktéry
rozwigzujg to np. przylegajgce do
zjazdu instalacje podziemne), podana
propozycja parametrow —
niekoniecznie.




roztozy¢ na dfugosci szerokosci
pasa terenu pomiedzy drogg dla
rowerow a jezdnig w taki sposob,
by nie zmienia¢ niwelety drogi dla
rowerow.”

Przyktad rozwigzania przedstawia
ilustracja 6.7 (ponizej). [ilustracja
dotgczona do wniosku]

14 |jw. Uwaga do akapitu nad punktem Uwaga przyjeta — stupki U-12c zgodnie
6.6: Istnieje zapis: ,W celu Z rozporzgdzeniem
eliminacji niepozgdanych pojazdéw | (D.U.2003.220.2181) majg wysokos¢
Z drog dla roweréw na ich wiotach i |od 0,6 do 0,8 m a dla infrastruktury
wylotach nalezy stosowac stupki rowerowej wtasciwa jest wysokos¢ 0,6-
blokujgce U-12¢ o wysokosci 0,6 0,7 m.
do 0,7 m na zasadach omowionych
w rozdziale 6.2.” W rozdziale 6.2 na
rys 13 podawane sg inne
wysokosci stupkow, nie mowigc juz
o rysunku 12. Sugeruje to
uporzadkowac.

15 |jw. Uwaga do punkt 7.6. Roweréw z Uwaga nieuwzgledniona. Wieloletnie
dzieémi w przyczepkach nalezy obserwacje wskazujg, ze udziat
spodziewac sie wszedzie, gdyz przyczepek do przewozu dzieci jest
dzieci nie wozi sie tylko do lasu, ale | nieporéwnywalnie wiekszy w ruchu
takze do przedszkola, na zakupy rekreacyjnym, niz miejskim. Nie
czy tez w odwiedziny do dotyczy to wytgcznie Polski.
znajomych... W przypadku azylu na | Doswiadczenie z realizacjg inwestyciji
skrzyzowaniu z sygnalizacjg rowerowych wskazuje, ze wymog azyli
Swietlng, jego dlugos¢ zawsze (obszarow akumulacji) o dtugosci
powinna by¢ dtuzsza niz 3,0m, a powyzej 2,0 m w ogromnej wiekszosci
jesli nie uda sie spetni¢ tego przypadkéw jest nierealny i odstepstwa
warunku nalezy tak zaprogramowac | musiatyby by¢ stosowane w wiekszosci
sygnalizacje swietlng by rowerzysta | przypadkow.
nie musiat zatrzymywac sie w zbyt
krotkim azylu.

16 |j.w. Uwaga do punkt 9. Wiewanie Uwaga nieuwzgledniona. Jednoczesnie

betonu do stojakow jest co najmniej
nierozsadne. Niezbrojony beton
peka i kruszeje, zwtaszcza
wykonywany gospodarczymi
metodami (zaktady produkujgce
elementy ze stali nie dysponujag
zwykle urzadzeniami do produkgciji
betonu) przez co nie spetnia funkcji
sugerowanych przez autora. Taka
operacja takze podraza koszt
produkciji stojakow.

zakres stosowania rozwigzania w
ostatecznej wersji dokumentu zostat
uwarunkowany sytuacjg lokalng.
Kompozyt stalowo-betonowy jest
znacznie trudniejszy do przeciecia
(inne ostrza do stali, inne do betonu) i
nie jest atrakcyjny do kradziezy na
ztom (niemozliwe jest zwazenie takiego
ztomu). Jednoczes$nie rura wypetniona
(nawet pokruszonym — cho¢ np.
krawezniki drogowe nie sg zbrojone)
betonem jest trudniejsza do ztamania
czy wandalizmu. Beton wlewa sie na
miejscu montazu, nie w zaktadzie




produkujgcym stojaki (przewoz takich
stojakow wymagatby ciezkich
pojazdéw!). Znane i udokumentowane
sg w Polsce przypadki zaréwno
wandalizmu (celowego uszkodzenia)
stojakow wytgcznie metalowych, jak i
ich kradziezy (prawdopodobnie na
ztom).

17 |Poznahska Autor opracowania pisat rowniez Zgodnie z umowg autor udziela
Masa standardy dla innych miast i nie sie  niewytgcznej licencji na standardy.
Krytyczna tego nie zauwazyé, czesto widaé Wymiary rowerow, zasady jazdy
wrecz powtdrzenie catych akapitow |rowerem, prawa fizyki, przepisy ruchu
(http://zdmikp.bydgoszcz.pl/attachm | drogowego sg takie same w calej
ents/article/53/Standardy Polsce (prawa fizyki — takze poza
%20rowerowe %20Bydgoszczy.pdf). | Polskg), zatem tworzenie specjalnego
Z jednej strony zapewnia to dokumentu ktéry rozwigzuje te same,
spojnos¢ standardéw w pewne;j od lat zidentyfikowane problemy nie
liczbie miast, z drugiej jednak jest zasadne. Mozna sobie wyobrazi¢
strony nie jest to celem tych tworzenie specjalnych standardéw dla
opracowan, jest nim bowiem miasta o bardzo wielkim zréznicowaniu
sporzgdzenie zasad pozwalajgcych 'wysokosciowym terenu (szczegdlng
na poprawe jakosci infrastruktury  |role w nim mogtyby odgrywac windy lub
rowerowej w danym miescie. wyciagi dla rowerzystéw — takie
Zarazem autor nie unika w rozwigzania sg dostepne na rynku) lub
analogicznych opracowaniach tych | miejscowosci o szczegdélnym parku
samych pominiec¢ i btedéw. Stuszne | maszynowym (np. znacznym, powyzej
zdaje sie wrazenie, ze autor 10% udziale roweréw tréjkotowych,
oczekuje, iz strona spofeczna w poziomych, tall-bikes” czy rowerow z
konsultacjach w ramach bezptatnie |przyczepkami), ale Poznah takim
wykonanej pracy zaktualizuje, miastem nie jest. Innym przyktadem
poprawi i dostosuje standardy do problemu ktéry moze wymagaé
oczekiwanego przez mieszkancéw |odrebnego podejscia jest nietypowy
poziomu. (waski) rozstaw szyn tramwajowych. W
Poznaniu tory tramwajowe majg jednak
standardowg szerokosc¢ (1435 mm).
18 |jw. Dokument ma obowigzywac Uwaga nieuwzgledniona. Prezydent w

"wszystkie jednostki miejskie",
jednak w naszej ocenie ten opis
odnosi sie jedynie do miejskich
jednostek organizacyjnych, nie
obejmuje natomiast spotek z
udziatem miasta, spotdzielni. Znane
sg przyktady niemoznosci wptywu
na jakosc¢ infrastruktury
zarzagdzanej przez poznanskie
spotdzielnie, np. w kwestii
poprowadzenia kontraruchu,
stawiania stojakéw i wyboru ich
modelu czy wreszcie mozliwosci
przeprowadzenia ruchu
rowerowego przez osiedla
mieszkaniowe. Biorgc pod uwage,
ze grunty w miescie wraz ze
znajdujgcymi sie na nich drogami,
takze planowanymi, sg zarzadzane
przez rozne podmioty, nalezy objgé

miastach na prawach powiatu zarzadza
drogami publicznymi, natomiast nie ma
jurysdykcji nad innymi drogami i nie ma
mozliwos$ci tworzenia wigzgcych
standardow dla nich. Jedyna mozliwo$¢
wptywu na podmioty takie jak
spotdzielnie to wspétpraca i oferta
edukacyjna dla nich. Dziatania takie sg
jednak poza zakresem dokumentu.
Jezeli chodzi o spotki miejskie, petnigca
role inwestora zastepczego spotka
Poznanskie Inwestycje Miejskie sp. z
0.0. bedzie zwigzana Standardami,
bowiem dysponentami srodkéw na
realizowane przez nig inwestycje
drogowe sg zawsze ZDM lub ZTM.



http://zdmikp.bydgoszcz.pl/attachments/article/53/Standardy%20rowerowe%20Bydgoszczy.pdf
http://zdmikp.bydgoszcz.pl/attachments/article/53/Standardy%20rowerowe%20Bydgoszczy.pdf
http://zdmikp.bydgoszcz.pl/attachments/article/53/Standardy%20rowerowe%20Bydgoszczy.pdf
http://zdmikp.bydgoszcz.pl/attachments/article/53/Standardy%20rowerowe%20Bydgoszczy.pdf

standardami catos$¢ infrastruktury
drogowej - istniejgcej i potencjalnej.
Uwzgledniajgc fakt, iz inwestycje w
drogi prowadzg u nas takze spétki,
réwniez one powinny by¢
wymienione jako podmioty objete
standardami.

19

j-w.

W opracowaniu autor opisuje rower,
wtasciwie nie odnosi sie do zespotu
pojazddéw typu rower z przyczepka,
rower z holem dzieciecym,
wrzucajgc je do jednej kategorii z
rowerem. Z dalszego opisu wynika
jednak, ze to klasyczny rower
dwukotowy jest wzorcem dla
standardow. Brak opisu wymagan
0s6b jezdzgcych zespotami
pojazdow i przewozacych inne
osoby, zwtaszcza dzieci, a bez ich
uzwglednienia nie jesteSmy w
stanie uzyska¢ petnego obrazu
potrzeb i wymagan rowerowych
uzytkownikéw drég, co najlepiej
pokazat przyktad sSluzy na
Putaskiego, ktéra byta poczatkowo
projektowana na 3 metry dtugosci -
nie miescityby sie na niej wtasnie
rowery z przyczepkg czy holem. W
opisie dos¢ pobieznie potraktowano
takze rowery poziome, zwtaszcza
rowery napedzane recznie przez
osoby niepetnosprawne. To bardzo
powazny brak, gdyz to wtasdnie ta
grupa jest najstabszymi
uzytkownikami drég. Osoby
starsze, dzieci, czy wreszcie
rozpoczynajgcy podrézowanie
rowerem po Poznaniu, ale sprawni i
samodzielni motorycznie, majg te
przewage, ze mogq sie podeprzeé
czy zsigs¢ z roweru (np. aby
omingé zastawiony przez
samochad fragment drogi). Osoby
korzystajgce z handbike'éw takiej
opcji nie majg. Jednoczesnie rower
osoby niepetnosprawnej jest dos¢
wrazliwy na krawezniki, dziury czy
studzienki, zdecydowanie tez
trudniej jest sie poruszaé na
handbike'u wsrdd pieszych niz
typowym rowerem dwukotowym.
Osoby na nandbike'ach sg zatem
najlepszymi audytorami jakosci
drég dla rowerzystow i patrzgc na
ich potrzeby nalezy tworzy¢ nowg
infrastrukture i poprawiac istniejgca.

Uwaga nieuwzgledniona. Standardy
wyraznie okre$lajg uzytkownika i
uwzgledniajg warunki wynikajgce z
przepisow (szeroko$¢ roweru do 0,9 m
oraz dtugosc¢ zespotu rower —
przyczepka 4,0 m.). Udziat ruchu
rowerdow innych niz klasyczne jest
pomijalny i to nie tylko w Polsce. Uwagi
dotyczgce rowerow napedzanych
recznie (czy szerzej: roweréw
trojkotowych oraz roweréw
dwukotowych o zwiekszonym rozstawie
osi, ktére nie mogg pokonywaé
kraweznikow czy uskokdw) sg ujete w
zapisach Standardow.




20 |j.w. Wspomniana wyzej poprawa Uwaga nieuwzgledniona. Jedng z
jakosci to nie tylko szerokosé czy |istotnych pozycji w literaturze (rozdziat
nawierzchnia drogi, ale takze 13) jest szeroko stosowana i
odpowiednie ksztaltowanie relacji | najczesciej cytowana pozycja
na drogach pomiedzy réznymi holenderskiej organizaciji
uzytkownikami. Po lekturze standaryzacyjnej CROW wydana w
standardow pozostaje nieodparte | 2007 roku. Inny przywotywany w
wrazenie, ze nie uwzgledniajg one |rozdziale 13 (,Literatura przedmiotu”)
potrzeb innych uzytkownikéw ulic w |dokument (,Empfehlungen fur
miescie, przede wszystkim Radverkehrsanfagen”) pochodzi z roku
pieszych. 2010 a wytyczne CERTU z 2009.
Powotywanie sie na zasady Same standardy sg eksploatowane od
tworzone w latach 90-tych X wieku, |wielu lat w innych polskich miastach.
gdy panowato przeswiadczenie, ze |Istotg standardow jest wykorzystywanie
ruch rowerowy nalezy usuwac z rozwigzan sprawdzonych a nie
jezdni i taczy¢ z pieszym (w proponowanie eksperymentow, w
dowolnej kombinacji) na szczegolnosci z krajow, gdzie udziat
chodnikach z tzw. wzgledow rowerow w ruchu jest niski. WTiZ z
bezpieczenstwa, jest dzis btedem. |checig zapozna sie z propozycjami
Obecne podejscie do inwestycjiw | rozwigzan eksperymentalnych w
infrastrukture przyjazng wybranych lokalizacjach. Wpisanie
rowerzystom, jakie mozna takich rozwigzan do Standardow moze
zaobserwowac w krajach nastgpic po ich wdrozeniu w wybranych
europejskich, azjatyckich czy miejscach i ewaluacji ich
amerykanskich, opiera sie nie o funkcjonowania. Istotne jest rowniez
izolacje (w domysle: od ruchu umocowanie rozwigzan ujetych w
samochodowego), a taczenie z standardach w krajowych przepisach.
ruchem na jezdni, skutkiem czego
mozliwa jest rwnoczesnie
poprawa warunkéw poruszania sie
pieszo. To wiasnie piesi byli
wczesniej poszkodowani wskutek
koniecznosci dzielenia przestrzeni z
rowerami poruszajgcymi sie nawet
4-krotnie szybciej od nich
(niezaleznie, czy w formie
dopuszczenia ruchu na chodniku,
czy pod postacig drogi rowerowe;j
oddzielonej linig, czy tez drogi
pieszo-rowerowej). Przy tym nalezy
pamietac, ze poprawa
bezpieczenstwa rowerzystow
nastepowata miedzy
skrzyzowaniami, natomiast kolizje
rowerzystow z samochodami miaty
miejsce na przecieciu drég
rowerowych z jezdniami. Zjawisko
to doskonale jest widoczne w
Poznaniu: jak pokazujg statystyki
analizowane co roku przez nas,
najczestsze sg zderzenia boczne
na przejazdach rowerowych
bedacych przedtuzeniem drog
rowerowych biegngcych poza
jezdnia.

21 Jjw. Za bardzo powazny btad uznajemy |Uwaga nieuwzgledniona. Wniosek o




gtébwne zatozenie standardow,
wedle ktérego podstawowym
kryterium wyboru typu infrastruktury
dla rowerzystéw ma by¢ miarodajna
predkos¢. Stosowanie predkosci
miarodajnej w innym zakresie niz
wskazanym przez prawodawce jest
przekraczaniem uprawnien
samorzadu, gdyz samorzad nie
moze wchodzi¢ w kompetencije
prawodawcy ha poziomie

~przekraczaniu uprawnien samorzadu
przez stosowanie predkosci
miarodajnej w innym zakresie niz
wskazanym przez prawodawce” nie ma
podstaw.

panstwowym.

22 |jw. Konsekwencjg zastosowania Uwaga nieuwzgledniona - poza
powyzszej zasady opartej o zakresem opracowania. Standardy
predko$¢ miarodajng jest majg na celu zapewnienie wysokiej
wykluczenie mozliwosci uzycia jakosci infrastruktury dla rowerzystow
infrastruktury dla rowerzystow w na podstawie dobrej praktyki, a nie
celu poprawy bezpieczenstwa na decydowanie o szeroko$ci ulicy.
jezdniach. Zawezanie ulic (tzw. Decyzje o zawezeniu paséw ruchu
road diet) przez wprowadzanie 0golnego i wprowadzeniu paséw ruchu
pasow rowerowych jest skutecznym |dla roweréw mogg by¢ przedmiotem
i chetnie stosowanym sposobem na | odrebnej dyskusji. Standardy majg za
utrzymanie predkosci zgodnej z zadanie skodyfikowac¢ sposob realizaciji
ograniczeniami na niej panujgcymi, |réznych rodzajow infrastruktury
pozwala takze redystrybucje przeznaczonej dla ruchu roweréw,
przestrzeni zgodng z zatozeniami | zaréwno w sytuacji, kiedy bedg to pasy
zréwnowazonego transportu, ruchu dla rowerow jak iinne jej
stuzgc realizacji polityki rodzaje.
transportowej miasta.

23 |j.w. Predkos¢ miarodajna nijak ma sie | Uwaga nieuwzgledniona. Ukos$ne
do organizacji miejsc postojowych | miejsca postojowe przy kontrapasie czy
na ulicy - wskazywanie, ze przy kontraruchu sg w Polsce spotykane w
predkosciach miarodajnych ponizej |wielu miastach (m. in. Gdansk,

30 km/h mozliwe jest parkowanie Krakow). Wieloletnie doswiadczenia z
inne niz réwnolegte przy ich wykorzystania sg pozytywne.
kontrapasie, jest absurdalne: Wskazuje na to réwniez ekspertyza
najwieksze zagrozenie dla Politechniki Krakowskiej dla
rowerzysty jadgcego kontrapasem | Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
badz pod prad stanowi manewr (grudzien 2013).
wyjazdu samochodu z miejsca
postojowego w warunkach braku
mozliwosci obserwaciji otoczenia,
CcO ma miejsce podczas parkowania
skosnego czy réwnolegtego.
Predkos$¢ na jezdni ma tu
zdecydowanie mniejsze znaczenie
(wieksze ma natezenie ruchu). Stad
uwazamy, ze miejsca postojowe
przy kontrapasie powinny by¢
zawsze rownolegte, co sprzyja
obserwacji otoczenia przy uzyciu
lusterek bocznych.
24 |j.w. Jak mniemamy z opisu, wybrane Uwaga czesciowo uwzgledniona. Zapis

pasy autobusowe oznacza, ze 0
kazdy pas z dopuszczeniem ruchu

dotyczgcy pasow autobusowych zostat
doprecyzowany z uwzglednieniem




rowerowego trzeba bedzie walczyé
jak w Warszawie na Moscie
Poniatowskiego. Co do zasady
buspasy powinny by¢ w Poznaniu
dopuszczone do ruchu rowerow, a
wyijatki powinny by¢ nieliczne i
mocno uzasadnione. Przyktad
opisu dot. buspaséw wskazuje
wyraznie (podobnie jak catos¢
tre$ci omawianego dokumentu i
stosowane w nim zwroty), ze
standardy nie wykraczajg poza
ramy okreslone prawem, ktére i bez
standardéw powinny by¢
przestrzegane, a co gorsza
pozostawiajg wiele przestrzeni
interpretacyjnej i dowolnosé
stosowania. Tym samym nie r6znig
sie wiele od poprzedniej wersji
standardow.

uwag MPK.

25 |j.w. Zdumiewa ograniczenie Uwaga nieuwzgledniona. Nie ma
jednokierunkowych drég podstaw do takiego przypuszczenia.
rowerowych do dwoch sytuacii. Na s. 6 i 7 podano metodologie
Nalezy przypuszczaé, ze dzisiejsze |obliczania przepustowosci
drogi dwukierunkowe przy infrastruktury rowerowe;.
wiekszym natezeniu ruchu Jednokierunkowe drogi dla roweréw w
rowerowego wymagac bedag Polsce sg niemal zawsze powszechnie
przeksztatcenia w ruch wykorzystywane niezgodnie z
jednokierunkowy. Wg standardéw | przeznaczeniem, jako dwukierunkowe,
nie bedzie to mozliwe. czego przyktadem jest cho¢by droga

dla roweréw w ul. 27 Grudnia w
Poznaniu. Podobnie zresztg jest np. w
Niemczech (dostepne sg informacje o
nawet ok. 40% ruchu rowerowego w
kierunku niezgodnym z organizacjg
ruchu).

26 |jw. Obejscie braku mozliwosci Uwaga nieuwzgledniona jako
stosowania kombinacji C-16 z T-22 | bezzasadna.
przez kombinacje B-1 z T-22 na
wiaduktach czy chodnikach jest
niezgodne z prawem.

27 |j.w. Jesli mamy byc szczerzy, odnosimy | Uwaga o charakterze oceny. Specyfika

wrazenie, ze standardy w
proponowanym ksztafcie nie sg
dokumentem perspektywicznym,
mogacym postuzy¢ dtugo
Poznaniowi w rozwoju
zréwnowazonego transportu, ba,
nie sg nawet dokumentem na
czasie na dzien dzisiejszy, gdyz nie
uwzgledniajg specyfiki miasta (w
dokumencie wida¢ doswiadczenie
autora, jednak zdobyte w innym
miescie, gdzie inna jest tkanka
miejska, a standardy powstaty

miasta miataby znaczenie w
przypadkach wyjasnionych wczes$niej
(punkt 17). ,Nowsze pozycje literatury”
nie sg automatycznie pozycjami
bardziej wartosciowymi i wymagajg
krytycznej oceny, wynikajgcej z wiedzy
i dodwiadczenia. Standardy opierajg sie
na doswiadczeniu i rozwigzaniach
sprawdzonych w eksploataciji.




ponad 10 lat temu) i nowszych
pozyciji literatury niz te przytaczane
w bibliografii ( w ostatnich dwoch
latach ukazato sie wiele opracowan
niemiecko- i anglojezycznych na
temat infrastruktury rowerowej
pokazujgcej nowe i ciekawe
rozwigzania drogowe). Zatujemy, ze
osoba autora nie byta w stanie
zagwarantowac wystarczajgco
dobrej jakosci opracowania.

28

jow.

Jednoczesnie prosimy o podanie,
czy autor opracowania jest takze
autorem rysunkow zawartych w
opracowaniu, czy tez moze zostaty
zaczerpniete od innych autorow
(wypadatoby ich poda¢ pod kazdym
rysunkiem).

Autor posiada wszelkie prawa do
catosci tresci opracowania.
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Osoba
prywatna (G.
S)

Prosze o przeanalizowanie
mozliwosci drogi rowerowej wzdtuz
ulicy Pawiej na Ratajach.
Szczegdlnie niebezpieczny jest
odcinek z zakretem. Czesto jezdze
tg drogg ze Starego Zegrza do
centrum handlowego Selgros. Jest
to bardzo niebezpieczny, waski
odcinek drogi. Mysle, ze mozna by
wykorzysta¢ chodnik, ktory jest
mato uczeszczany jako wspding
droge dla pieszych i rowerzystow.

Uwaga poza zakresem opracowania

30 |Osoba Prosze o wprowadzenie jasno Uwaga bezprzedmiotowa — taka
prywatna sformutowanej zasady, ze rower ma | zasada obowigzuje na mocy art. 27 ust.
(E.K.) miec takie samo pierwszenstwo, 1a ustawy Prawo o Ruchu Drogowym. |

jakie majg inne pojazdy moze by¢ zmieniana przez
poruszajgce sie w tym samym zastosowanie odpowiednich znakéw
kierunku. lub sygnatéw drogowych.

31 |j.w. Prosze o wprowadzenie zasady, ze |Uwaga czesciowo uwzgledniona (nowy
nie dopuszcza sie projektowania zapis na s. 7). Zapis o ciggtosci jest
nieciggtosci tras rowerowych wymogiem CROW (spojnosé, takze
zmuszajgcych rowerzyste do bezposredniosc). Standardy okreslajg
zsiadania z roweru, prowadzenia, |infrastrukture rowerowg, a nie jej brak.
ciggniecia lub pchania go lub Zgodnie z zapisami dokumentu
kontynuacji jazdy niezgodnie z ciggtosc¢ jest wymagana.

PoRD (np. po chodniku, trawniku).

32 Prosze o jasne zapisanie, ze dla Uwaga nie jest mozliwa do spetnienia
ciggow pieszo-rowerowych nalezy |w catosci — np. ,ciggi pieszo-rowerowe”
stosowacé te same parametry co dla | (drogi dla rowerdw i pieszych) muszg
drog dla roweréw. co do zasady mie¢ inng szerokosc (i

jest to zapisane). Natomiast
doprecyzowane zostaty zapisy dot.
konstrukciji takiej drogi.

33 W odniesieniu do zjazdow Uwaga bezprzedmiotowa — takie zapisy

indywidualnych i publicznych,
nalezy (wzorem standardow

istniejg. Stosowanie kraweznikow w
poprzek drogi dla roweréw moze mie¢




szczecinskich) zapisa¢, ze "przy
projektowaniu nawierzchni drogi dla
rowerow przecinajgcej zjazdy
(indywidualne i publiczne) nalezy
stosowac rozwigzania
podkreslajgce pierwszenstwo
rowerzystow nad samochodami
wigczajgcymi sie do ruchu. Nie
dopuszcza sie przerywania
(zmiany) warstwy Scieralnej drogi
dla roweréw w miejscu zjazdow.
Nie nalezy stosowaé kraweznikow
w poprzek drogi dla rowerow."

uzasadnienie technologiczne (np.
rezygnacja z kraweznika wtopionego
moze oznaczaé koniecznos¢ przektadki
instalacji podziemnej, co spowoduje
nieracjonalny wzrost kosztow lub
trudnosci organizacyjne, w tym —
znaczace opOznienie procesu
projektowania i budowy). Istniejg w
Polsce liczne przyktady poprawnych i
sprawdzonych rozwigzan z wtopionym
kraweznikami. W ostatecznej wersji
dokumentu pojawity sie nowe rysunki
techniczne rozwigzan zjazdow
(przekroje poprzeczne).
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Prosze o wprowadzenie standardu
umieszczania barier czy zapor
stosowanych np. przy
przeprowadzaniu drég dla rowerow
i pieszych przez linie kolejowe.

Zapis dotyczgcy labiryntow istniat w
dokumencie i zostat doprecyzowany (s.
64 i 65). Uwaga uwzgledniona.
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Prosze o wprowadzenie do projektu
schematu pokazujgcego zaleznos¢
wyboru uspokojenia ruchu/ paséw
rowerowych/drogi rowerowej od
predkosci miarodajnych.

Odpowiedni zapis istnieje w
standardach (s. 5) i jest powtarzany w
rozdziatach 4, 5i 6.
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Sekcja
Rowerzystow
Miejskich

Zasady tworzenia infrastruktury
rowerowej i zarzadzania nig:

- Standardy powinny w swoim
zakresie okreslac zakres
stosowania Standardow  oraz
odstepstwa i procedure dziatan
przy odstepstwach,;

- zalecamy poszerzenie
Standardéw o metodologie badania
zgodnosci wykonywanych tras ze
Standardami;

Uwaga cze$ciowo uwzgledniona.
Procedura odstepstw bedzie
uregulowana w samym zarzgdzeniu,
ale zostata zasygnalizowana w
Standardach (rozdziat 1, s. 3).
Metodologia badania zgodnosci ze
standardami zostata wprowadzona w
rozdziale 11 (monitoring).
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j-W.

Ruch rowerowy w jezdni
zasadach ogdlnych:

- nalezy we wstepie przedstawic
kryteria doboru infrastruktury
roweroweyj;

- do srodkéw uspokojenia ruchu
mozna dodac takze kontrapasy;

- nalezy pokaza¢ prawidiowe
rozwigzanie wjazdéw w obszary
strefy uspokojonego ruchu;

- na rycinach (np. rysunek 4, 10,
10A, 10B itd.) warto wskazywac, by
przejazdy byty dodatkowo
oznakowane takze za pomoca
czerwonego malowania;

na

Uwaga nieuwzgledniona. Kryteria
zostaty przedstawione wczes$niej, w
rozdziale 2 (zasady tworzenia
infrastruktury rowerowej) i sg
powtarzane w rozdziatach 4, 5 i 6.
Kontrapasy nie sg srodkiem
uspokajania ruchu (co do zasady
stosuje sie je w ulicach o predkosci
miarodajnej i dopuszczalnej wyzszej
niz 30 km/godz. - mozna dyskutowag,
czy 50 km/godz. w terenie
zabudowanym to tez ,uspokajanie
ruchu”. Z punktu widzenia ruchu
rowerowego organizacja wjazdu w
strefe uspokojonego ruchu jest
nieistotna a moze byc interpretowana
jako sprzeczna z przepisami ogélnymi
(,oramy”).
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Pasy ruchu dla roweréw:

Uwaga dotyczgca buspaséw i torowisk




- nalezy uzupetni¢ rozdziat o
prowadzenie drég rowerowych na
buspasach i w obrebie torowiska;

- studzienki kanalizacyjne powinny
by¢ poza powierzchnig pasow
ruchu dla roweréw, gdyz czesto sg
zapadniete (albo od samego
poczgtku istnienia infrastruktury
albo w trakcie eksploatacji lub w
wyniku innych prac np.
konserwatorskich sie zapadajq).

nieuwzgledniona. Pasy ruchu dla
rowerdw to nie sg drogi dla rowerow,
zatem nie ma uzasadnienia wtgczanie
ich do tego rozdziatu. Pasow ruchu dla
roweréw co do zasady nie wyznacza
sie w ,,obrebie torowiska”.

Dokument zostat uzupetniony w
zakresie wpustow kanalizaciji
deszczowej i wtazow rewizyjnych w
jezdni w przypadku pasow ruchu dla
rowerow (podobne zmiany dotyczg
stosowania znakoéw P-27)
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Drogi dla roweréw:

- nalezy pokaza¢ prawidiowe
rozwigzania zjazdéw z posesji, gdy
przebiega droga rowerowa: spadki,
materiaty (w tym zakresie pojawia
sie bardzo czesty btgd w
projektowaniu dréog rowerowych w
Poznaniu)

- podstawowe pytanie, na ktére
Standardy nie odpowiadajg - jak
zalecane jest prowadzenie ruchu
rowerowego w obrebie skrzyzowan:
czy na poziomie jezdni, czy na
poziomie chodnika z wyniesieniem
przejscia dla pieszych i przejazdu
rowerowego?

- W podrozdziale 6.3. proponujemy
uzupetnienie na wszelki wypadek
zdania "W przedtuzeniu tylnej
Sciany wiaty nalezy ustawiaé
barierki uniemozliwiajgce pieszym
wtargniecie na droge dla rowerow."
przez dodanie nawiasu o tresci: "w
przypadku dwukierunkowych drog
dla roweréw z obu stron".

- zamiast barierek obok wiat
przystankowych
rekomendowalibysmy jako
podstawowe rozwigzanie podporki
dla czekajgcych (stosowane np. na
ulicy Bukowskiej)

Dokument zostat uzupetniony o dwa
przyktadowe przekroje poprzeczne.
Natomiast trzeba pamietac, ze sytuacje
projektowe sg bardzo rézne i np.
sytuacja wysokosciowa (i koniecznosc¢
zapewnienia odwodnienia) moze
catkowicie zmieni¢ zasady dot.
pochylen poprzecznych.

Uwaga dot. skrzyzowan wynika
zapewne z nieporozumienia: sytuacja
wysokosciowa wynika z czynnikéw
takich jak odwodnienie. (Jesli uwaga
dotyczy stosowania drog dla rowerow
czy pasow ruchu dla rowerdw, to jest to
kwestia w standardach okre$lona — na
skrzyzowaniu stosuje sie rozwigzania
takie, jak na odcinku przed
skrzyzowaniem).

Wyniesienie przejazdu czy przejscia
zalezy od sytuacji ruchowej, jest to
wskazane przyktadowo na rysunkach
duzych rond (rys. 22Ai 22B).

W zakresie barier przy wiatach
przystankowych uwagi zostaty
uwzglednione (stosuje sie
~przysiedziska”).

40

j-W.

Skrzyzowania, przejazdy i Sluzy
dla rowerzystow:

- podporki przed przejazdami dla
rowerzystow - oczekiwalibysmy
przedstawienia tego rozwigzania i
kryteriow stosowania

- rekomendujemy  zwiekszenie
zalecanych promieni tukéw na
wlotach drég dla roweréw na
skrzyzowania. Przyktadowy
rysunek 19A zaktada znacznie
mniejsze tuki na wlocie drogi dla

Uwagi nieuwzglednione. "Podporki"
muszg byc¢ lokalizowane w skrajni drogi
dla rowerdw, co juz stanowi problem i
mogg stanowi¢ powazne zagrozenie
bezpieczenhstwa. Dlatego powinny byé
stosowane ewentualnie jako
odstepstwo lub eksperyment. W
przypadku pasow ruchu dla roweréw
musiatyby by¢ stosowane w skrajni
jezdni, co kazdorazowo wymagatoby
wystepowania do ministra wiasciwego
do spraw transportu o odstepstwo od




roweréw niz pozostatych, chociaz
na skrzyzowaniu rowerzysci mogg
uzyskiwa¢ podobng predkos¢ do
samochodéw i powinni mie¢ jak
najlepsze warunki do sprawnego
opuszczenia skrzyzowania.

rozporzadzenia w sprawie warunkow
technicznych jakim powinny
odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie. Podporki nie sg
powszechnie stosowane poza Danig,
ktéra ma endemiczny (nie spotykany
nigdzie indziej na Swiecie), spojny
wewnetrznie system rowerowy,
niemozliwy do przeszczepienia do
innych krajow.

Skutkiem zwiekszenia promieni fukow
na wlotach drog dla rowerdéw bedzie
miedzy innymi blokowanie ich przez
nielegalnie parkujgce pojazdy lub
wrecz wjezdzanie na nie
samochodami. Korzysc¢ dla
rowerzystow bedzie za$ pomijalna.
Istotne jest rozwigzanie obecnego
problemu, jakim jest powszechny brak
jakichkolwiek wyokraglen, utrudniajgcy
np. jazde z dwukotowg przyczepka.

41 |jw. Zasady prowadzenia ruchu | Uwaga nieuwzgledniona. Co do

rowerowego na obiektach | zasady, prowadzenie na obiektach
inzynierskich i weztach |inzynierskich i weztach drogowych
drogowych: ruchu rowerowego po schodach jest
- nalezatoby okreslic dodatkowo |niedopuszczalne i jest substandardem,
standardy dla budowanych ramp na|na ktory ztorzeczg rowerzysci w wielu
schodach przy przejsciach | miastach, m. in. w Warszawie. Rampy
podziemnych, wiaduktach, itp. W | itp. sg dopuszczalne wytgcznie na
szczegolnosci potrzebne  jest|dworcach kolejowych czy weztach
okreslenie ksztattu przekroju rynny |przesiadkowych. Na obiektach
(optymalny ksztatt litery U zamiast|inzynierskich mogg by¢ stosowane jako
litery L) i szerokosci, jak rowniez|rozwigzanie tymczasowe, i to w drodze
umiejscowienia (po prawej stronie|odstepstwa, nigdy — jako standard.
w gbére schodéw, w wersji
rozszerzonej lokowanie ramp po
obu stronach  schoddéw) czy
odstepu od krawedzi schodow

42  |j.w. Parkowanie roweréw: W zakresie rozszerzenia katalogu
- nalezy rozszerzy¢ typy parkingdéw | mebli uwaga wykracza poza zakres
rowerowych i uzupetni¢ o szkice | opracowania.
dotyczace parkowania i
prawidtowego ustawienia stojakow
rowerowych w obrebie skrzyzowan
- nalezy wzbogaci¢ oraz pokazac
mozliwe modyfikacje stojakow z
katalogu mebli.

- doda¢ inne drobne kwestie
dotyczgce stojakow: np. rodzaj
stojakow a rodzaj podtoza
- doda¢ zalecenia dot. zalecanych
ilosci miejsc postojowych
43 |j.w. Integracja ruchu rowerowego z| Uwaga nie odnosi sie do rozdziatu dot.

transportem zbiorowym:

integraciji z transportem zbiorowym.




- nalezy mocniej zaakcentowac
wymaganie (a nie zalecenie)
malowania paséw rowerowych, a
przede  wszystkim  przejazdow
przez skrzyzowania na czerwono.
Moze to =zapobiec zajmowaniu
pasow przez kierowcow
wigczajgcych sie z poprzecznej
drogi  podporzgdkowanej, oraz
silniejszego wyeksponowania
kierowcom miejsca na ktérym moze
pojawi¢c  sie  cyklista majacy
pierwszenstwo.

Uwaga uwzgledniona czesciowo
(malowanie w obszarze skrzyzowan).
Malowanie oznacza wyzsze koszty
(oznakowanie poziome nalezy
odnawiac przynajmniej raz do roku lub
czesciej). Postulat mozliwy do
wprowadzenia do poszczegdinych
projektéw drogowych.
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Uwagi dotyczace formy i zakresu
opracowania:

- opracowanie powinno zawierac
rysunki techniczne przedstawiajgce
WwZzorcowe rozwigzania rowerowe w
zakresie zjazdow, potgczen drog i
pasdw rowerowych z jezdnig,
sposobow prowadzenia
przejazdow;

- opracowanie jest mato przejrzyste
w  formie. Dokument bedzie
stanowi¢ nie tylko wykfadnie
projektowg, ale takze podrecznik
dla poczatkujgcych uzytkownikow
rowerow. Forma dokumentu nie
zacheca do jego przestudiowania.

Uwaga nieuwzgledniona. Pas ruchu dla
rowerow jest z definicji (w ustawie oraz
Standardach) czescig jezdni, zatem nie
mozna przedstawia¢ ,pofgczenia go z
jezdnig”. Sposoby rozpoczynania i
konczenia pasa ruchu dla rowerow
oraz drogi dla roweréw sg
przedstawione w opracowaniu na
rysunkach. Wszystkie podstawowe
zasady organizowania przejazdow dla
rowerzystow sg wskazane na
rysunkach.

W odniesieniu do formy dokumentu -
zobacz odp. do uwagi ponize;j.

45

Osoba
prywatna (M.
R.)

Dokument jest po prostu zbyt dtugi.
Jego objetosé¢ nie pozwala na
pobawiong btedéw percepcije.
Nalezy zastanowi¢ sie nad
utworzeniem, rownolegtej,
uproszczonej wersiji
»otandardéw...”, pozbawionej
uzasadnien i prezentujgcej
wylgcznie obowigzujgce
rozwigzania techniczne. Jest tez
drugie rozwigzanie tego problemu,
mianowicie wyrazne oddzielenie
zalecen od uzasadnien, nie tylko
logiczne, ale réwniez techniczne,
np. poprzez stosowanie innej
czcionki (uzasadnienia bytyby w
takim wypadku czyms$ w rodzaju
komentarzy). Taka wersja bytaby
znacznie bardziej czytelna dla tych,
ktorzy decydujg o ksztatcie
infrastruktury rowerowej w
Poznaniu.

Uwaga nieuwzgledniona. Nie jest to
opracowanie dla laika, tylko element
Specyfikacji Istotnych Warunkéw
Zamowienia, adresowany do
specjalistéw (projektantéw, drogowcow)
i nadzorujgcych ich prace drogowcow,
nawyktych do pracy z podobnymi
tekstami czytania podobnych tekstow
(np. ustawy i rozporzgdzenia drogowe).
Standardy bazujg na kilkunastu latach
doswiadczen, koncentrujgc sie na
najczesciej spotykanych btedach i
obszarach problemowych. To nie jest
opracowanie popularne czy nawet
popularnonaukowe.
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Nalezy doprecyzowaé, czy
Dokument dotyczy istniejgcej
infrastruktury. We wprowadzeniu

Uwaga nieuwzgledniona. Standardy sg
w zatozeniu elementem SIWZ.
Poniewaz infrastruktura drogowa ma




napisano co prawda ,Dotyczy
planowania, projektowania,
wykonawstwa, remontéw i
utrzymania (...) infrastruktury...”, nie
jest jednak jasne, jak owo
L2utrzymanie” nalezy rozumie¢. Jest
to istotne zwtaszcza w kontekscie
takich sformutowan jak np.: ,Na
drogach dla roweréw oraz drogach
dla rowerdw i pieszych nie
dopuszcza sie nawierzchni z kostki
betonowej lub kamiennej. Nie
dopuszcza sie rowniez uskokow i
innych nieréwnosci”’. Dokument nie
wyjasnia, co z istniejgcymi drogami
tego typu.

swoj czas eksploatacji, zatem nalezy
przyjac, ze po 15 czy 20 latach
wymaga remontu. Wéwczas w miare
potrzeby zamiast odtworzenia nalezy
zmieni¢ jej forme, stosujgc Standardy.
Decyzje o wczesniejszym wdrozeniu
standardow (i wczesniejszej
przebudowie catej infrastruktury) moze
podjg¢ Prezydent Miasta. Istniejg w
Polsce przypadki likwidacji drég dla
rowerow, bo nie spetniaty wymogow
standardow lub ich przebudowy do
ksztattu zgodnego ze standardami
mimo dos¢ krotkiego czasu eksploatacji
i przyzwoitego stanu technicznego.
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Przyktadem braku precyzji jest tez
np. zdanie ze s. 26: ,Nie nalezy
budowa¢ drég dla rowerow w
pasach drog klasy L i D oraz jesli
skrzyzowania znajdujg sie blizej niz
200-250 m od siebie.” Nie jest
jasne, dlaczego zostat podany
zakres odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami i kiedy ktéra
wartosc¢ jest obowigzujgca.

Uwaga uwzgledniona - wprowadzono
norme "blizej niz 200 metréw".
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Odnosze wrazenie, ze stosowanie
stow ,powinny”, ,muszg”, ,nalezy”
itp. stosowane jest czasami
przypadkowo, ewentualnie z
intencjg faktycznego dopuszczenia
rozwigzan substandardowych.
Przyktadem jest np. sformutowanie:
,ozerokos¢ dwukierunkowej drogi
dla rowerzystow i pieszych powinna
wynosi¢ co najmniej 3,0 m...” (s.
37). Jako ze — co zostato wyraznie
zaznaczone kilka wierszy wyzej —
,droga dla rowerdw i pieszych jest
rozwigzaniem o niskim
standardzie”, nalezy w powyzszym
zdaniu zmienié stowo ,powinna” na
»musi”’. Tym bardziej, ze szeroko$¢
takiej drogi nie jest wprost
wyrazona w odpowiednim
rozporzadzeniu. Ma marginesie
zwracam uwage, ze uzyty zostat
powyzej termin ,droga dla
rowerzystow i pieszych”, ktory nie
jest zdefiniowany ani w ustawie
Prawo o ruchu drogowym, ani w
.otandardach...”. W zwigzku z tym
jest to termin pusty, nic nie

Uwaga czesciowo uwzgledniona -
zapis dot. drogi dla rowerzystow i
pieszych zostat skorygowany. Czescig
standardow jest mechanizm odstepstw.
Nie nalezy doszukiwac sie specjalnego
znaczenia stow ,powinny” czy ,muszg”.
Nie ma zadnego zwigzku miedzy
substandardem, jakim jest droga dla
rowerdw i pieszych, a tym ze powinna
mie¢ co najmniej 3,0 m. Substandard
wynika z koniecznosci ustepowania
przez rowerzyste miejsca pieszemu i
wynikajgcego z tego braku mozliwosci
okreslenia predkosci projektowe;j.




znaczacy. Nalezy uzy¢ terminu
»droga dla rowerow i pieszych”,
zgodnie z ustawg Prawo o ruchu
drogowym.
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Innym przyktadem — jednoczesnie
na zawito$¢ przekazywanej tresci —
jest np. zdanie: ,Drég dla rowerow
nie nalezy nigdy lokalizowa¢ w
strefie zamieszkania...” Pozornie

przekaz jest bardzo mocny, uzyte tu
zostato stowo ,nigdy”. Jednak —
zgodnie z zasadami logiki —
faktycznie lokalizowanie drég dla
rowerow w strefie zamieszkania
jest zgodnie z tym zapisem
dopuszczone.

Uwaga nieuwzgledniona.
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Niepokojacy jest zapis dotyczacy
sygnalizatorow swietlnych,
dopuszczajgcy stosowanie detekcji
z wykorzystaniem przycisku z
potwierdzeniem ,dla obiektow
istniejgcych do czasu ich
modernizacji w zakresie detekc;ji dla
rowerzystow na detekcje sprzezong
lub automatyczng” (s. 62) oraz
.Jako rozwigzanie wspomagajace,
do czasu zainstalowania detekdji
automatycznej” (tamze). Z
wymienionych zapiséw nie wynika,
ze zabronione jest instalowanie
detekcji z wykorzystaniem
przycisku z potwierdzeniem w
nowych lokalizacjach. Trzeba na
marginesie wspomniec, ze jest ona
niezgodna z ratyfikowang przez
Polske Wiedehskg Konwencjg o
Ruchu Drogowym?”.

Uwaga nieuwzgledniona. Zapis jest
poprawny. Przyciski w okreslonych w
standardach sytuacjach sg
dopuszczalne — co wiecej, w niektorych
przypadkach sg konieczne, poniewaz
nie ma dostepnej technologii
wykrywajgcej zamiar rowerzysty
(zamiar zmiany lub utrzymania
kierunku ruchu). Przypuszczenie o
niezgodnosci z Konwencjg Wiedenhskg
jest nieuzasadnione i niezgodne ze
stanem faktycznym.
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W Dokumencie znajdujg sie
rowniez btedy jezykowe, dlatego
powinien on by¢ poddany korekcie
jezykowej (przyktady: ,Dopuszcza
sie stosiowanie sygnalizatoréw” (s.
61); ,umozliwienie wprowadzenia
don rower” (s. 72)).

Uwaga uwzgledniona.
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Na koniec pragne zwrdci¢ uwage
na nieodpowiadajgce jakimkolwiek
standardom przedstawienie
bibliografii opracowania (w
rzeczywistosci nie jest to

Uwaga uwzgledniona




bibliografia w sensie dostownym,
lecz literatura, co jest jednak
kwestig mato istotng).
Poszczegdlne pozycje wymienione
sg w przypadkowej kolejnosci, za$
zapis bibliograficzny jest absolutnie
chaotyczny i nieujednolicony.

53 |Osoba Uzupehi¢ opis fot. 6. Mozliwe Uwaga nieuwzgledniona. Row
prywatna rozwigzania to: odwadniajgcy nie jest rozwigzaniem.
. . ] Zwykle natomiast jest problemem
Bariery drogowe (U14); (ogranicza dostepnos$¢ i wymaga
» Zielen niska (gatunki i znacznie szerszego pasa drogowego).
rodzaje nana i horizontalis )
«  Stupki blokujgce U12c o
wysokosci 0,6 do 0,7 m.
*  Roéw odwadniajgcy
54 |jw. Rys. 16. Przyktadowy przebieg Uwaga uwzgledniona. Doprecyzowane
drogi dla roweréw w rejonie zostato, ze bariery stosuje sie wzdtuz
przystanku autobusowego drogi dla rowerow po obu stronach
Balustrady powinny by¢ z obu stron x'?tz’q azgfggizkzggﬁgszc'ety) zostat
przystanku, bo DDR jest y Y-
dwukierunkowa. Aktualnie przepisy
nie pozwalajg na jednokierunkowg
DDR, a stosowane strzafki czy inny
uktad znakdéw poziomych jest
czysto umowny i moze jedynie
podpowiadac porzgdane
zachowanie
55 |jw. W obszarze zabudowanym jesli jest | Uwaga niemozliwa do przyjecia.

potrzeba budowania DDR zamiast
pasow rowerowych, to uczestnicy
jezdni powinni by¢
podporzgdkowani, gdyz to oni
stwarzajg mozliwe zagrozenie. A
geometria jezdni powinna na to
wskazywadé. [Zob. rysunek
proponowanego rozwigzania w
pliku Uwagi dla urzedu do
standardy_Poznan_2015 do_kons
ultacji.pdf]

Takie rozwigzanie pomoze w
dbatosci o standardy DDR
dorownujacej jezdni. Projektanci
wybierajgc pomiedzy
podporzadkowywaniem jezdni
wzgledem DDR w miejscach gdzie
musi ja przekracza¢ poza zwyktym
skrzyzowaniem by¢ moze sktoni do

Podporzadkowanie albo wynika z art.
27 ust. 1a ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym, albo znakéw (i sygnatow)
drogowych, stosowanych w zaleznosci
od sytuacji drogowej.




zmiany geometrii jezdni tak aby
DDR mogta sie zmiescic¢ bez
ciggtego krzyzowania sie z jezdnia.
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[Do rys. 17 E] Zaznaczytem
studzienki, ktére koniecznie
powinny by¢ poza normalng
powierzchnig jezdni, bo zawsze sg
zapadniete, jak nie od razu, to z
biegiem czasu. To bardzo dobre
miejsce na pokazanie, ze
zwlaszcza na zakretach rowerzysta
zajmuje wiecej niz normalne 70cm
szerokosci. Dodatkowo jesli chce
skreca¢ prawidtowo, to powinien
wystawic reke i wtedy zajmuje
ponad metr. W takim wypadku
zajmowana powierzchnia na pewno
wykroczy poza czerwong DDR.
Znaki drogowe, bariery czy wysokie
stupki nie powinny by¢ blizej niz 1m
od krawedzi DDR. Najlepiej aby
DDR miata na wjezdzie i wyjezdzie
tuki pozwalajgce na margines
uwzgledniajgcy przechylenie
rowerzysty i wystawiong reke.

Uwaga nieuwzgledniona. Skrajnia
zaproponowana w dokumencie jest
wystarczajgca, co wynika z kilkunastu
lat doswiadczeh z wykorzystania drog
dla roweréw.
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[Do rys. 18a] Pas ruchu
rowerowego nie powinien by¢
odzielony linig ciggtg od
normalnego pasa ruchul!
Uniemozliwia to zgodne z
przepisami wyprzedzanie innych
wolniejszych rowerzystow,
zawracanie lub lewoskret do
posesji. Rowerzysta mimo
wszystko moze wyprzedzac tylko
jesli normalnym pasem ruchu nie
jedzie inny pojazd, ktéremu mogtby
utrudnié ruch, bo obowigzujg
normalne zasady wyprzedzania.
Linia powinna by¢ przerywana
nawet na odcinkach z podwojng
ciggta odzielajgca kierunki jazdy,
gdyz wyprzedzajgcy rowerzysta
porusza sie w tym samym Kierunku
co inne pojazdy w tej czesci jezdni.

Uwaga nieuwzgledniona. Pas ruchu dla
rowerow jest wyznaczony poprawnie,
linig P-2b. Stosowanie linii P-1e
(przerywanej) jest mozliwe wytgcznie
wtedy, kiedy zachodzi potrzeba
umozliwienia innym pojazdom — np.
samochodom — przekroczenie pasa
ruchu dla roweréw. Regulujg to
przepisy znowelizowanych
rozporzadzen (D.U.2015.1313 i
D.U.2015.1314).
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[Do fot. 8] Zdjecie tadne, droga
generalnie tez dosy¢ fantazyjna...
Ale czy na pewno dobra?
Generalnie jest to przyktad

Uwaga nieuwzgledniona. Rozwigzanie
jest wzorcowe a zdjecie ilustruje
geometrie samodzielnego wlotu drogi
dla roweréw w obwiednie ronda.




prioretyzowywania ruchu jezdnig,
bo jezdnig jest najkrocej, a DDR
jest zepchnieta troche na bok. Ruch
pieszy tez poprowadzony jest bez
sensu, bo powienien tgczy¢
najkrétszymi chodnikami,
zwlaszcza jesli w naturalny sposob
odsuneto by to ruch pieszy od
jezdni i wielokrotnie poprawito
bezpieczenstwo pieszych

(Uwaga: w zwigzku ze zmianami czysto
redakcyjnymi — przeniesienie czesci
tekstu wraz z ilustracjami - obecnie jest
to fot. 10).

59 |jw. [do rys. 19] Dlaczego tuki dla DDR |Uwaga nieuwzgledniona. To nie jest
na skrzyzowaniach zawsze sg tuk, tylko wyokraglenie. Droga dla
rysowane takie mate? Kierowcy aut |rowerow jest tutaj (rys. 19Ai B)
i rowerow osiggajg takie same podporzadkowana. Prosze zwrocic
predkosci na skrzyzowaniach, a na |uwage, ze problemem jest obecnie
jezdni zawsze mozna jechac po brak jakiegokolwiek wyokraglenia
zewnetrznej przez co tuk jest stykow drogi dla rowerow.
jeszcze wiekszy. Zewnetrzne kota | Wylukowania o promieniu 4 m to moze
osi samochodéw zawsze pokonujg | by¢ zacheta do wjazdu samochodem
ten dtuzszy tuk. (lub nielegalnego postoju samochodow
Jesli na wszystkich rysunkach tuki w tym miejscu).
DDR beda takie mate, to
wykonawcy uznajg to za
odpowiedni standard i DDR
pozostang drogami drugiej
kategorii.
60 |j.w. [rys. 22c] Dlaczego tuk na zakrecie |Prosze zwréci¢ uwage, ze podany jest
DDR jest tak absurdalnie krotkiw | promien minimalny. W miare
poréwnaniu do tego na jezdni? mozliwosci moze by¢ zwiekszany. W
naroznikach skrzyzowan zwykle nie ma
duzo miejsca i standardy podajg w
takim przypadku absolutne minimum,
uwzgledniajgce wymiary roweru i tor
jego ruchu. W przeciwnym razie
zachodzitaby konieczno$c¢
wystepowania o odstepstwo w
wiekszosci sytuacji projektowych, co
podwaza sens standardow.
61 [rys. 21] A moze by tak wprowadzi¢ | Uwaga nieuwzgledniona.

dodatkowy wariant: [rysunek
dotgczony do wniosku]]

Rysunek bardzo na oko i nie do
konca dopracowany. Kierowcy aut
wjezdzagja i staja zwykle na
przejazdach i pasach gtéwnie
dlatego, ze nie widzg czy moga
wjechac, bo albo ktos zaparkowat
jak idiota, albo DDR zostata
wcisnieta tak w chodnik, ze po
prostu sie nie da. Jeszcze kiedy
indzien jesli na jezdni jest korek, to
kierowcy wjezdzajacy z




podporzgdkowanej najzwyczajniej
nie sg wpuszczani przez tych
wlokgcych sie na gtéwnej i w
efekcie stajg w poprzek przejazdu
dla rowerzystow aby bardziej
dobitnie pokazac, ze chcg wjechac
na jezdnie drogi gtbwnej. Jesli
kierowcy mieli by mozliwosc¢
zatrzymywac sie juz tak na prawde
na jezdni gtéwnej, to nie dos¢, ze
widzieli by o wiele lepiej, to byto by
to dla nich bardziej naturalne
zachowanie. Lewoskret z drogi
gtéwnej w podporzgdkowang
celowo jest podporzgdkowany bo
po drodze jest droga rowerowa z
pierwszenstwem. Dodatkowo po to
aby wykluczy¢ sytuacije, ze
kierowca auta skrecajgcy z
podporzgdkowanej w lewo musi
nagle zatrzymac sie w poprzek
pasow.
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Osoba
prywatna (L.
B.)

W przedstawionym materiale:

brakuje konkretnych lokalizacji
planowanych drog rowerowych.
Spodziewatem sie przedstawienia
planowanych tras rowerowych w
miescie, czasokresu ich wykonania,
ze wskazaniem wad i zalet kazdego
z rozwigzan, do ktérych mozna by
wnieS¢ wiasne argumenty za i
przeciw.

Kilka przyktadow z moich
doswiadczen. Brakuje potgczenia
drogi rowerowej biegngcej wzdtuz
ulicy Szelggowskiej z centrum
miasta. Mysle, ze mozna by jg
poprowadzi¢ wschodnim
chodnikiem Garbary, nastepnie za
Astrg, Szyperska w ciggu ulicy
zwazywaszy na niewielki ruch na
niej, nastepnie zrobi¢ przejazd
podziemny (do wykorzystania takze
przez pieszych) pod Estkowskiego
do drugiej czesci ulicy Szyperskiej.
Dalej wschodnim chodnikiem
Garbary az do Wielkie;.

Druga propozycja to
doprowadzenie drogi rowerowej od
Naramowickiej do PST

Uwaga nie odnosi sie do zakresu
opracowania.




Kurpinskiego. Mogtaby biec Bolka
(duze zageszczenie zabudowy
mieszkaniowej i brak tramwaiju),
tam gdzie Stoinskiego miata by¢
przediuzona za os. tokietka (jest
miejsce), miedzy jezdniami
Stoinskiego, miedzy jezdniami
Wiechowicza.

Kolejne proponowane potgczenie to
wydtuzenie drogi rowerowej wzdtuz
Armii Poznah w kierunku
wschodnim - Hlonda, wzdtuz linii
kolejowej. Wymaga niestety
wiekszych inwestycji bo
zbudowania mostka nad Wartg i
Cybina, chyba ze mozna by
wygospodarowaé miejsce na
istniejgcym moscie kolejowym.
Nastepnie doprowadzi¢ droge do
Srodki.

Duzo rowerdw porusza sie ulicg
Naramowicka. Oznacza to wyrazng
potrzebe zbudowania drogi
rowerowej biegngcej od Lechickigj
w kierunku pétnocnym.

Mysle, ze powinniscie Pahstwo
zamiescic na stronie mapke z
proponowanymi trasami
rowerowymi mozliwymi do realizacji
w ciggu najblizszych kilku lat i
zaprosi¢ mieszkancéw do
przekazywania uwag na temat ich
przebiegu. Jesli taki materiat
istnieje to prosze da¢ zna¢ gdzie -
moze cos przeoczytem.
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Osoba
prywatna (R.
0.

Co oznacza, ze dokument " tworzy
zasady organizacji ruchu
rowerowego

w sytuacjach nieokreslonych
nastepujacymi przepisami..." ?

Czy to oznacza, ze dokument ten
bedzie miat moc prawodawczg ?
Na jakiej podstawie ?

W zwigzku z uwagg wyjasniamy, ze
ze zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami ogolnymi (np.
rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie, D.U.99.43.430) obecnie
mozna zaprojektowac np. droge dla
roweréw z nawierzchnig z kostki
brukowej, o geometrii w planie
nieprzejezdnej rowerem (np. ktéra
skreca w miejscu pod katem prostym
bez zadnej widocznosci) i jest to
zgodne z prawem. Jako zarzgdzenie
Prezydenta Miasta Poznania dokument




bedzie stanowit prawo miejscowe a
jako element Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zaméwienia bedzie
formalnie wigzat urzednikow i
wykonawcow (projektantow, planistow,
wykonawcow itp.). Podobne standardy
obowigzujg w wielu miastach Polski
(np. Krakéw — 2004, Torun — 2005).
Cho¢ mozna mie¢ uwagi co do petnego
ich wdrazania, to jednak skokowo
podniosty jako$c¢ infrastruktury
rowerowej w tych miastach

64

jow.

Wspomniane 5 zasad CROW sa
jak najbardziej stuszne, tyle ze
jednoczesnie oczywiste. | na tym w
zasadzie mozna zakonczy¢
dyskusje. Nie widze potrzeby
produkowania dokumentéw takich
jak ten, zwlaszcza jesli zawierajg
tresci poniekgd sprzeczne z tymi
zasadami. Mam (zapewne ptonne)
nadzieje, ze projekt ten nie zostat
sfinansowany z naszych podatkow.

Uwaga nieuwzgledniona - nie zawiera
konkretnych propozycji zmian tresci
opracowania.
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jow.

Niedopuszczalne jest
szykanowanie transportu
samochodowego, co w tym
dokumencie uznane jest za
dziatanie priorytetowe. W zasadzie
powinien on zmieni¢ tytut np. na
"Sposoby eliminowania transportu
samochodowego". Panhstwo pro-
obywatelskie powinno uwzglednia¢
potrzeby wszystkich obywateli i
szanowac ich wybdér, a nie
narzucac odgérnie co i jak majg
robi¢, zwtaszcza poprzez tworzenie
réznych ograniczen i przeszkod.

Uwaga nieuwzgledniona - nie zawiera
konkretnych propozycji zmian tresci
opracowania . Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze opracowanie nie mowi czy co$ robic,
tylko — jesli taka decyzja zostaje
podjeta - jak zrobic to dobrze, tanio i
skutecznie.

66

jow.

Nie podoba mi sie sztuczny podziat
drég w zalezno$ci od predkosci i
ustalanie zasad tworzenia
infrastruktury biorgc pod uwage w
zasadzie tylko ten parametr,

pomijajgc inne uwarunkowania - np.

natezenie ruchu.

Uwaga nieuwzgledniona - nie zawiera
konkretnych propozycji zmian tresci
opracowania.
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jow.

Stosowanie "hierarchizacji sieci" i
okreslanie zasad tworzenia
infrastruktur jest jakby
zaprzeczeniem wspomnianych
zasad CROW. Bo jesli np.
powotujemy sie na zasade
"bezposredniosci”, to poprostu
budujemy droge mozliwie
najszybszg i nie ma potrzeby

Uwaga nieuwzgledniona - nie zawiera
konkretnych propozycji zmian tresci
opracowania.




okreslania dla niej zadnych
"wspoétczynnikow" opdznienia czy
wydtuzenia. Albo droga ma byé
najszybsza, albo jedynie
dostosowana do
"wspétczynnikéw"... Poza tym
opieranie sie wytgcznie na takich
"wspolczynnikach" nie jest
miarodajne. Czy autorzy styszeli
np. o "zielonej fali" ? Réwniez
przepustowo$¢ trasy powinna
uwzgledniac realne
zapotrzebowanie, a nie by¢ oparta
wytacznie o sztuczng
hierarchizacje.

68 |jw. Kolejny maoj zarzut odnosi sie do Uwaga nieuwzgledniona - na poczatku
stosowania okreslen albo w ogdle | opracowania jest spis tresci, a w nim
nie zdefiniowanych, albo dopiero w |wymieniony stownik podstawowych
dalszej czesci dokumentu, co pojec¢ (rozdziat 12).
utrudnia jego zrozumienie. Np:

"wspétczynnik wydtuzenia",
"wskaznik opdznienia”, "odcinek
dedykowany"
69 |jw. Trudno sie odnies$¢ do niektérych Uwaga nieuwzgledniona. Trasy gtéwne

postulatéw, poniewaz brakuje dla
nich uzasadnienia, w zwigzku z
czym postulaty te wydajg sie
bezpodstawne. Dotyczy to np.
nastepujacych stwierdzen:

- "Trasy gtdbwne nie mogg byc¢
prowadzone przez

skrzyzowania bez sygnalizacji i bez
pierwszenstwa na nich."

- "Rowerowe trasy gtéwne nie
powinny przebiegaé przez
skrzyzowania bez sygnalizacji na
kierunku podporzgdkowanym."- Ze
pas ruchu dla roweréw miat by
utatwia¢ wyprzedzanie (i dlaczego
tylko na odcinkach o znacznym
pochyleniu podtuznym ?).-
"Skrzyzowania z drogami dla
rowerow (i przejazdami dla
rowerzystow) muszg miecustalone
znakami drogowymi
pierwszenstwo. Niedopuszczalne
jest w tym przypadkustosowanie
skrzyzowan drég rownorzednych."
Zwtaszcza, ze cos takiego w Polsce
nie wystepuje. Przejazd dla
rowerow jest czescig jezdni i
zawsze jest stosowany gdy droga
rowerowa dochodzi do jezdni

nie mogg by¢ prowadzone przez
skrzyzowania bez sygnalizacji i bez
pierwszenstwa na nich, poniewaz
rowerzysci musieliby traci¢ czas na
ustepowanie pierwszenstwa, a to jest
sprzeczne z zasadami CROW
(bezposredniosé). W przypadku
sygnalizacji istnieje mozliwosé
sterowania ruchem i minimalizacji
wskaznika opdznienia dla konkretnej
relacji. Pas ruchu dla rowerdéw utatwia
wyprzedzanie rowerzystéw na
odcinkach o znacznym pochyleniu
podiuznym, bo rowerzysci pod gore
jadg znacznie wolniej i w dodatku
czesto zajmujg wiecej miejsca
(,wezykuja”) wskutek dynamicznego,
zwiekszonego i zawsze
asymetrycznego nacisku na pedaty.
Pozostate uwagi nie zawierajg
konkretnych postulatow zmian tresci
lub sg niezgodne ze stanem
faktycznym.




poprzecznej.

70 |jw. Niedopuszczalne jest promowanie |Uwaga nieuwzgledniona - nie zawiera
montowania progow konkretnych propozycji zmian tresci
spowalniajgcych. Jest to opracowania. Progi zwalniajgce istotnie
rozwigzanie nieekologiczne, moga stanowi¢ przeszkode dla
powodujgce przyspieszone zuzycie |rowerzystéw, jednak Standardy
zawieszenia pojazdow, okreslajg sposob ich stosowania, w tym
zwiekszajgce ryzyko uszkodzenia |ograniczajg ich rodzaje tak, aby
transportowanych towaréw, zagrozenia nie stanowity.
utrudniajgce przejazd stuzbom
ratunkowym i.t.d... Szkodliwe moze
by¢ réwniez dla rowerzystéw np.
poprzez spowodowanie uslizgu
kota przy skraju progu (pochyto$¢,
mniejsza przyczepnos¢ podtoza
zwtaszcza podczas opaddéw), a w
konsekwencji wywrotki.Ogolnie
szykany zazwyczaj bywajq
niebezpieczne.

71 |jw. Nie widze potrzeby stosowania W odpowiedzi na uwage wyjasniamy,
powierzchni wytgczonych z ruchu. |Ze potrzeba stosowania powierzchni

wytgczonych z ruchu wynika miedzy
innymi z przepisow ogolnych, ktére
okreslajg szerokosci pasow ruchu, w
tym — pasow ruchu dla rowerdw.

72 |j.w. Nalezy rozwazy¢ zakonczenie Przyktad takiego rozwigzania jest
pasoéw ruchu rowerdw nie tylko przedstawiony na rysunku 18A.
przed przystankami, ale tez przed
skrzyzowaniami, gdyz ruch
rowerow moze utrudniac lub wrecz
uniemozliwia¢ skret w prawo innym
pojazdom. Dotyczy to zwlaszcza
miejsc z wydzielonym pasem do
skretu w prawo, w takim przypadku
mozna dopusci¢ mozliwos¢
przejazdu rowerem na wprost z
takiego pasa.

73 |jw. Na wszystkich lub prawie Zapisy dot. ruchu rowerowego na
wszystkich bus-pasach powinien pasach autobusowych zostaty
byc dopuszczony ruch rowerowy. doprecyzowane.

74 |j.w. Ze stupkow blokujgeych U-12¢ Uwaga nieuwzgledniona.
nalezy catkiem zrezygnowac. Od
porzadku jest policja i straz...

75 Wymagania odnos$nie srogi z Uwaga nieuwzgledniona jako

pochytoscig ze str. 34 wydajg sie
niepotrzebne. Rowerzysci bardziej
sprawni dadza rade, slabsi i tak
beda rower prowadzic... Podobnie
odnosnie odlegtosci od jezdni i
koniecznosci budowy ogrodzen ze
str. 35...

sprzeczna z literaturg, doswiadczeniem
i wymogami CROW.




76 Przejazd dla rowerzystow nie moze |Uwaga nieuwzgledniona jako
prowadzic przez srodek niezgodna ze stanem prawnym.
skrzyzowania, tak jak to pokazano
narys. 19A!

77 Rozwarzania n.t. przejazdéw Uwaga nieuwzgledniona - niezgodna
rowerowych zawarte np. w opisie | ze stanem prawnym.
rond zilustrowanym rys. 22A i 22B,
to przyklad mieszania poje¢
przepiséw ruchu drogowego. Jak
juz wspomniatem nie ma
przejazdéw rowerowych
podporzadkowanych, a znak D-6b
ustala pierwszenstwo, ale nie bede
teraz tego szczegotowo wyjasniat.

78 Ogolnie drogi rowerowe powinno Uwaga nieuwzgledniona. W rozdziale 2
sie budowaé po obu stronach drogi, ' wskazano, ze drogi dla rowerow
nalezy unika¢ drog powinny powstawaé po obu stronach
dwukierunkowych umieszczonych | jezdni. Jednokierunkowosc¢ drég dla
tylko po jednej stronie, unika sie rowerow jest fikcjg i zwykle stanowi
wtedy wielu problemow. powazne utrudnienie (np. zwieksza

wspotczynnik wydtuzenia dla wielu
relacji). Przyktadem jest chocby
jednokierunkowa (co wynika z proby
oznakowania) droga dla rowerdw na ul.
27 Grudnia w Poznaniu.

79 Mozna oczywiscie dopuscic ruch Uwaga nieuwzgledniona — reguluje to
rowerowy "pod prad" na takich ustawa prawo o ruchu drogowym oraz
jednokierunkowych drogach, ale rozporzadzenia (w szczegolnosci
wytacznie na wtasne ryzyko z nowelizacje wprowadzone w
zastrzezeniem koniecznosci D.U.2015.1313i D.U.2015.1314)
ustepowania jadgcym "normalnie”.

80 Zamiast prébowac ustala¢ ogélne |Uwaga nieuwzgledniona.
standardy chyba lepiej jest za
kazdym razem konsultowaé
konkretne rozwigzania z
praktykujgcymi rowerzystami. Jest
wiele wazniejszych rzeczy, ktore
mozna by zrobi¢ celem poprawy
sytuacji rowerzystow, np. zmiane
mentalnosci policji i innych
instytucji, wprowadzenie
policyjnych patroli rowerowych...

81 Jesli chodzi o infrastrukture, to w Egzekwowanie Standardéw nalezy do
pierwszej kolejnosci nalezato by Prezydenta Miasta Poznania.
wyegzekwowac jej dostosowanie
do juz obecnych wymogow (np.
poprzez wyréwnanie kraweznikow)
wigcznie z ukaraniem osoéb, ktére
dopuscity do uzytku drogi nie
spetniajgce obowigzujgcych norm.

82 Warto by byto tez zwréci¢ uwage, | Uwaga wymaga wyjasnienia, ze w

Czego sie nie robi, ze rowerzysci sg

Standardach okreslona jest predkos¢




rézni. Np. jedni jezdzg z
predkosciami zblizajgcymi sie do 40
km/h, inni nie przekraczajg 15-20
km/h. Sposdb jazdy tych
pierwszych jest bardziej zblizony do
ruchu pojazdéw samochodowych, a
tych drugich do pieszych. Jedni
dobrze sie czujg na jezdni, inni jej
unikajg i jezdzg chodnikami. Na
rowerach jezdzg doswiadczeni
kierowcy, ale tez 10-letnie dzieci...
Tymczasem wszystkich prébuje sie
wsadzi¢ do jednego worka, w
efekcie nikt nie jest zadowolony.

projektowa i inne warunki techniczne,
ktére w istocie ograniczajg budowe
drég dla rowerdw (uniemozliwiajg
budowe drég dla rowerdw o niskich
parametrach jakosciowych).
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Osoba
prywatna (R.
D.)

Przeczytatem z uwagg dokument
pt"Standardy techniczne i
wykonawcze dla

infrastruktury rowerowej Miasta
Poznania." Zawarte jest w nim
wiele

bardzo dobrych rozwigzan m.in.
zapis dotyczacy wyznaczania
Sciezek

rowerowych w obrebie przystankow
autobusowych. (przydatoby sie
m.in.

takie rozwigzanie na Roosevelta w
poblizu skrzyzowania z
Dabrowskiego).

Brakuje mi w tym dokumencie
bardziej szczegbtowych zapiséw
dotyczgcych

dobrych bezpiecznych rozwigzan w
ruchu rowerowym na chodnikach i
innych miejsc tgczenia ruchu
rowerowego i pieszego. Dobrze tez
poruszy¢ sposoby ustawiania matej
architektury w miejscach stykania
sie ruchu pieszego i rowerowego.
Tak by dodatkowe urzadzenia
stawiane w poblizu tych miejsc

nie stanowity zagrozenia dla
pieszych jak i rowerzystow.

Uwaga nieuwzgledniona — ruch
roweréw na chodnikach powinien byé
wyjatkiem a wielu przypadkach jest
nielegalny.
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Osoba
prywatna (M.
M.)

mam propozycje aby wszystkim
zyto sie lepiej:

na
drozkach,chodnikach,sciezkach
rowerowych porobi¢ malutkie
podjazdy,tgczniki w formie
betonowej,,spoiny"miedzy
kraweznikiem chodnika a ulicy,
poniewaz zjezdzanie/wjedzanie z
wysokich kraweznikéw(lub na )
grozi czasami wybiciem zebow i
pottuczeniem jajek w torbie.nie

Standardy okreslajg dopuszczalne
warunki techniczne (wysokosc)
uskokdw i rozwigzujg zgtaszany
problem.




muszg to by¢ specjalne ,,wjazdy" i
kosztowne obnizenia z kostki
brukowej,czy jakies wymys$ine
profile,wystarczy
packa+beton(asfalt) i na szerokos¢
przecietnej opony(rower jest
jednosladem) robié¢ takie prawie
niewidoczne zjazdy/podjazdy na/z
chodnikéw lub miedzy réznymi
rodzajami nawierzchni
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Osoba
prywatna

zwracam sie z prosbg o
uwzglednieniu w dokumencie
priorytetu dla powstawania drog
rowerowych w miare mozliwosci w
ciggu jezdni, a nie chodnika. Kazdy
uzytkownik roweru wie jak jak
ucigzliwa moze by¢ jazda rowerem
na wyniesieniu chodnika, co chwile
obnizenie przy przejezdzie
drogowym, traktowanie roweru jako
:szybkiego pieszego". Droga
rowerowa w ciggu jezdni to istotne
zwiekszenie predkosci Sredniej
rowerzysty, przez traktowanie go na
réwni z autem - proste i klarowne
jezdnie, sygnalizacja bez
przyciskéw. Moze to stanowi¢
istotng zachete do zwigkszenia
podrézy rowerem, a co za tym idzie
zmniejszenie liczby samochodéw
na ulicy i mniejsza ilos¢ spalin

Uwaga nieuwzgledniona. Zgodnie z
definicjg ustawowa droga dla roweréw
jest oddzielona od jezdni. Czescig
jezdni jest zas pas ruchu dla roweréw.
Zasady organizacji ruchu rowerowego
sg okreslone w rozdziale 2.
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Osoba
prywatna

zwracam sie z prosbg o
uwzglednieniu w dokumencie
priorytetu dla powstawania drog
rowerowych w miare mozliwosci w
ciggu jezdni, a nie chodnika. Kazdy
uzytkownik roweru wie jak jak
ucigzliwa moze by¢ jazda rowerem
na wyniesieniu chodnika, co chwile
obnizenie przy przejezdzie
drogowym, traktowanie roweru jako
:szybkiego pieszego". Droga
rowerowa w ciggu jezdni to istotne
zwiekszenie predkosci sredniej
rowerzysty, przez traktowanie go na
réwni z autem - proste i klarowne
jezdnie, sygnalizacja bez
przyciskéw. Moze to stanowi¢
istotng zachete do zwigkszenia
podrozy rowerem, a co za tym idzie
zmniejszenie liczby samochodéw
na ulicy i mniejsza ilos¢ spalin.

Uwaga nieuwzgledniona. Standardy
rozwigzujg zgtaszany problem w inny
sposob (rozdziat 2) — okreslajg warunki
w ktérych wtasciwe jest budowanie
drog dla rowerow, a w ktérych —
wyznaczanie pasow ruchu dla rowerow.
Warunki te sg powtarzane w
rozdziatach 4, 5 6.
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Osoba
prywatna

Jedne z najbardziej obleganych
Sciezek to te z Centrum nad jeziora:

Uwaga nieuwzgledniona - poza
zakresem opracowania




Rusatke, Strzeszynek, osiedla
Podolan, Winograd i Pigtkowa.
Moje propozycije:

1) wigczenie wczedniejszego o 10
sekund swiatta dla roweréw przy
Sluzie na Pulaskiego w strone Alei
WIkp, aby sluza miata sens.

2) wytyczenie asfaltowej Sciezki w
Alejach WIkp. zamiast obecnej
szutrowej (bo szosowym rowerem
nie da sie tam jezdzi¢ i ryzykuje sie
jazda ruchliwg i szybkg ulicg, gdzie
problemem jest tez zjazd z pasa
prawego na lewy tuz przed
Wierzbakiem.

3) potozenie nowej nawierzchni
wzdtuz torowiska przy Parku
Sofackim - przynajmniej w
miejscach nierownych i
popekanych,

4) remont uliczki za kortami Olimpii
i dalej fgczacej sie z Al. Wojska Pol.
(jest strasznie popekana, dziurawa
az do przejazdu kolejowego).

5) remont nawierzchni od
podziemnego tunelu pod
Niestachowskg do wjazdu nad
Rusatke pod wiaduktem,

6) Remont i o$wietlenie strasznie
zniszczonej sciezki wzdtuz
Niestachowskiej (od Serbskej do
Wojska Polskiego).

7) Bardzo usprawniatby ruch
cyklistéw pas rowerowy od
PFC/bROWARU do gory
Kosciuszki, a nastepnie wydzielene
pasa w prawo w Ratajczaka az do
27 grudnia lub w gére Marcinem do
Kosciuszki aby moc sie wigczyé w
obecny pas i dojecha¢ spokojnie do
Nowowiejskiego i dalej Alejg WIkp.
To naprawde bytoby super
usprawnienie dla wielu ludzi z
potnocnych rejonéw Poznania a
uczacych sie/pracujgcych w
Centrum.

8) Fajnie bytoby tez kilka razy nie
zmienia¢ $ciezki wzdtuz
Strzeszynskiej, obecnie brak
odcinka po prawej stronie od
Sucholeskiej do pierwszego ronda,
co wymusza przejazd na drugg
strone. Jeszcze gorzej w drodze
powrotnej - po dojechaniu do ronda
przy Druskiennickiej trzeba
przejechac¢ na lewg strone aby
poézniej znowu na kolejnym rondzie




musie¢ wroci¢ na prawg strone
(zbyteczne krossowanie 2 razy
Strzeszynskiej). Przydatyby sie tez
progi zwalniajgce bezposrednio na
uliczkach wpadajach w
Strzeszynskg, bezposrednio przed
Sciezka rowerowg. Obecnie auta
niebezpiecznie szybko wjezdzajg
na gtéwng, nie baczac na cylistéw.
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Osoba
prywatna (T.
P.)

Prosze o doprecyzowanie opisu do
Rys.9.

Pod rysunkiem czytamy:

"Rys. 9. Przyktad prowadzenia
pasow ruchu dla roweréw w rejonie
przejscia dla pieszych

z azylem posrodku jezdni. Pasy
nalezy zakonczy¢ na 15-20 m
przed azylem.”.

Z tego wynika, ze pasy rowerowe
nalezy konczyé¢ za kazdym razem
jesli na jezdni wystepuje azyl dla
pieszych. Tymczasem powinno to
zaleze¢ od ilosci dostepnego
miejsca. Przy szerszej jezdni, na
ktérej zmiesci sie i azyl i
normatywne pasy ruchu i pasy
rowerowe nie ma koniecznosci
zakonczania pasow rowerowych. W
przypadku wezszej jezdni w
pierwszej kolejnosci nalezy
rozwazyc jej poszerzenie w obrebie
azylu, tak aby "urywanie" pasow
rowerowych nie byto konieczne.
Dopiero w ostatecznosci pasy
nalezy zakonczy¢ zgodnie z
rysunkiem. Przydatoby sie rowniez
poda¢ minimalng szerokos$¢ pasa
ruchu w przypadku utrzymania
ciggtosci pasa rowerowego.

Przepisy szczegoétowo okreslajg
dopuszczalne szerokosci paséw ruchu.
Szerokos$¢ azylu (min. 2,0 m) wymaga
zmiany szerokosci pasow ruchu.
Podpis pod rysunkiem zostat
doprecyzowany.

89 |jw. Rys. 10A - oznakowanie P-13 na |Uwaga przyjeta - znak A-7 i P-13 sg
dolnym wlocie skrzyzowanie jest zbedne.
wybrakowane.

90 |jw. Rys. 11 - z opisu wynika, ze Uwaga nieuwzgledniona. Pas ruchu co
dopuszczalne jest zwezenie do 1m |do zasady nie ma skrajni. Prosze tez
- czyli szer. pasa rowerowego ma | zwroci¢ uwage, ze przekréj obejmujacy
by¢ wieksza lub réwna 1m, zaréwno U-5a/b/c lub U-6a to tgcznie
natomiast na rysunku zaznaczono, |wifasnie co najmniej 1,5 m.
ze szeroko$¢ ma by¢ wieksza niz
1m. Analogicznie prosze sprawdzi¢
pozostate wymiary. Dodatkowo czy
nie nalezy zaznaczy¢ wolnej
przestrzeni (skrajni) przy stupku
przeszkodowym?

91 |jw. Rys.12A, 12B, 13, 16 - podobnie Uwaga nieuwzgledniona - praktyczne




jak w uwadze nr 3 - tam gdzie
wymiar powinien

wynosi¢ =2x metrow (co najmniej),
na rysunku podane jest >x metréw
(ponad).

znaczenie wnioskowanej zmiany jest
pomijalne.

92 |jw. Rys. 13 - Dlaczego skrajnia po Rysunek 13 zostat skorygowany w
lewej stronie podana jest od bariery | szerszym zakresie. Uwaga dot.
drogowej, a nie stupka U-12C? Nie |odlegtosci bariery drogowej wynikata z
podano na rysunku, ze srodkowy btednego odczytania rysunku (po
stupek jest w osi drogi rowerowej. | zmianie problem nie wystepuje).
Co prawda podano to w podpisie,
ale rysunek techniczny powinien
zawierac¢ wszystkie niezbedne
wymiary.
93 |Osoba Mam uwagi odno$nie punktu 7.5. Uwaga nieuwzgledniona. Dyskusja o
prywatna Sygnalizacja swietlna: zasady nielegalnosci przyciskow toczy sie w
(A.M.) stosowania. catej Polsce bez zadnego przetozenia

Zapisy o Detekcji z wykorzystaniem
przycisku z potwierdzeniem:
"Detekcje wymuszong
(uruchamiang przyciskami)
dopuszcza sie jedynie w przypadku
izolowanych przejazdow dla
rowerzystow poza skrzyzowaniami
Jjesli droga dla rowerow

biegnie rownolegle do jezdni i
niemozliwe jest przy pomocy
detekcji automatycznej
przewidzenie zamiarow rowerzysty
(czy jedzie na wprost czy skreca na
przejazd dla

rowerzystow lub opuszcza droge
dla roweréw). Tymczasowo mozna
fg rowniez stosowac

obok detekcji sprzezonej na
drogach dla rowerow jako
rozwigzanie wspomagajgce, do
czasu

zainstalowania detekcji
automatycznej."”

S3g niezgodne z dokumentem
"Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegofowych
warunkow technicznych dla
zZnakow i sygnatow drogowych oraz
urzgdzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich
umieszczania na

drogach” (http://isap.sejm.gov.pl/De
tailsServlet?id=WWDU20032202181)

W rozporzgdzeniu wyraznie
zaznaczone jest:
"Detektor - element wykrywajgcy

na decyzje administracyjne, natomiast
z punktu widzenia interesu rowerzysty i
scenariusza dochodzenia do sytuacji
pozadanej wiasciwe jest rozwigzanie
zaproponowane w standardach.



http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20032202181
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20032202181

ruchy poszczegdlnych uczestnikow
ruchu (pojazdow lub pieszych),
ktorego dziatanie polega na
wytworzeniu sygnatu przy kazdym
wykryciu uczestnika ruchu
znajdujgcego sie w strefie detekcji.
Sygnat wytwarzany jest
automatycznie w przypadku
pojazdow, a w sposéb wymuszony
lub automatyczny w przypadku
pieszych."”

zgodnie z art. 2 ust. 47 Prawa o
Ruchu Drogowym rower jest
pojazdem:

"Rower — pojazd o szerokoSci
nieprzekraczajgcej 0,9 m
poruszany sitg miesni osoby
Jadacej tym pojazdem”.

A zatem detektory z
wykorzystaniem przycisku nie sa
dopuszczalne na przejazdach dla
rowerzystow w zadnym

wypadku zgodnie z
rozporzadzeniem.
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zespot
instruktorow
Warsztatu
Terapii
Zajeciowej
Pomost

Nie mamy zastrzenien co do
proponowanych standardow,
liczymy na szybkie ich
wprowadzenie , a w szczegodlnosci:
-kierowanie sie zasadg
bezpieczenstwa rowerzystéw na
drogach o predkos$ciach od 30-50
km/h tworzgc przy dojazdach do
skrzyzowania odcinki okoto 10
metrowe wydzielonych pasow
ruchu dla roweroéw, wraz ze Sluzami
na drogach z mozliwoscig
lewoskretu (gdy auta stajg na
czerwonym swietle blokujg przejazd
rowerom poruszajgcym sie po ich
prawej stronie, skret w lewo - jest
najbardziej niebezpiecznym
manewrem w ruchu drogowym)
-wydzielane drég rowerowych
biegngcych spdjnie i fgczacych
peryferie z centrum miasta
umozliwiajgc bezpieczny i sprawny
transoprt gospodarczy tj.dojazd do
szkoty,pracy,placowki
terapeutycznej itp.
-stosowanie znakow P-27
umozliwiajgcych ruch rowerowy
obustronny na drogach
jednokierunkowych
-wyréwnywanie nawierzchni tras

Uwaga nieuwzgledniona - wdrozenie
standardow nie jest elementem
opracowania. Adresatem jest
Zamawiajacy.




rowerowych biegnacych jezdnig o
nawierzchni brukowanej:
postulujemy umozliwienie
bezpiecznego przejazdu
rowerowego m.in. ulicg
Dabrowskiego z okolicami Rynku
Jezyckiego, okolic Rynku
Wildeckiego,ul.Sniadeckich
-wydzielenie drég rowerowych
umozliwiajgcych bezpieczny
podjazd pod gére i bezpieczne
omijanie rowerzystow na MosScie
Dworcowym , a takze przedtuzenie
bezpiecznych drog rowerowych na
odcinku od ul.Grunwaldzkiej do
mostu Dworcowego oraz od mostu
Dworcowego do ul.Sniadeckich
-stosowanie jak najtanszych
rozwiazan typu znaki poziome
malowane farbg , aby nie opézniac
rozszerzania nfrastruktury
bezpiecznych przejazdow
rowerowych na skutek skromnych
mozliwosci finansowych Miasta.
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Osoba
prywatna (P.
K.)

Nawigzujac do apelu o
przedstawienie uwag nt. projektu
"Standardéw technicznych i
wykonawczych dla infrastruktury
rowerowej miasta Poznania"
proponuje w czasie dyskusji nad
trescig projektu wzig¢ pod uwage
zapisy fiszek projektu PRESTO
(promocja korzystania z roweru
jako codziennego $rodka
transportu) dostepne na stronie
internetowej lidera projektu: (sg one
dostepne w jezyku polskim)
http://www.rupprecht-
consult.eu/nc/projects/projects-

details/project/presto.html

Jesli chodzi o standardy
brytyjskiego instytutu IHT warto
zwrdéci¢ uwage na mierzalne
kryteria stosowania r6znych
rozwigzan widzialnej i niewidzialnej
infrastruktury rowerowej (natezenie
ruchu i predkos¢ pojazdéw)
przedstawione w ponizszej tablicy:

Uwaga nieuwzgledniona. Zawartosé
tabeli (pomijajgc stownictwo niezgodne
Z przepisami obowigzujgcymi w Polsce
— np. ,trakt rowerowy”, ,ulica rowerowa”
czy mylne uzycie terminu ,droga
rowerowa” ktérego znaczenie okresla
ustawa o drogach publicznych;
Standardy postugujg sie w tym celu
zdefiniowanym w Rozdziale 12
pojeciem,trasa rowerowa”) jest
wprowadzona do Standardéw we
wszystkich rozdziatach dotyczgcych
infrastruktury liniowej. Do tego
sprowadza sie tres¢ rozdziatu 2 oraz 4,
5i6.



http://www.rupprecht-consult.eu/nc/projects/projects-details/project/presto.html
http://www.rupprecht-consult.eu/nc/projects/projects-details/project/presto.html
http://www.rupprecht-consult.eu/nc/projects/projects-details/project/presto.html
http://m.in/

Funkeja drogi/ ulicy dla ruchu kotowego

| Lokalna ulica dojazdowa

B
!

Ulica rozprowadzajaca ruch

5

_Funkgja drogi rowerowej

Strefa piesza lub
strefa 30 km/h

2% 1 pas
50 kmi/h
2 x 2 pasy
0 km/h

Rl f;-tem;v;;;:;cﬁ:uchu - ——
(liczba Element podstawowej | Giowna
Predkos¢ (km/h) ;
5 / samochodéw/ sieci ruchu roweréw DDR
dzien)
(1 roweraw < (! roweréw {F roweraw
Nie ma zastosowania O 750/dzlef 500 -750/ | - 2000/
dzien
- dzien
1-2.500 Samodzielna droga dla rowerdw

Ruch mieszany (2 lub bez Hlica
2.000-5.000 zaznaczenia TOWermNa
fakultatywnego pasa dia ml;”':“
e o ARLEND SEw e I OWe rHwW
z
Trakt rowerowy lub pas plerwszen
dia rowerdw shwem
przejazdu
Nie ma
Zastosowania

Trakt rowerowy (przylegajacy do jezdni
lub biegnacy niezaleznie od jezclni




