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W niniejszym opracowaniu podjeto probe przedstawienia zagadnieth zwigzanych z uwzgled-
nianiem problematyki $ciezek rowerowych w ustaleniach zawartych w dokumentach planis-
tycznych opracowywanych na poziomie gminy. Na wstepie zdecydowano sie skupi¢ uwage
przede wszystkim na teoretycznych podstawach wprowadzania ustalen dotyczacych drég
rowerowych do miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, tak by mogly
stanowi¢ one integralny element struktury przestrzennej miasta, a w szczeg6lnosci jego
systemu komunikacyjnego. Opisano takze podstawowe prawidtowosci stwierdzone w po-
dziale zadan przewozowych oraz zasady, ktérymi powinny kierowa¢ sie wiadze miejskie,
zaréwno na etapie planowania, jak i realizacji system6éw rowerowych, pragnac osiagnac¢
w efekcie optymalny tak pod wzgledem przestrzennym, jak i funkcjonalnym ukiad. Drugg
cze$¢ artykutu poswiecono natomiast przedstawieniu podstawowych informacji dotyczacych
Sciezek rowerowych na terenie todzi, poczagwszy od zarysowania przewodnich cech polityki
transportowej miasta oraz jej powigzan z innymi politykami sektorowymi, a konczac na
krotkiej charakterystyce projektowanego ukladu i zaktadanych zasadach jego realizacji.

Do poczatku lat dziewiecdziesigtych w pracach planistycznych prowa-
dzonych w Polsce nad transportem miejskim punkt ciezkosci byt skierowany
na samochéd osobowy. Nie podejmowano wiasciwie zadnych prob zmiany
tej sytuacji ani w sferze teorii i planowania, ani realizacji. Problematyka
ruchu rowerowego, jako integralnego elementu polityki komunikacyjnej,
pojawita sie na szersza skale w pierwszej polowie lat dziewiecdziesigtych.
Wiadze miast zaczety wprowadza¢ zagadnienia ruchu rowerowego do uchwat,
zapisywa¢ w planach zagospodarowania przestrzennego uktady drog rowe-
rowych, wykonywac¢ programy rozwoju komunikacji rowerowej oraz budo-
waé odcinki drdg dla tego typu mchu. Obecna zmiana podejscia wynika
z dwoéch podstawowych przyczyn. Po pierwsze, zarowno w sferach planis-
tycznych, jak i decyzyjnych istnieje coraz wieksze uswiadomienie zagrozen
Srodowiska ze strony komunikacji. Po drugie, powstato silne lobby ,rowe-
rowe”, ktdre stanowi wsparcie dla wprowadzania w system transportu
miejskiego takze roweru. Jest to bardzo pozadane zjawisko, gdyz liczne



doswiadczenia zagraniczne wskazujg, ze uzytkowanie roweru nie wzrasta,
gdy nie nastepuje poprawa warunk6w ruchu rowerowego, co oznacza, ze
nie sg realizowane nowe odcinki dr6g rowerowych stanowigcych spojne
uktady, ktore pozwalaja na wygodne i bezpieczne przemieszczanie sie rowe-
rzystow w miescie, w réznych relacjach przestrzennych.

Generalnym celem polityki transportowej miasta jest stworzenie warun-
kéw dla sprawnego, bezpiecznego, ekonomicznego i ograniczajacego uciaz-
liwos¢ dla Srodowiska przemieszczania sie 0sdb i towaréw w jego obrebie.
Wymaga to spdjnosci dziatan w sferach: planowania rozwoju, projektowania,
realizacji (budowy infrastruktury), eksploatacji i utrzymania, a przede wszys-
tkim w zakresie zarzgdzania systemem transportowym. Konieczne jest skoor-
dynowanie polityki transportowej z przestrzenng tak, aby uzyska¢ zmniej-
szenie transportochtonnosci uktadu miejskiego. G¥dwnymi dziataniami mo-
gacymi zapewni¢ taki stan rzeczy powinny by¢:

- przeksztatcanie struktur z monofunkcyjnych, wielkoskalowych, w wielo-
funkcyjne, drobnoziarniste;

- lokalne bilansowanie miejsc zamieszkania, pracy i oferty ustugowej;

- polityka lokalizacyjna uwzgledniajaca istniejacg lub mozliwg do osiag-
niecia dostepno$¢ komunikacyjng, zwiaszcza transportem zbiorowym.

Traktowanie Sciezek rowerowych jako integralnego elementu zagospoda-
rowania przestrzeni jest istotne ze wzgledu na konieczno$¢ stwarzania zwar-
tego, pod wzgledem przestrzennym i funkcjonalnym, systemu transportowego,
ktory jest zespotem wszystkich sieci drogowych oraz urzadzen stuzgcych
transportowi miejskiemu.

»Przy opracowywaniu koncepcji przestrzennych uktadow drég rowerowych
nalezy uwzgledni¢ wzajemne relacje miedzy strukturg przestrzenng, funkcjona-
Ing, siecig uliczng a podsystemem rowerowym” (Czarnecki 1970a). Zalez-
nosci te nalezy rozwaza¢ w aspekcie mozliwych przeksztatcen technicznych
i organizacyjnych koniecznych do wprowadzenia $ciezek rowerowych.

Wynika stad konieczno$¢ uwzglednienia sieci drég rowerowych jako ele-
mentu uktadu przestrzennego miasta w zatozeniach planu zagospodarowania
ogdlnego, na etapie tworzenia koncepcji uktadu komunikacyjnego, poniewaz
podobnie jak pozostate srodki transportu, jest ona czynnikiem organizacyjnym
poszczegdlnych dzielnic. Z drugiej strony ksztaht sieci komunikacji rowerowej
jest uzalezniony od wielkoSci i rozmieszczenia ognisk ruchu oraz funkcji
spetnianych przez poszczego6lne czesci miasta, a co za tym idzie od rozmiesz-
czenia gtdwnych potokéw ruchu i ich kierunkdw. Poniewaz miasto nie jest
organizmem jednorodnym, wystepowa¢ beda czynniki wplywajgce na taki
potencjalnie wyznaczony ukiad, modyfikujgce go i czesto powodujace popro-
wadzenie drogi inng trasg. Z jednej strony bedg one ogranicza¢ mozliwos$¢ lub
zasadnos$¢ wytyczenia drogi rowerowej w pewnych obszarach, z drugiej zas
inne miejsca beda czyni¢ specjalnie predysponowanymi dla takiej inwestycji.



Traktowanie uktadu drég rowerowych jako elementu spdjnego z catoscia
zagospodarowania przestrzennego pozwala na skuteczne rozwigzywanie pod-
stawowych probleméw pojawiajacych sie przy jego opracowywaniu. Nie jest
bowiem mozliwe zaprojektowanie prawidlowo dziatajgcego systemu tras
rowerowych w oderwaniu od planu przestrzennego zagospodarowania, gdyz
jego ekonomiczne funkcjonowanie wymaga réwnoczesnego odpowiedniego
ksztattowania struktury miasta miedzy innymi poprzez ,ograniczenie eks-
pansji terytorialnej, przeksztatcenia istniejagcych monostruktur w uktady
mozliwie wielofunkcyjne z przemieszaniem i rozdrobnieniem funkcji sprzyja-
jacych lokalnemu bilansowaniu sie miejsc pracy i liczby zawodowo czynnych
z jednoczesnym uzupetnianiem oferty pracy w strefie podmiejskiej i w mias-
tach satelickich oraz wyprowadzenie na zewnatrz ruchu tranzytowego, zapew-
nienie warunkéw dla obstugi komunikacjg zbiorowg i tworzenie warunkow
dla prawidtowego wyksztatcenia stref uspokojenia ruchu, zwitaszcza w $réd-
miesciach” (Rudnicki 1994).

Podstawe dziatan majgcych wprowadzi¢ komunikacje rowerowag w prze-
strzei miejskg stanowié¢ powinny konkretne zasady przyjetej przez wiadze
miejskie polityki komunikacyjnej:

1) zasada zapewnienia bezpieczeAstwa uczestnikom ruchu zaréwno ro-
werzystom, jak i innym uzytkownikom przestrzeni komunikacyjnej;

2) zasada ksztattowania elementdéw sieci ulicznej i ukladu parkingéw
zgodnie z przyjetg strategig obstugi komunikacyjnej obszaru i przy za-
chowaniu wzajemnych proporcji, skali i wymiarow oraz z uwzglednieniem
istniejacych i planowanych koncentracji ruchu rowerowego i zaplanowania
nowych rozwigzan dla komunikacji rowerowej przy uwzglednieniu stwier-
dzonych w tym zakresie potrzeb;

3) zasada mozliwie spokojnego i bezkonfliktowego ruchu w sensie jego
ptynnosci oraz wzajemnych oddziatywan jego uczestnikow przez dostosowanie
warunkéw ruchu na wydzielonych $ciezkach lub jezdniach do warunkow
drogowo-ruchowych, odpowiadajgcych charakterystyce technicznej roweru;

4) zasada przeksztatcania systemu transportowego stosownie do zmienia-
jacych sie potrzeb obstugi komunikacyjnej;

5) zasada sterowania zachowaniami komunikacyjnymi uczestnikéw ruchu
celem uzyskania pozadanych sposobéw uzytkowanie systemu;

6) zasada strefowania dostepu do obszaru réznych srodkéw komunikacji
zgodnie z malejacg ucigzliwoscig dla otoczenia oraz panujgcymi w spoteczen-
stwie preferencjami transportowymi;

7) zasada segregacji przestrzennej potokéw ruchu;

8) zasada uspokojenia ruchu.

Powinny by¢ one stosowane zaréwno w sferze realizacji, jak i planowania
Sciezek rowerowych na obszarze miasta. Tylko wtedy bowiem powstajace
systemy drog przeznaczonych dla tego typu transportu bedg funkcjonalne
i optymalnie wkomponowane w istniejacag oraz perspektywiczng strukture miasta.



Do praktyki planistycznej i projektowej wprowadzono zasade, ze kazdy
nowo opracowywany lub aktualizowany plan og6lny zagospodarowania
miasta lub plan szczegétowy jednostki urbanistycznej w czeSci komuni-
kacyjnej oraz studia rozwoju systemow transportowych miast powinny
zawiera¢ koncepcje podsystem6éw ruchu rowerowego, jako integralnego ele-
mentu struktury przestrzenno-funkcjonalnej miast. Zatozenie to ma ,,swoje
korzenie” w ustawie z 7 lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzennyml,
gdzie w art. 10, ust. 1, pkt. 2 moéwi sie o potrzebie ustalania terenow
niezbednych do wytyczania Sciezek rowerowych w ramach prac nad Kkie-
runkami rozwoju komunikacji i infrastruktury technicznej przy opraco-
wywaniu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, za$ w art.
6 ust. 5 pkt. 6 o koniecznosci prowadzenia takich prac w przypadku opra-
cowywania studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego. Jego planowanie musi by¢ wiec integralng cze$cig procesu pla-
nowania transportowego i powinno by¢é z nim pofaczone tak, by system
rowerowy nie stanowit w rezultacie oddzielnej czastki, a spdjny element.
Uktad musi by¢ rozwigzany kompleksowo, tacznie ze skrzyzowaniami, obie-
ktami ustugowymi, miejscami parkingowymi oraz powigzaniami z pozo-
statymi uktadami transportowymi.

Projekt uktadu S$ciezek rowerowych dla catej £odzi ma powsta¢ wraz
z planowanym opracowaniem projektu systemu transportu i komunikacji.
Wedtug przyjetych zalozen kompleksowy program drog rowerowych powi-
nien by¢ integralng czescig dwdch programow generalnych, a mianowicie:
programu systemu transportowego miasta oraz programu wystepujacego
pod nazwg ,Zdrowe Miasto”. Ma on okresla¢ udziat rowerdw w za-
spokajaniu potrzeb zwigzanych zardwno z przemieszczaniem sie mieszkan-
cow todzi, jak i oséb przybywajacych do niej w celach turystyczno-
krajoznawczych.

Przy projektowaniu zintegrowanego systemu transportowego i ocenie
wykorzystania $ciezek rowerowych wskazane jest zwrdcenie uwagi na prawid-
towosci istniejgce w podziale zadan przewozowych. Przede wszystkim diugosé
drég rowerowych uzalezniona powinna by¢ od wielkosci miasta, a Scislej
rzecz biorgc od liczby jego mieszkancoéw, a system rowerowy powinien
w swoim ostatecznym ksztalcie obejmowac cate miasto, tgczac wszystkie
zrodta i cele podrézy najkrétszymi drogami. Dla systemu komunikacji
rowerowej zleca sie by byt on, zaleznie od okolicznosci, autonomiczny lub
zintegrowany z innymi systemami komunikacji. Niezaleznie jednak od tego,
powinien on spetnia¢ wymagania spdéjnosci, bezposredniosci, wygody, bez-
pieczenstwa i atrakcyjnosci. Na podstawie badan przeprowadzonych przez
H. Konflachera i H Klossa (1979) z Uniwersytetu Wiedenskiego

1 Tekst jednolity: DzU z 1999 r., nr 15, poz. 139 z pézniejszymi zmianami.



w ponad 100 miastach zachodnioeuropejskich stwierdzono, ze udziat komu-
nikacji rowerowej w o0g6lnej liczbie przewozéw komunikacyjnych zalezy od
wielkos$ci miasta. Jest to zalezno$¢ odwrotnie proporcjonalna (im mniejsza
liczba mieszkancow miasta, tym wiekszy udziat komunikacji rowerowej).
Wedlug badan francuskich wynika to z faktu, iz w duzych miastach lepiej
jest rozwinieta sie¢ komunikacji zbiorowej. Analizy wykazaly, ze miasto
wielkosci todzi powinno generowac $rednio 0,15 podrézy rowerowych na
1 mieszkanca w ciggu doby. Istotna jest takze zalezno$¢ stwierdzona
pomiedzy wyposazeniem terenu w Sciezki rowerowe a liczbg mieszkancow
miasta. Poziom ich rozbudowy w powaznym stopniu wyznacza zakres
korzystania z komunikacji rowerowej. Wedtug przeprowadzonych szacun-
kow, przy gestosci sieci ok. 1 km na 1000 mieszkancéw, prawie 1/3 podrézy
jest dokonywana za pomocg roweru.

System rowerowy, podobnie jak kazdy system komunikacyjny, powinien
mie¢ strukture hierarchiczng (rys. 1). Szkieletem powinny by¢ giéwne trasy

strefa piesza otwarta dla roweru

strefy przyjazne dla roweru (ruchu uspokojonego izamieszkania)
gtéwne drogi iciagi rowerowe (taczace centrum idzielnice miasta)
dzielnicowe ciggi rowerowe

rekreacyjne szlaki rowerowe

Rys. 1. Schemat hierarchicznego systemu komunikacji rowerowej w miescie
Zrodto: M. Hyta, (1996).



(drogi rowerowe miedzydzielnicowe) i obszary rowerowe gczace najwazniejsze
punkty w skali miasta. Jako uzupetnienie tras gtdwnych powinny powstac
trasy zbiorcze - dzielnicowe doprowadzajgce ruchu do drég gtdwnych oraz
zapewniajgce dojazd do centréw dzielnic i osiedli, dzielnicowych centrow
ustugowych oraz przystankéw komunikacji zbiorowej. Najnizszym poziomem
w systemie winny by¢ lokalne trasy rowerowe uzupetniajgce ukiad wy-
tworzony przez dwa poprzednie typy.

Mozliwe do wprowadzenia typy S$ciezek rowerowych sg Scisle uzaleznione
zaréwno od ilosci terenu, ktdry mozna przeznaczy¢ pod ich budowe, jak
i rodzaju ruchu, jaki ma na nich (wedlug przyjetych zatozen) dominowac.
Jednoczes$nie, ze wzgledu na ograniczone mozliwosci finansowe, lansowane
sg przede wszystkim rozwigzania w postaci ciggdw ruchu mieszanego pieszo-
-rowerowego, $ciezek wydzielanych w przestrzeni chodnika oraz stref ruchu
uspokojonego. Jedynie na obszarach, na ktorych istniejg rezerwy terenu
i prowadzona jest modernizacja sieci drogowej powstawa¢ powinny wy-
dzielone drogi ruchu rowerowego (oddzielone od jezdni trawnikiem lub
pasem parkowania samochodow).

Wedtug obowigzujacych w projektowaniu teorii zwarte i gesto zabudo-
wane miasto powinno by¢ poprzecinane siecig korytarzy transportowych
przeznaczonych gtownie dla komunikacji zbiorowej, do ktorych dochodzg
linie dojazdowe. Punkty przeciecia sie korytarzy z drogami dojazdowymi
powinny stanowi¢ gtowne o$rodki miasta. Osobng sie¢ powinny tworzy¢
korytarze dostepne dla osobowego ruchu samochodowego, jednak powinny
mie¢ one ograniczony dostep do niektérych ciggdw wykorzystywanych przez
komunikacje zbiorowg. W ,oczkach” tak uksztaltowanej sieci powstang
wtedy strefy przyjazne dla ruchu rowerowego i pieszego, pozbawione ruchu
samochodowego lub z ruchem uspokojonym. Strefy zieleni, uzupeiniajgc
catos¢ systemu, wystepowa¢ powinny w formie korytarzy potgczonych z ob-
szarami zielonymi poza granicami miasta.

Jest to uktad ,idealny”, do ktorego realizacji nalezy dgzy¢ wprowadzajgc
niezbedne modyfikacje pozwalajagce na dostosowanie catosci systemu do
lokalnych warunkéw. Umozliwi to optymalizacje obstugi transportowej
miasta bez koniecznosci ponoszenia nakladéw na zmiane jego struktury
przestrzennej.

Wiadze todzi prowadzg polityke transportowg, ktorej przewodnimi ce-
chami jest przyjecie zasady priorytetu transportu zbiorowego i ograniczania
ruchu samochodowego, z tym, ze stosunek do ruchu samochodowego jest
zroznicowany w zaleznosci od strefy i zaklada znacznie skromniejsze - niz
to bylo w przesztoSci - programy rozbudowy sieci drogowej i ulicznej
zwiaszcza w centrum, rozwigzywanie problemu parkowania w centrum m.in.
przez wdrazanie systemOw niestrzezonego ptatnego parkowania, a takze
zamiar ograniczania negatywnego wplywu transportu na $rodowisko oraz



wigczenie do planéw ogo6lnych zagospodarowania przestrzennego problema-
tyki systemow S$ciezek rowerowych.

Zaproponowana dla todzi sie¢ rowerowa powinna w ostatecznym
swoim zarysie tworzy¢ osie z ,nanizanymi” na nie réznego typu ele-
mentami zagospodarowania przestrzennego, a ksztalt sieci odpowiadac
powinien historycznemu ukladowi miasta o charakterze promienisto-ob-
wodnicowym.

Miasto ma uklad o takiej specyfice wpisany niejako w swoj histo-
ryczno-przestrzenny charakter. Pierwotnie zwigzane bylo to przede wszy-
stkim z kolejg obwodowa, jednak w pézniejszym okresie w strone ta-
kiego ksztattu ewoluowata cata podstawowa sie¢ drogowo-uliczna, co
obecnie jest wyraznie widoczne w planie miasta. Utrzymanie wiec
i w tym aspekcie takiego rodzaju rozwigzania nie naruszatoby podsta-
wowej struktury miasta. Uktad tego typu jest jednoczesnie jednym z naj-
bardziej funkcjonalnych i pozwalajacych realizowa¢ dowolne przemiesz-
czenia, w akceptowalnym czasie i warunkach, bez koniecznos$ci nieustan-
nego zageszczania sieci. Na podstawie przeprowadzonych badan kwes-
tionariuszowych stwierdzono, iz prawie 50% z 500 ankietowanych o0s6b
oczekuje wprowadzenia powigzan rowerowych o charakterze S$rednicowym,
a ok. 40% - tras obiegajgcych centrum miasta oraz #gczacych dzielnice,
a wiec obwodnicowych.

Poczatki promienisto-obwodnicowego uktadu drég rowerowych widniejg
defacto w planie przestrzennego zagospodarowania miasta w postaci projek-
towanego Zielonego Kregu Tradycji i Kultury. Wiasciwe bytoby zatem
rozwiniecie uktadu o elementy stanowigce wyjscie poza niego, w kierunku
dzielnic mieszkaniowych oraz terenéw zielonych potozonych na peryferiach
miasta, a takze dopetnienie ,,wnetrza pierscienia” drogami ruchu rowerowego
0 charakterze S$rednicowym i strefami obnizonej predkosci ruchu samo-
chodowego (rys. 2). Obowigzujagcy Plan zagospodarowania przestrzennego
miasta todzi kladzie nacisk na wewnetrzng restrukturyzacje obszaréw zur-
banizowanych i eliminacje obszaréw zagrazajgcych Srodowisku. Dotyczy to
gtéwnie obszaru $rédmiescia. Planuje sie przywrocenie pierwotnych wartosci
obszarom systemu ekologicznego miasta.

Wielka wage przywigzano do pofaczenia i powigzania istniejgcych terendw
zieleni. Za bardzo istotne uznano rowniez rozpoznanie potozonych najblizej
todzi kompleksoéw zieleni i wigczenie ich, w powigzaniu z systemem dolin
rzecznych, w system ekologiczny miasta. Ma by¢ on oparty na obszarach
weztowych, ktére stanowié¢ beda najwieksze parki, lasy komunalne, lasy
graniczace z miastem: Las tagiewnicki, park Na Zdrowiu, Lasy Wigczynskie,
Lasy Dobieszowskie, Las Gatkowski. Program ,Zdrowe Miasto” w nawig-
zaniu do powyzszych zatozen ma promowac dziatania proekologiczne i eli-
minowa¢ zagrozenia $rodowiska.



$ciezki rowerowe zaprojektowane przez WUAIB UML
proponowane uzupeinienie systemu drég rowerowych
ulice

«=— =* linie kolejowe

—_ granice miasta

Rys. 2. Projekt systemu drég rowerowych w todzi
Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie materiatbw WAU i BUML.

System drég rowerowych ma za zadanie realizowa¢ ten scenariusz.
Jednoczesnie jego wpisanie, jako integralnej czesci, w Zielony Krag Tradycji
i Kultury, ktéry stanowi¢ bedg obiekty zwigzane z tradycjg i historig
uzupetnione licznymi terenami zielonymi (otaczajgcymi zespoty przemystowe,
patace pofabrykanckie, parkami miejskimi o znacznej niekiedy wartosci



historycznej, skwerami, terenami sportowymi, ogrédkami dziatkowymi i zie-
lenia cmentarng), pozwoli na zwigkszenie jego atrakcyjnosci.

Potagczenie wymienionych obszaré6w obwodnicg, obejmujaca rejon
ul. Piotrkowskiej oraz obiekty i tereny lezagce woko6t Srodmiescia, umozliwi
uwypuklenie i wyeksponowanie istniejgcych obiektow historycznych i terenow
zielonych. Stanowi to propozycje nowego sposobu prezentacji waloréw
krajobrazowych, kulturowych i przyrodniczych todzi. Atrakcyjnos$é poszcze-
gblnych obiektow czy zespotéw wzrosnie dzieki temu, ze wejdg one w skiad
spOjnego systemu drdg rowerowych, z drugiej zas$ strony atrakcyjnos$¢ catosci
wzrosnie dzieki walorom poszczeg6lnych obiektéw. Podstawg projektowanego
systemu bedzie pie¢ odcinkow (rys. 3):

tereny zielone
............... $ciezki rowerowe
—————————— -ulice

n" linie kolejowe

i....-i tereny zabudowane

Rys. 3. System drog rowerowych w obrebie Zielonego Kregu Tradycji i Kultury
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie materiatbw WUA i BUML.

1. ,,0$8 miasta”, czyli ul. Piotrkowska, od Nowego Miasta (wraz z frag-
mentem ul. Nowomiejskiej) do pl. Niepodlegtosci.

2. ,Odcinek po6inocny”, wzdtuz doliny rzeki £o6dki.

3. ,,0dcinek wschodni”, przebiegajacy docelowo wzdtuz nowego ukiadu
komunikacyjnego ul. Konstytucyjnej, do czasu jej powstania zastgpiony



bedzie ciggiem potgczen alejowych: Matejki-Solskiego-Wydawnicza-Rydza
Smigtego.

4. ,,Odcinek potudniowy”, przebiegajacy wzdtuz doliny rzeki Jasien,
posiadet wodnofabrycznych, historycznych obszaréw przemystowych, rejonu
placu katedralnego, terenéw targowych i parku Poniatowskiego.

5. ,Odcinek zachodni” biegnacy przez teren parku ,,Na Zdrowiu”
i obrzeza Osiedla im. Montwita-Mireckiego, do i wzdtuz ciggu zieleni
towarzyszacej al. Widkniarzy.

Okreslenie w chwili obecnej wielkosci catego systemu oraz tworzenie jego
docelowej wizji nie jest uzasadnione przede wszystkim z dwdch powoddéw. Po
pierwsze, trudno prognozowaé przyszte potrzeby w zakresie sieci tras. Po
drugie, rozstrzyganie w chwili obecnej lokalizacji tras przewidzianych do
realizacji za kilka lub nawet kilkanascie lat jest obarczone duzym ryzykiem
decyzji nietrafnych, zarowno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i optacalnosci
ekonomicznej. W dziataniach na rzecz wprowadzania roweru do systemu
transportowego miasta na zasadach réwnorzednos$ci obok dziatan doraznych,
czyli realizacji mozliwych odcinkéw drog rowerowych, bardziej istotne jest
wprowadzanie do miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego
og6lnomiejskich systemoéw drdg rowerowych. Biorgc pod uwage przytaczane
juz wczesniej wyniki badan Klossa i Konflachera mozna co najwyzej przyjac,
ze miasto wielkosci todzi powinno posiadaé¢ docelowo sie¢ drog rowerowych
o dtugosci 250-300 km. Przewidywany w takiej skali system docelowy tras
rowerowych powinien w sposdb harmonijny tgczy¢ ze sobg wydzielone drogi
rowerowe oraz trasy niewydzielone, czyli ciggi o ruchu mieszanym, pieszo-
-rowerowym i strefy ruchu uspokojonego. Nalezy tu jednak zaznaczyé¢, iz ze
wzgledu na obecnie obserwowane wykorzystywanie roweréw jako srodka
transportu, o ile nie wystgpia dos¢ znaczace zmiany zachowan komunikacyj-
nych ludnosci, nie bedzie on wykorzystany w zadowalajgcym stopniu.

Obecnie zaktada sie przy realizacji systemu rowerowego przyjmowanie
nastepujacych zasad:

1) wykonywania zaplanowanych tras towarzyszacych realizowanym in-
westycjom drogowym - zaklada sie, ze $ciezki rowerowe projektowane bedg
wzdtuz kazdej modernizowanej czy nowo tworzonej ulicy (o ile nie beda
istniaty przeszkody natury technicznej);

2) udrazniania i porzadkowania istniejacych ciggdw ruchu rowerowego;
chodzi tu gtdwnie o ponowne wigczenie do uzytkowania $ciezek rowerowych
utworzonych po Il wojnie $wiatowej, ktére w pdzniejszym czasie byly na
masowg skale zamieniane na miejsca parkingowe, a takze zalegalizowanie,
jako drdog rowerowych, tych ciggéw, ktore sg obecnie jako takie wykorzys-
tywane i speiniajg wymagania techniczne.

3) spinania wytworzonych juz elementow w lokalne podsystemy.



Oceniajagc funkcjonalnos$¢ istniejgcego uktadu nalezy stwierdzi¢, ze nie
udato sie jeszcze, niestety, stworzy¢ systemu o charakterze sieciowym. Ist-
niejace trasy nie tworzg sp6jnego podsystemu, gdyz w wielu wypadkach sg
znacznie oddalone od siebie. Konsekwencjg jest mniejsza atrakcyjnos¢ ist-
niejacych Sciezek dla potencjalnych uzytkownikéw, ktérzy pragnac przemies-
ci¢ sie na wieksze odlegtosci, muszg prawie zawsze korzysta¢ z podstawowego
uktadu drogowego. Wystepujg takze spore utrudnienia, spowodowane stanem
technicznym istniejagcych fragmentéw sciezek - wysokie krawezniki, dziury
i nierdwnosci nawierzchni, zniszczone oznakowanie lub jego catkowity brak.
Za gtowne niedociggniecia nalezy uzna¢ wadliwo$¢ lub brak skomunikowania
z innymi Sciezkami i ulicami, niewtasciwg organizacje ruchu na poszczegél-
nych odcinkach, nieprawidtowosci rozwigzan szczeg6téw konstrukcyjnych
i sytuacyjnych w rejonach skrzyzowan. Uktad nie spetnia wiec postulatéw
bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci, ktdre sa podstawo-
wymi wymogami dla tego rodzaju komunikacji. Cechg charakterystyczng
jest brak konsekwentnego podejscia do tworzenia elementow systemu rowe-
rowego, optymalizujgcego wybor kolejnosci ich powstawania oraz przyjete
rozwigzania organizacyjne i techniczne w aspekcie efektywnosci wykorzys-
tania przeznaczonych na ten cel srodkow. W celu zwigkszenia wykorzystania
drég rowerowych konieczne byloby przeprowadzenie najpierw czynnosci
poprawiajacych ich stan techniczny, a nastepnie systematyczne konserwowa-
nie a takze ich rozbudowa, tak aby powstata zwarta sie¢. Pozwolitoby to
takze na zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa, ktore jest bardzo istotnym
elementem wplywajagcym na to, ilu mieszkancéw miasta korzysta z roweru.
Obecnie, wedtug szacunkéw wykorzystanie roweréw ksztattuje sie na pozio-
mie 2-3%. Stanowi to okoto 1/5 poziomu uwazanego za pozgdany w mias-
tach tej wielkosci, a jednocze$nie mozliwego do osiggniecia.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, iz wszystkie prowadzone dziatania, zarow-
no w sferze planistycznej, jak i realizacyjnej powinny prowadzi¢ w efekcie
do wytworzenia systemu tras rowerowych posiadajgcego nastepujgce cechy:

1. Odpowiednia funkcjonalno$¢ i atrakcyjnos¢. W celu spetnienia tych
postulatéw nalezy tworzy¢ diugie ciagi tras zapewniajgce mozliwos¢ przemie-
szczania sie pomiedzy najbardziej zaludnionymi obszarami miasta. Trasy
podstawowe powinny by¢ uzupetniane pojedynczymi odgatezieniami doprowa-
dzajgcych do punktéw miasta generujgcych najwiekszy ruch. W poszczegol-
nych rejonach miasta pozadane jest tworzenie spojnych lokalnych podsyste-
mow. Ich zadaniem bedzie umozliwianie krotkich podrézy pomiedzy obiekta-
mi podstawowymi dla funkcjonowania danego obszaru. Istotne jest rowniez
zintegrowanie tras o funkcjach transportowych z sieciami tras rekreacyjnych.

2. Zapewnienie pozadanego bezpieczenstwa jego uzytkownikom. Wymaga
to odpowiedniego przeprowadzenia tras, z dostosowaniem zaréwno ich typu,
jak i warunkow technicznych do charakteru ruchu samochodowego (jego



szybko$ci i natezenia) oraz odpowiedniego oznakowania i w miare ist-
niejagcych potrzeb wydzielenia za pomocg fizycznych przeszkéd.

3. Minimalizowanie utrudnien i ograniczerr ruchu innych $rodkoéw trans-
portu. Postulat ten jest zwigzany ze stale, niestety, wzrastajgcg niewydolnoscig
podstawowego ukiadu komunikacyjnego miasta. Implikuje konieczno$¢ two-
rzenia w przewazajgcej liczbie przypadkéw tras rowerowych o przebiegu
badz catkowicie niezaleznym od uktadu drogowego, badz towarzyszacych
mu, zamiast wydzielonych na jezdni, kosztem paséw ruch przeznaczonych
dla pojazdow zmotoryzowanych. Te ostatnie moga by¢ tworzone tylko
w nielicznych, starannie dobieranych przypadkach.

4. Wykorzystywanie specyfiki zagospodarowania przestrzennego miasta
(gtéwnie racjonalne wykorzystanie ciggéw terendéw zielonych, a takze ist-
niejagcych parkow), co pozwoli na podkreslenie jego charakterystycznych
cech, czynigc zado$¢ postulatom planu przestrzennego zagospodarowania
zorientowanym na tworzenie tzw. ,tozsamosci miasta”.

5. Minimalizacja kosztéw i mozliwos¢ etapowej realizacji. Z uwagi na
ograniczone $rodki finansowe konieczna jest minimalizacja nakfadéw na
projektowanie, budowe i oznakowanie S$ciezek rowerowych. Istotne jest
réwniez dostosowanie wielkosci systemu do mozliwosci finansowych miasta.

Tylko system o powyzszej specyfice moze zapewni¢ optymalne funk-
cjonowanie komunikacji rowerowej w przestrzeni miasta.
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Katarzyna Milewska

THE PROBLEMS OF CYCLE PATHS IN SPATIAL PLANNING AND URBAN
TRANSPORTATION POLICY - THE CASE OF +0DZ

The general aim of urban transport policy in a city is to create conditions for effective,
safe and efficient movement of people and goods within its boundaries, with minimum harm
to the environment. Achievement of this goal calls for consistent concerted action in the
spheres of development planning, designing, implementation (provision of infrastructure),
operation, maintenance, and above all, management of the transport system. The network of
paths should be regarded as an integral element of the city’s spatial pattern, because this
makes possible effective solution of problems arising in the course of its development. According
to the principle adopted in the planning and designing practice each master plan of a city or
detailed plan of an urban unit, both at the development and updating stage, as well as studies
of urban transport system development, ought to contain conceptions of cycle traffic subsystem
as an integral element of the spatial - functional structure of a city.

The network of cycle paths for the whole £6dz is to be designed as part of the planned
transportation system project. According to plans, an integrated bicycle network programme
ought to be a part of two general programmes, that is a transport programme of the city and
a ,,Healthy City” programme.

The planned cycle network ought to consist of axes running through various elements of
the physical development, and the shape of the network ought to correspond to the historically
shaped spatial arrangement of £6dz, that is the radial-circular pattern. The beginnings of the
radial-circular cycle paths pattern exist de facto in the Spatial Development Plan of the City in
the form of the planned Green Ring of Tradition and Culture. It is then advisable to expand
this pattern towards housing districts and green spaces on the outskirts of the city, and to
complement the area inside the ring with cycle paths arranged diametrally and zones of
reduced speed motor traffic.

The planned system will consist of five sections: “City Axis”, “Northern section”, “Eastern
section”, “Southern section” and “Western section”.

All action, both at the planning and the implementation stage, ought to be aimed at
creating a Cycle Paths System with a satisfactory degree of functionality and attractiveness,
assuring proper safety for the users, with minimum obstruction for other traffic and correspon-
ding with the specific character of the spatial pattern of the city, because only these charac-
teristics ensure optimal functioning of cycle traffic in urban space.
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