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1. Wprowadzenie

Przedmiotem opracowania jest wielowariantowa koncepcja programowa dla
zadania pn. ,Infrastruktura dla ruchu rowerowego wzdtuz ulic: Warszawskiej,
Sniadeckich, Krasinskiego, Markwarta, Sienki, Moniuszki i Sktodowskiej-Curie
w Bydgoszczy”.

Podstawg opracowania jest umowa nr 160/IP/2014 z dnia 13.10.2014 zawarta
miedzy firmg stadtraum Polska Sp. z 0.0. a Zarzadem Drég i Komunikacji
Publicznej w Bydgoszczy.

Ostatecznym celem koncepcji jest stworzenie podstawy do wykonania projektéw
budowlanych i projektéw organizacji ruchu, ktére po wdrozeniu pozwolg stworzy¢
przyjazng infrastrukture dla rowerzystéow oraz uwolni¢ ciggi piesze i chodniki od
ruchu roweréw wprowadzajac réwnoczesnie wiekszg swobode ruchu dla
cyklistéow.

Opracowanie zostato wykonane zgodnie z Opisem Przedmiotu Zamowienia (OPZ).
Przy opracowaniu dokumentacji kierowano sie przede wszystkim dokumentami:

e Michelis Th., "Postaw na rower: Podrecznik projektowania przyjaznej dla
rowerow infrastruktury", Polski Klub Ekologiczny, Krakdow, 1999.

e ,Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta
Bydgoszczy”, Pracownia Edukacji Marcin Hyta, 2014.

Ponadto opierano sie na publikacjach Dziennika Ustaw, wytycznych, polskiej oraz
zagranicznej literaturze przedmiotu i innych materiatach wyjsciowych, ktére
zestawiono w bibliografii na koncu opracowania.
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2. Podziat i charakterystyka rozwiazan rowerowych

Ruch rowerowy stanowi podstawowy skfadnik systeméw transportowych
w obszarach $rédmiejskich. Dynamiczny wzrost liczby rowerzystéw w ostatnich
latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujgcych ulice i place
do rosnacych potrzeb [1]. Celem zorientowanej na uzytkownika instytucji
zarzadzajacej drogami powinno by¢ udostepnienie rowerzystom mozliwie
bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecznych i wygodnych tras, tworzacych spojny
system rowerowych udogodnien [2].

Ponizej przedstawiono gtéwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

e Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

e Duzo mniejsza zajeto$¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrézy
samochodem (ta sam ilo$¢ osdb na rowerach zajmuje wielokrotnie mniej
miejsca niz w samochodach),

e Duza mobilnos$¢ i zdolno$¢ do penetracji obszaru (podréz w miescie ,od
drzwi do drzwi”),

e Poprawa stanu powietrza i obnizenie poziomu hatasu oraz negatywnych
drgan w miescie,

e Znaczne skrécenie drogi dojazdu z punktu A do B w pordéwnaniu do
pojazdow samochodowych,

e Krotszy czas podrézy (zwtaszcza w godzinach szczytu),

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

e Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w porownaniu do pozostatych
srodkdw transportu sg bardzo niskie,

e Miejska jazda rowerem staje sie bardziej modna,

e Przemieszczajac sie po miescie rowerem mieszkaniec ma lepszg szanse na
poznanie miasta i korzystanie z jego zalet.

Przyjmujac okreslone rozwigzania rowerowe dla poszczegdlnych odcinkéw, brano
pod uwage 5 podstawowych wymogdw, ktére powinna spetnia¢ trasa rowerowa:
spdjnosé, bezposrednios¢, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo i wygoda. W oparciu
ote wymogi, funkcje odcinkdw, dostepnos¢ terenu, sposdb uzytkowania
i przewidywane zachowania rowerzystdw oraz zapisy SIWZ zaproponowano
2 warianty rozwigzan infrastrukturalnych. Zastosowano jedng =z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:

e rowerzysci na jezdni,
e rowerzysci poza jezdnig,

e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.
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2.1. Rowerzysci na jezdni

Uwzgledniajac limitowang dostepnosc¢ przestrzeni ulic $réodmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Ufatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdno$¢ w warunkach zimowych (ods$niezanie)
oraz oznacza mniej konfliktdéw z ruchem pieszych [1]. Rozwigzania rowerowe na
jezdni mozliwe sq do wprowadzenia dzieki zaznaczeniu odrebnej przestrzeni dla
rowerzystéw. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia wizualnego
poprzez znaki poziome lub pionowe. Ponadto przedstawiono rowniez rozwigzania
rowerowe zachecajgce do wykorzystywania przez rowerzystow jezdni.

2.1.1. Pasy rowerowe

Pasy rowerowe (PR), inaczej pasy ruchu dla rowerdw, to czes¢ jezdni
przeznaczona do ruchu roweréw w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi [3]. Minimalna szeroko$¢ pasa rowerowego wynikajaca
z przepisow wynosi 1,5 m. Maksymalna szerokos¢ nie jest zdefiniowana.
Niemniej nie zaleca sie stosowania pasow rowerowych szerszych niz 1,8 m, ze
wzgledu na ryzyko nielegalnego parkowania. Poszerzenia paséw rowerowych
stosuje sie zazwyczaj przy podjazdach. Wynika to z faktu, iz rowerzysta woéwczas
jedzie wolniej i w mniejszym stopniu prostym torem ruchu.

Na 1 przedstawiono standardowy przekréj normalny ulicy, gdzie poszczegdlne
parametry elementdw drogi oznaczono literami:

e R - pas do ruchu rowerowego o szerokosci 1,5m. Jezeli nie wystepuje
parkowanie po analizowanej stronie jezdni usytuowany jest przy
krawezniku, w innym wypadku, zaleznie od sytuaciji.

e S - pas do ruchu samochodowego. Przy lokalizowaniu rozwigzan
rowerowych na jezdni minimalne szerokosci paséw do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [4]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynoszg odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Uzgodniono
z Zamawiajacym minimalng szerokos¢ pasa, na ktérym wystepuje ruch
autobusowy, réowng 3,25m.

e B - bufor, opaska rozdzielajgca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas lub zatoka parkingowa konieczne jest
wykonanie bufora o szerokosci minimum 0,50m. Bufor stuzy
odseparowaniu jadacych rowerzystdw od manewrujacych pojazdéw
i zabezpiecza przed zderzeniem, zwiaszcza w momencie otwierania drzwi
przez kierowce zaparkowanego pojazdu.
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e P - pas parkingowy - Szerokosci pasow do parkowania przyjeto zgodnie
z [5] ze wzgledu na rodzaj parkowania (réwnolegte, ukosne, prostopadte).
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Rys. 1. Przekréj normalny drogi z pasami rowerowymi [1]

Jako linie segregacyjng nalezy stosowac linie pojedynczg ciagtq szeroka P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochoddéw skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu roweréw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang - prowadzaca, szerokg P-le. Ponadto nalezy stosowad
oznakowanie poziome P-23 oraz P-8a wyznaczajace pas ruchu dla roweréw oraz
zezwolenie na ruch w kierunku wskazanym przez strzatke kierunkowa. Odlegtos¢
miedzy kolejnymi znakami P-23 wedtug [6] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla roweréw F-19.

Dodatkowo, w miejscach przekraczania pasa rowerowego przez zjazdy na
osiedla, dojazdy do posesji, wjazdy do bram, nalezy stosowa¢ oznakowanie P-23
skierowane zgodnie z kierunkiem ruchu pojazdéow przekraczajacych pas
rowerowy lub DDR. W ten sposéb kierowca zostaje wyraznie poinformowany, ze
przecina obszar, po ktdrym poruszajg sie rowerzysci.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéow w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szerokos¢ kontrapasa nalezy przyjmowac réwng minimum
1,5m.

Dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowego w jezdni drogi jednokierunkowej
umozliwia tabliczka T-22 (,nie dotyczy rowerdw jednosladowych”) [7]. Ponadto
oznakowanie poziome nalezy stosowac jak dla paséw do ruchu rowerowego
z2.1.1.
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Na Rys. 2 przedstawiono oznakowania pionowe i poziome przyktadowego odcinka
kontrapasa.

LA T-22

Rys. 2. Oznakowanie przyktadowego odcinka kontrapasa [8]

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze lub
rowne 30km/h mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”, bez
segregacji ruchu. To rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, ze ulica ma
charakter lokalny, a wszyscy uczestnicy ruchu majg zapewniong dobrg
widocznosé. Rozwigzaniem wspomagajgcym moze by¢ stosowanie krotkich
odcinkéw kontrapasédw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapasow.

Na Rys. 3 przedstawiono przyktad dopuszczenia ruchu ,pod prad” dla rowerdw
w Radomiu.

Rys. 3. Przykiad dopuszczenia ruchu ,,pod prad” dla rowerow [9]
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2.1.4. Sluzy rowerowe

Sluza rowerowa - to oznakowana czeé¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochoddw, skad rowerzysci moga na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka Sluz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla

rowerow...” [10], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

e Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdow na szerokosci od jednego do trzech pasdéw ruchu oraz dtugosci
min. 3,0m (zalecane 5,0m). Do $luzy moze by¢ doprowadzony tzw. ,pas
filtrujacy” o zalecanej szerokosci 1,5m, stuzacy do usprawnienia dojazdu.

Na Rys. 5 przedstawiono $luze rowerowa, wprowadzong we Wroctawiu
w 2010 roku.

Rys. 5. Sluza rowerowa — Wroctaw 2010 [11]

Zdefiniowa¢ mozna réwniez dodatkowy rodzaj Sluzy typu I, dziatajacy
w ten sam sposdb, ale bez doprowadzenia do niej pasa filtrujacego. Tego
typu Sluza ma zastosowanie w przypadku wystepowania kilku pasow na
wlocie skrzyzowania o szerokosci niepozwalajgcej na wyznaczenie miedzy
nimi pasa filtrujgcego. Na Rys. 6 przedstawiono przyktad zastosowania
takiej $luzy w pofaczeniu z ,sierzantami” na ulicy Husitskiej w Pradze.

edntrum
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Rys. 6. Zastosowanie $luzy typu I na ulicy Husitskiej w Pradze

e Typ II - S$luza wyznaczona na wlocie skrzyzowania w celu usprawnienia
i poprawy bezpieczenstwa skretu w lewo przez rowerzystéw. Na Rys. 7
przedstawiono nowy znak pionowy informujacy o skrecie w lewo ,na dwa
razy”.

)

Rys. 7. Znak pionowy, informujacy o sposobie skretu w lewo na sluzie typu II [12].

2.2. Rowerzysci poza jezdnia

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowaé w przypadku duzego
natezenia ruchu samochodowego na jezdni, a co za tym idzie w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa poruszania sie rowerzystéw. W przypadku, gdy ruch rowerowy
jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu
pieszego. Najkorzystniejsza jest petna segregacja (droga dla rowerdéw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesciowej
segregacji ruchu (drogi dla roweréw przy chodnikach dla pieszych oznaczone
znakami pionowymi C-13|C-16). W najmniej korzystnej sytuacji, czyli przy
bardzo matej dostepnej przestrzeni, konieczne jest zastosowanie ciggéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i rowerdw z ruchem odbywajacym
sie na catej powierzchni tej drogi oznaczona jest znakami pionowymi C-13/C-16).

2.2.1. Droga dla rowerow

Droga dla rowerdw (DDR) - w opracowaniu pod pojeciem drogi dla roweréw
zdefiniowano przestrzen do ruchu rowerowego, odseparowang konstrukcyjnie, za
pomocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego lub oznakowania poziomego
od ruchu pieszego i/lub samochodowego. Drogi te oznaczone s znakiem
pionowym C-13 lub C-13|C-16.
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s Stadtraum

C-13 C-13|C-16

Rys. 8. Oznakowanie pionowe drég dla rowerow (C-13, C-13|C-16)

Na Rys. 9 przedstawiono przekrdéj normalny drogi z wydzielong drogg dla
rowerdéw, ktérej szerokos$¢ powinna wynosi¢ minimum 2,0m. Ponadto na Rys. 10
przedstawiono przyktad zastosowania tego typu rozwigzania. Jako element
rozdzielajacy wybrano pas zieleni z zywoptotem miedzy ruchem rowerowym oraz
pieszych oraz pas zieleni ikraweznik miedzy ruchem samochodowym
i rowerowym.

AR
- N et
L LEINNN -

e oty

Rys. 9. Przekréj drogi z wydzielong droga dla roweréw

Rys. 10. Przykiad drogi dla roweréw odseparowanej od ruchu samochodow oraz pieszych
[13]
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Rys. 11. Przekréj normalny z droga dla roweréw bez wydzielenia

Rys. 12. Przyktad zastosowania oznakowania C-13|C-16

Na Rys. 12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla roweréw oraz
przylegtego do niej chodnika dla pieszych. Zgodnie ze znakiem po lewej stronie
wyznaczona jest przestrzen do ruchu rowerdw, po stronie prawej do ruchu
pieszych.

2.2.2. Ciqg pieszo-rowerowy

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) - w opracowaniu pod pojeciem ciggu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktorej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz roweréw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciggi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16.

C-13/C-16

Rys. 13. Oznakowanie pionowe ciagu pieszo-rowerowego (C-13/C-16)
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Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym, dla ruchu
dwukierunkowego wartos¢ ta nie zostata sprecyzowana w rozporzadzeniu [2]. Na
Rys. 14 przedstawiono przekrdj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych
i roweréow na chodniku.

i o s 1 014

Rys. 14. Przekréj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych i rowerow na chodniku

Na Rys. 15 przedstawiono przyktadowq lokalizacje istniejgcego ciqgu pieszo-
rowerowego.

Rys. 15. Przyktadowa lokalizacja istniejacego ciqgu pieszo-rowerowego [14]
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3. Zestawienie przyjetych rozwigzan

W niniejszym rozdziale przedstawiono zestawienie rozwigzan rowerowych
w poszczegolnych wariantach w zaleznos$ci od lokalizacji. Rozwigzania zawarte
w wariancie I sg dla kazdego odcinka zgodne z zapisami SIWZ.

W dalszych punktach zostaty scharakteryzowane i poddane ocenie
zaprojektowane rozwigzania rowerowe w podziale na odcinki miedzy
skrzyzowaniami oraz same skrzyzowania.

3.0. Warszawska (Zygmunta Augusta - Fredry)

3.0.1. WariantI

Na opisywanym odcinku nie wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych
od ulicy Fredry do Zygmunta Augusta.

Wariant 1 zakfada wprowadzenie pasa rowerowego o szerokosci 1,5 m
zlokalizowanego wzdtuz wschodniej krawedzi jezdni ulicy Warszawskiej na
odcinku miedzy ulicami Fredry i Unii Lubelskiej. Rozwigzanie to wymusza
usuniecie istniejgcego pasa do obstugi transportu publicznego tzw. ,buspasa” na
tym odcinku. Dodatkowo, wprowadzono oznakowanie poziome P-17 ,linia
przystankowa” w celu wskazania miejsca zatrzymywania sie autobuséw przy
istniejagcym przystanku pomiedzy ulicami Fredry i Jana III Sobieskiego. Wariant
ten zaktada prowadzenie ruchu samochodowego po jednym pasie wzdiuz
istniejagcych miejsc parkingowych. Przed wlotem na skrzyzowanie ulic
Warszawskiej i Unii Lubelskiej zaprojektowano dwa pasy ruchu do jazdy na
wprost o szerokosci 4,1 m.

Na ulicy Warszawskiej, pomiedzy ulicami Unii Lubelskiej a Zygmunta Augusta,
wariant I przewiduje ruch wspdlny pojazdow komunikacji publicznej oraz
roweréw dla uzytkownikéw chcacych skreci¢ w prawo w ulice Zygmunta Augusta.
Ruch ten odbywa¢ ma sie po istniejacym ,buspasie” o szerokosci 3,3 m.
Natomiast rowerzysci, ktérzy planujg wjazd w zachodnig czes$¢ ulicy Zygmunta
Augusta muszg kontynuowac jazde po pasie do skretu w lewo. Ruch ten odbywac
sie ma na zasadach ogdlnych. Projektowana droga dla roweréw o szerokosci
1,5 m zlokalizowana jest po zachodniej stronie ulicy Warszawskiej tuz przed
wlotem na skrzyzowanie ulic Warszawskiej i Zygmunta Augusta i umozliwia
bezpieczny wjazd na istniejagcg DDR. Ruch samochodowy prowadzony bedzie po
dwéch pasach o szerokosci 3,2 m.

Proponowane rozwigzanie jest zwigzane jedynie ze zmianami w zakresie
organizacji ruchu (w zakresie oznakowania poziomego oraz pionowego) i budowie
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krétkiego odcinka drogi dla rowerdw o nawierzchni bitumicznej (ok. 15,0 m).
W zwigzku z tym wariant I jest stosunkowo tani we wprowadzeniu. Ponadto nie
ingeruje on w zmiane ilosci miejsc parkingowych zlokalizowanych wzdtuz ulicy
Warszawskiej.

3.0.2. Wariant I1

Na opisywanym odcinku nie wystepuja rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sa do poruszania sie na zasadach ogdlnych
od ulicy Fredry do Zygmunta Augusta.

Wariant II zaktada wprowadzenie pasa rowerowego o szerokosci 1,5 m wzdtuz
wschodniej krawedzi jezdni ulicy Warszawskiej na odcinku miedzy ulicami Fredry
i Unii Lubelskiej. W miejscu wystepowania istniejgcego pasa do obstugi
transportu publicznego, tzw. ,buspasa”, przewiduje sie wprowadzenie ruchu
wspodlnego i zezwolenie na poruszanie sie po nim takze rowerzystow. Dodatkowo,
na tym odcinku, wprowadzono oznakowanie poziome P-17 ,linia przystankowa”
w celu wskazania miejsca zatrzymywania sie autobusdéw przy istniejagcym
przystanku. Ponadto, na omawianym odcinku, zaprojektowany zostat kontrapas
rowerowy o szerokosci 1,5 m zlokalizowany wzdiuz zachodniej krawedzi jezdni
ulicy Warszawskiej. W proponowanym wariancie przewiduje sie prowadzenie
ruchu samochodowego po jednym pasie o szerokosci 6,5 m w miejscu gdzie nie
wystepuje ,buspas” oraz 3,55 m przy szerokosci buspasa wynoszacej 3,15 m.

Wzdtuz wschodniej krawedzi ulicy Warszawskiej pomiedzy ulicami Unii Lubelskiej
a Zygmunta Augusta, w wariancie II przewiduje sie kontynuacje wspdlnego pasa
do obstugi transportu publicznego i rowerzystow. Nalezy zauwazy¢, ze jest to pas
przeznaczony do skretu w prawo w ulice Zygmunta Augusta. Natomiast
w celu wjazdu w zachodnig czes¢ ulicy Zygmunta Augusta rowerzysta zmuszony
jest do przejazdu na projektowany pas rowerowy przeznaczony do skretu
w lewo, ktoéry zlokalizowany jest po zachodniej stronie ulicy Warszawskiej. Co
wiecej, na prezentowanym odcinku przewidziano utworzenie kontrapasa
rowerowego o szerokosci 1,5 m wzdtuz zachodniej krawedzi jezdni ulicy
Warszawskiej. Wjazd rowerzysty na istniejgca DDR zaprojektowany zostat po
zachodniej stronie istniejgcego przejscia dla pieszych kosztem jednego miejsca
parkingowego przed budynkiem Starostwa Powiatowego w Bydgoszczy.
Pofaczenie z istniejacq drogg dla rowerdw zapewni projektowana DDR
o szerokosci 2,0 m.

Prezentowany wariant II zaktada likwidacje wszystkich miejsc parkingowych
zlokalizowanych wzdtuz ulicy Warszawskiej na omawianym odcinku.

Proponowane rozwigzanie jest zwigzane jedynie ze zmianami w zakresie
organizacji ruchu (w zakresie oznakowania poziomego oraz pionowego) oraz
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przebudowg istniejgcego chodnika w celu wydzielenia drogi rowerowej
o nawierzchni bitumicznej (o dtugosci ok. 16 m). W zwigzku z tym wariant II jest
stosunkowo tani we wprowadzeniu.

3.1. Warszawska (Fredry - Sniadeckich)

3.1.1. Wariant I

Na opisywanym odcinku brak rozwigzan rowerowych w stanie istniejacym.
Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschéd.

Wariant I zaktada wprowadzenie na analizowanym odcinku kontrapasa
rowerowego o szerokosci 1,5 m, odsunietego od miejsc postojowych po stronie
péinocno-wschodniej o 0,5 m, celem utworzenia przestrzeni buforowej
zapewnhniajqcej bezpieczenstwo pomiedzy rowerzystami a pojazdami
wykorzystujgcymi wspomniane miejsca postojowe. Poprzez to, ze rowerzysta
jadacy kontrapasem oraz kierujacy pojazdem korzystajacy z parkingu wzdtuz
ulicy sq postawieni naprzeciw siebie, zapewniona jest ich wzajemna widocznos¢.
Ze wzgledu na wystepowanie na opisywanym odcinku transportu publicznego
autobusowego, zdecydowano sie na zastosowanie pasa ruchu dla pojazdow
o szerokosci 3,40 m. Chcac zachowac¢ po stronie potudniowo-zachodniej
niezmieniong liczbe miejsc postojowych, ze wzgledu na ograniczong szerokos$c
jezdni, zdecydowano sie na zwezenie istniejacych paséw postojowych po obu
stronach jezdni z 2,5 m do 2,0 m.

Ponadto, w proponowanym wariancie, przy wyznaczonej oznhakowaniem
poziomym zatoce autobusowej, zastosowano azyl drogowy majacy na celu
uniemozliwienie parkowania zbyt blisko ptaszczyzny przeznaczonej dla
autobusoéw.

Rozwigzanie to zwigzane jest jedynie ze zmianami w zakresie organizacji ruchu
(zmiany w zakresie oznakowania poziomego oraz pionowego), dlatego tez jest
ono stosunkowo tanie we wprowadzeniu.

Zaletg tego rozwigzania jest zwiekszenie dostepnosci dla rowerzystow
analizowanego odcinka. Taki wariant umozliwi poruszanie sie uzytkownikdéw
jezdni w obu kierunkach. Dzieki zastosowanym rozwigzaniom ograniczono
szeroko$¢ pasa ruchu (wczesniej pasy ruchu nie byly w Zaden sposéb
wyznaczone), ktéry jest scisle wyznaczony w proponowanym wariancie. Pomimo
wprowadzenia na jezdni kontrapasa rowerowego, nie ulegnie zmianie liczba
miejsc parkingowych. Natomiast minusem tego rozwigzania jest zmniejszenie
szerokosci miejsc postojowych.
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3.1.2. Wariant I1

Rozwigzania rowerowe na analizowanym odcinku sg identyczne jak w wariancie I,
gdyz jest to optymalny sposob potgczenia zmian dotyczacych ruchu rowerowego
z pozostawieniem jak najwiekszej ilosci miejsc postojowych.

3.2. Sniadeckich (Fredry - Warszawska)

3.2.1. WariantI

W stanie istniejgcym na analizowanym odcinku brak jakichkolwiek rozwigzan
rowerowych. Jedynie na przedtuzeniu ulicy Sniadeckich jest wyznaczony przejazd
dla rowerzystow przez ulice Fredry, po czym za przejazdem (w kierunku ulicy
éniadeckich) postawiony jest znak C-13a ,koniec drogi dla roweréw”.

Wariant I zakfada dopuszczenie ruchu rowerowego po ulicy Sniadeckich w obu
kierunkach, dzieki czemu zostanie zachowana ciggtos¢ istniejacej juz trasy
rowerowej.

Proponowane rozwigzanie rowerowe nie powinno wptyngé negatywnie na ruch
samochodowy na opisywanym odcinku.

3.2.2. Wariant II

Brak wariantu drugiego, ze wzgledu na duze ograniczenia funkcjonalno-terenowe
opisywanego odcinka.

3.3. Sniadeckich (Warszawska - Gdanska)

3.3.1. Wariant I

Na opisywanym odcinku brak rozwigzan rowerowych w stanie istniejgcym.
Rowerzysci sg tutaj zobowigzani poruszac sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Proponowane rozwigzanie zakfada wyznaczenie kontrapasa po poétnocnej stronie
jezdni opisywanego odcinka. Wyznaczony kontrapas jest prowadzony wzdtuz
istniejgcego kraweznika. Zgodnie z zatozeniem jego wprowadzenie pociggnie za
sobg likwidacje parkowania po poétnocnej stronie ulicy na odcinku od Placu
Piastowskiego do ulicy Gdanskiej w sytuacjach, gdy istniejgce miejsca
parkingowe zlokalizowane sg czesSciowo na jezdni, a czeSciowo na chodniku.
Rozwigzanie to zwiekszy dostepng dla pieszych przestrzen na chodnikach po
pétnocnej stronie ulicy Sniadeckich, a takze zwiekszy dostepno$é opisywanego
obszaru rowerzystom poprzez umozliwienie im poruszania sie w obu kierunkach
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(kontrapasem i na zasadach ogdlnych zgodnie z kierunkiem ruchu samochodéw).
Na omawianym odcinku wprowadzono miejsca postojowe przy potudniowo-
zachodnim krawezniku, w zakres, ktéorego wchodzg istniejace miejsca postojowe
oraz miejsca postojowe projektowane. Ponadto wykonano analize przejezdnosci
przy wyjazdach i skorygowano zakres parkowania. Dodatkowo za pomoca
oznakowania poziomego wyzhaczono petng zatoke autobusowqg. Zostata ona
zabezpieczona za pomocg separatorow tak, aby uniemozliwi¢ parkowanie
pojazdow zbyt blisko ptaszczyzny przeznaczonej dla autobuséw.

Proponowane rozwigzania zaktadajg poszerzenie pasdw rowerowych do 2,0 m
w miejscach, w ktérych rowerzysci mogq zjecha¢ w lewo z pasa rowerowego na
skrzyzowaniu. Zwigzane jest to z tym, ze rowerzysta skrecajacy w lewo
zobowigzany jest przepusci¢ pojazd jadacy z naprzeciwka. Dzieki poszerzeniu
pasa rowerowego, inni rowerzysci mogg oming¢ rowerzystow ustepujacych
pierwszenstwa przejazdu, przez co ruch rowerowy zachowuje swojg ptynnosé.
Dodatkowo, proponowane miejsca przejazdow paséw rowerowych przez tarcze
skrzyzowan, powinny zosta¢ pokryte czerwong masg (np. zywiczng) celem
dodatkowego zwrdcenia uwagi kierujgcym innymi pojazdami na koniecznos¢
ustgpienia pierwszenstwa rowerzystom przy przejezdzie przez wyznaczony
kontrapas.

W obrebie skrzyzowania ulic Sniadeckich i Gdanskiej postanowiono zachowac
podziat na 2 pasy, jednak zmieniono strukture kierunkowg na wlocie
skrzyzowania. Ze wzgledu na to, ze za skrzyzowaniem proponuje sie utworzenie
tylko jednego pasa ruchu, stad tez na wlocie skrzyzowania tylko z jednego
z pasow dozwolono na jazde na wprost (z drugiego pasa dopuszczono tylko skret
w lewo). Z racji tego, ze pojazdy komunikacji miejskiej jada z zachodniego wlotu
skrzyzowania tylko na wprost, szeroko$¢ tego pasa ruchu wynosi 3,25 m.
Lewoskret z kolei ma szeroko$¢ zmniejszong (ze wzgledu na warunki po
wprowadzeniu kontrapasa) do 2,65 m, co jest zgodne 2z zapisami
~Rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogi publiczne i ich usytuowanie” (Dz. U. 1999 nr 43 poz. 430 z p6zn. zm.) dla
drogi klasy ,L".

Wariant ten nie wymaga zmian budowlanych, stad tez koszt jego wprowadzenia
wydaje sie by¢ stosunkowo niski. Wszystkie proponowane zmiany wigza sie
jedynie ze zmianami z zakresu organizacji ruchu (zmiany w oznakowaniu
poziomym i pionowym). Poza zwiekszeniem dostepnosci opisywanego odcinka
poprzez umozliwienie im poruszania sie w obu kierunkach, dodatkowym plusem
tego rozwigzania jest zwiekszenie przestrzeni dla pieszych po pdétnocnej stronie
ulicy poprzez likwidacje miejsc postojowych czeSciowo wyznaczonych na
chodniku. Wadg wariantu jest natomiast brak wyznaczenia rozwigzan
rowerowych w kierunku przeciwnym, co przy zachowaniu parkowania po stronie
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potudniowej ulicy Sniadeckich moze okazaé sie rozwigzaniem nie najlepszym
z punktu widzenia rowerzystow. Dodatkowg wadg tego rozwigzania jest znaczne
ograniczenie miejsc postojowych poprzez ich usuniecie na odcinku Plac
Piastowski-Gdanska. Dodatkowym minusem moze okaza¢ sie fakt zmiany
struktury kierunkowej na zachodnim wlocie skrzyzowania ulic Sniadeckich
i Gdanskiej. Kierunek na wprost ze wspomnianego wlotu jest kierunkiem
najczesciej wystepujacym na tym skrzyzowaniu, stad redukcja paséw w tym
kierunku z pewnoscig pogorszy warunki ruchu pojazdéw samochodowych.

3.3.2. Wariant I1

W wariancie II na odcinku od ulicy Warszawskiej do ulicy w s$rodku Placu
Piastowskiego zaproponowano wprowadzenie kontrapasa rowerowego po
potnocnej stronie jezdni. Wzdtuz projektowanego kontrapasa po drugiej stronie
jezdni zlokalizowano pas postojowy o szerokosci 2,0 m. W celu przeprowadzenia
ruchu rowerowego z ulicy Sniadeckich na Warszawska zlokalizowano przejazd
rowerowy przez skrzyzowanie, ktérego nawierzchnia bedzie koloru czerwonego.
Na odcinku od Placu Piastowskiego do ulicy Pomorskiej nie zaproponowano
zadnych dodatkowych rozwigzan rowerowych. Skorygowano natomiast istniejace
miejsca postojowe po stronie péinocnej, czyli przeniesiono je w catosci na jezdnie
oraz nadano szerokos¢ 2,0 m. W ten sposdb zwiekszono powierzchnie chodnika
dostepng dla pieszych. Na odcinku od ulicy Pomorskiej do Gdanskiej zastosowano
kontrapas rowerowy przy poétnocnym krawezniku. Przy czym na odcinku od ulicy
Pomorskiej do ulicy Gdanskiej wprowadzono po stronie potudniowej parkowanie
ukosne. W tym celu przebudowano kraweznik pétnocny oraz zawezono pas ruchu
do 3,5 m.

W obrebie skrzyzowania postanowiono pozostawi¢ strukture kierunkowg na
wlocie zachodnim skrzyzowania. Ma to na celu zminimalizowanie strat czasu,
ktore i tak pojawig sie po wprowadzeniu nowej grupy sygnatowej wynikajacej
z projektowanego kontrapasa rowerowego.

Wariant ten pozwoli na zwiekszenie dostepnosci opisywanego odcinka dla
rowerzystéw, poprzez umozliwienie im poruszania sie w obu kierunkach wzdtuz
ulicy Sniadeckich na odcinku od ulicy Gdanskiej do ulicy Pomorskiej oraz
jednoczesnie zminimalizuje negatywny wptyw takiego rozwigzania na ruch
samochodowy. Od ulicy Pomorskiej ruch rowerowy za pomocg odpowiedniego
oznakowania zostanie przekierowany na ulice Chrobrego (ruch odbywa sie bedzie
na zasadach ogdlnych). Sporg wadg drugiego wariantu jest jednak koniecznos¢
przebudowy licznych elementéw infrastruktury wzdtuz ulicy Sniadeckich, co
sprawia, ze wariant ten jest o wiele drozszy od wariantu poprzedniego.
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3.4. Skrzyzowanie Sniadeckich - Gdanska - Krasinskiego

3.4.1. Wariant I

Ze wzgledu na fakt, ze na zachodnim wlocie skrzyzowania tylko jeden pas jest
przeznaczony do jazdy na wprost, postanowiono réowniez wylot skrzyzowania
w ulice Krasinskiego zredukowac¢ do jednego pasa ruchu o szerokosci 3,45 m. Ze
wzgledu na fakt, ze jeden z pasdéw na zachodnim wlocie skrzyzowania stuzy do
skretu w lewo, nie wystepuje punkt kolizji pomiedzy rowerzystami skrecajgcymi
w lewo z kontrapasa i kierujgcymi pojazdami skrecajgcymi w lewo z wlotu
zachodniego oraz mozliwym stato sie wydzielenie miejsca dla rowerzystéw
skrecajagcych w lewo z kontrapasa, ustepujgcym pierwszenstwa przejazdu
pojazdom jadgcym na wprost z wlotu zachodniego.

Wariant zaktada réwniez wykonanie oznakowania poziomego w formie linii
prowadzacych poszczegdlnych uczestnikdw ruchu na tarczy skrzyzowania.
W wyniku proponowanych zmian na wschodnim wylocie skrzyzowania powstajq
duze powierzchnie niezagospodarowane, ktére w wariancie zdecydowano sie
oznakowac znakiem poziomym P-21, co dodatkowo wymusza pozadany tor ruchu
kierujgcych pojazdami.

Zaletg tego rozwigzania jest likwidacja jednego punktu kolizji pomiedzy
rowerzystami skrecajacymi w lewo a pojazdami jadacymi na wprost
z zachodniego wilotu. Dodatkowo wariant ten $cisle wyznacza tory ruchu
pojazdow podczas przejazdu przez tarcze skrzyzowania, a takze dodatkowo
wyznacza rowerzystom skrecajgcym w lewo z kontrapasa miejsce, w ktérym
mogaq_ bezpiecznie ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom jadacym na wprost z wlotu
zachodniego. Miejsce to dodatkowo nakierowuje rowerzyste na istniejacy pas
rowerowy, w ktéry powinien sie witaczy¢ chcac kontynuowac jazde w kierunku
zgodnym z nim.

3.4.2. Wariant I1

Wariant drugi zaktada zachowanie obecnej struktury kierunkowej na wilocie
zachodnim skrzyzowania. W wyniku wprowadzenia w tym wariancie kontrapasa
rowerowego, postanowiono wykonac przez skrzyzowanie przejazd rowerowy na
jego przedtuzeniu o szerokosci 1,5 m. Dla rowerzystow chcacych skreci¢ w lewo,
z kierunku poétnocnego, zaproponowano wprowadzenie Sluzy rowerowej typu II
oraz wyspy prefabrykowanej, na ktérej mozliwe bedzie usytuowanie
sygnalizatora S$wietlnego dla rowerzystéw. Na wlocie pdéinocnym dokonano
przebudowy kraweznika w celu wydzielenia relacji skretu w prawo dla
rowerzystow.
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Zaletg tego rozwigzania jest mozliwos¢ przeprowadzenia ruchu rowerowego
z kontrapasa w sposob bezpieczny w kierunku na wprost i w lewo. Minusem tego
wariantu jest wieksza ilos¢ przebudowy infrastruktury drogowej istniejacej.

3.5. Krasinskiego (Gdanska - Libelta)

3.5.1. Wariant I

Wariant ten zaktada wprowadzenie kontrapasa rowerowego po poétnocnej stronie
ulicy Krasinskiego. W miejscach, w ktérych kontrapas przebiegatby obok miejsc
parkingowych, odsunieto go 0,5 m tworzac przestrzen buforowg w celu
zapewnienia bezpieczenstwa pomiedzy miejscami postojowymi a kontrapasem,
dzieki czemu nie trzeba na tym odcinku redukowa¢ miejsc parkingowych.

Z powodu wystepowania na opisywanym odcinku linii autobusowej komunikacji
miejskiej zdecydowano sie na zachowanie minimalnej szerokosci pasa ruchu
samochodowego o wartosci 3,40 m. Ze wzgledu na szerokg jezdnie w stanie
istniejgcym, chcac jg zawezi¢ do proponowanej szerokosci, zdecydowano sie na
wprowadzenie parkowania réwnolegtego po potudniowej stronie ulicy. Dzieki
temu czesSciowo zrekompensowano straty miejsc postojowych na odcinkach
wczesniejszych.

Zaletg tego wariantu jest niski koszt jego wprowadzenia, poniewaz ogranicza sie
on do zmian z zakresu organizacji ruchu (oznakowanie poziome i pionowe). Poza
tym wariant ten wprowadza dodatkowe miejsca postojowe, przez co czesciowo
mogqa zosta¢ pokryte straty liczby miejsc postojowych na odcinkach
wczesniejszych. Wadg tego rozwigzania jest bardziej niekorzystna sytuacja
rowerzystéw jadacych z zachodu na wschdéd na zasadach ogdlnych, ze wzgledu
na dodatkowe miejsca postojowe.

3.5.2. Wariant 11

Wariant drugi zaktada dopuszczenie na opisywanym odcinku ruchu rowerowego
w kierunku przeciwnym niz ten obecnie funkcjonujacy na opisywanym odcinku.
W celu wprowadzenia analizowanego rozwigzania konieczne bedzie poszerzenie
jezdni o okoto 0,8 m. Zdecydowano sie na przebudowanie kraweznika po stronie
potudniowo-zachodniej. Szerokos$¢ kazdego z pasa ruch samochodowego bedzie
wynosita od 3,25 m do 3,4 m.

Minusem tego rozwigzania jest duzy koszt potrzebny do wprowadzenia
opisywanych zmian. Z kolei plusem tego rozwigzania jest pozostawienie
przepustowosci opisywanego odcinka drogi poprzez pozostawienie 2 paséw ruchu
samochodowego.

24



Infrastruktura dla ruchu rowerowego wzdtuz ulic:
ST "£§ traum Warszawskiej, Sniadeckich, Krasinskiego, Markwarta,

Sienki, Moniuszki i Sktodowskiej-Curie w Bydgoszczy.

3.6. Krasinskiego (Libelta - Staszica)

3.6.1. Wariant I

Na odcinku tym w ramach pierwszego wariantu zaproponowano wprowadzenie
kontrapasa rowerowego po poétnocnej stronie ulicy Krasinskiego. Na przedtuzeniu
wprowadzanego kontrapasa zaprojektowano przejazd rowerowy o szerokosci
2,0 m na skrzyzowaniu z ulicg Libelta. Szerokos$¢ ta pozwala na ominiecie
rowerzysty ustepujacego pierwszenstwa pojazdom jadacym z zachodu na wprost
przez innego rowerzyste korzystajgcego z kontrapasa, dzieki czemu zachowana
jest ptynnos¢ przejazdu.

Chcac ograniczy¢ szerokos$¢ pasa ruchu na wprost na ulicy Krasinskiego,
postanowiono wprowadzi¢ po stronie potudniowej parkowanie rownolegte. Dzieki
temu szeroko$¢ pasa ruchu do jazdy na wprost wynosi 4,05 m. W obrebie
skrzyzowania ulic Krasinskiego-Staszica-3 Maja na wilocie zachodnim
postanowiono pozostawi¢ 2 pasy kierunkowe. Ze wzgledu na to, ze wariant
pierwszy przewiduje pozostawienie na ulicy Markwarta tylko 1 pasa ruchu, na
zachodnim wilocie skrzyzowania tylko jeden z pasdw ruchu dopuszcza jazde na
wprost. Opierajac sie na kartogramach ruchu, z pasa na wprost dopuszczono
réowniez skret w lewo. Prawoskret zostat wydzielony na osobnym pasie ruchu.

Zaletg tego wariantu jest niski koszt jego wprowadzenia, poniewaz ogranicza sie
on do zmian z zakresu organizacji ruchu (oznakowanie poziome i pionowe).
Minusem tego rozwigzania jest obnizenie przepustowosci kierunku na wprost
z wlotu zachodniego, poprzez dopuszczenie tego kierunku ruchu tylko z 1
z pasow. Wada tego rozwigzania jest bardziej niekorzystna sytuacja rowerzystow
jadacych z zachodu na wschdéd na zasadach ogdlnych, ze wzgledu na dodatkowe
miejsca postojowe.

3.6.2. Wariant I1

Na odcinku tym w ramach drugiego wariantu zaproponowano wprowadzenie
kontrapasa rowerowego po pétnocnej stronie ulicy Krasinskiego. Na przedtuzeniu
wprowadzanego kontrapasa zaprojektowano przejazd rowerowy o szerokosci
2,0 m na skrzyzowaniu z ulicg Libelta. Szerokos$¢ ta pozwala na ominiecie
rowerzysty ustepujgcego pierwszenstwa pojazdom jadacym z zachodu na wprost
przez innego rowerzyste korzystajacego z kontrapasa, dzieki czemu zachowana
jest ptynnos¢ przejazdu.

Na opisywanym odcinku pozostawiono istniejagcy ukfad paséw dla pojazdow
samochodowych, przez co przepustowos¢ odcinka nie ulegnie zmianie.
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Zaletg tego wariantu jest pozostawienie w niezmienionym stanie poziomu
przepustowosci odcinka oraz fakt, ze wprowadzenie zmian ogranicza sie na
opisywanym fragmencie trasy tylko do zmian z zakresu organizacji ruchu
(oznakowanie poziome i pionowe). Wada tego rozwigzania jest niekorzystna
sytuacja rowerzystéw jadacych na zasadach ogdlnych i chcacych skreci¢ w lewo
w ulice Staszica, poniewaz musi sie on ming¢ pas ruchu przeznaczony dla
pojazddow samochodowych.

3.7. Skrzyzowanie Krasinskiego - Staszica - 3 Maja -
Markwarta

3.7.1. Wariant I
Na skrzyzowaniu brak jest istniejacych rozwigzan rowerowych.

Na wlocie zachodnim zastosowano dwa pasy do ruchu samochodowego
o szerokosci 3,25 m kazdy oraz kontrapas rowerowy o szerokosci 1,5 m. Na
wlocie podinocnym ze wzgledu na wyniki analizy widocznosci zatozono
wprowadzenie oznakowania pionowego i poziomego wyznhaczajace miejsce
warunkowego zatrzymania w wypadku niedziatajacej sygnalizacji. Ponadto
zaktada sie umozliwienie skretu w ulice Krasinskiego rowerzystom, poprzez
wykonanie odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego. Na wlocie
wschodnim zastosowano jeden pas do ruchu samochodowego o szerokosci
4,25 m, kontrapas oraz pas rowerowy, oba po 1,5 m, a takze pas pofgqczony
z zatokg autobusowg o szerokosci 3,5 m. Na tarczy skrzyzowania czerwong
nawierzchnig wyznaczono przejazdy rowerowe. Przejazd po stronie potudniowej
wyzhacza powierzchnie przeciecia ruchu rowerowego i autobusowego. Przejazd
potnocny wykonany jest dla ruchu rowerowego poprzecznego. Zostat on
poszerzony do 2,0 m w celu umozliwienia swobodnego wymijania rowerzystéw
oczekujacych na skret w lewo, przez rowerzystéw jadacych na wprost.

Rozwigzania rowerowe na skrzyzowaniu nie wymagajg wykonania przebudowy.
Zmiany dotyczg jedynie uzupetnienia oznakowania pionowego i poziomego.

Proponowane rozwigzania rowerowe umozliwia rowerzystom wybdr kazdego
z kierunkéw jazdy na kazdym wilocie. Ponadto podwyzszg bezpieczenstwo ruchu
z wlotu podtnocnego dla wszystkich grup uzytkownikéw poprzez wyznaczenie
odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego.

3.7.2. Wariant I1

W wariancie II rozwigzania dla wlotdw zachodniego i pétnocnego sg jednakowe,
jak w wariancie I. Na wlocie wschodnim zastosowano dwa pasy do ruchu
samochodowego, prawy o szerokosci 3,25 m oraz lewy o szerokosci 2,75 m.
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Ponadto zaprojektowano obnizenie i przebudowanie kraweznika przy przystanku
autobusowym, w celu przeprowadzania ruchu rowerowego z projektowanej DDR
na drugq strone jezdni na przejazd rowerowy przez skrzyzowanie (wyznaczony
czerwong nawierzchnig). Ponadto dla roweréw jadacych z ulicy Krasinskiego
wprowadzono dodatkowe obnizenie kraweznika pozwalajace na wiaczenie sie
w ruch na drodze dla roweréw. Dla rowerdéw jadacych po DDR chcacych skreci¢
w ulice 3 Maja lub odwrotnie na rogu ulic zlokalizowano kolejne obnizenie
kraweznika. Na rogu ulic Markwarta oraz Staszica zaplanowano przebudowe
chodnika w celu wyznaczenia azylu dla rowerzystéw oczekujacych na sygnat
zielony. Ponadto na przebudowanej powierzchni zlokalizowano stup z sygnalizacjq
Swietlna.

Rozwigzania rowerowe wymagajg przebudowy oraz obnizenia kraweznikdw przy
przejazdach rowerowych. Do przebudowy jest réwniez powierzchnia jezdni
miedzy wlotami pdtnocnym oraz wschodnim. Do przestawienia jest stup
z sygnalizacjg S$wietlng na chodniku potudniowym ulicy Markwarta, przy
przejezdzie rowerowym.

Proponowane rozwigzania rowerowe umozliwia rowerzystom wybdr kazdego
z kierunkéw jazdy na kazdym wilocie. Ponadto podwyzszg bezpieczenstwo ruchu
z wlotu pdtnocnego dla wszystkich grup uzytkownikéw poprzez wyznaczenie
odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego wyznaczajgcego miejsce
warunkowego zatrzymania. Jednak przeniesienie ruchu rowerowego z chodnika
na jezdnie spowoduje wydiuzenie czasu przejazdu przez skrzyzowanie o czas
oczekiwania przy azylu na sygnat zielony.

3.8. Markwarta (Staszica - Al. Ossolinskich)

3.8.1. Wariant I

Po potudniowej stronie analizowanej ulicy, na odcinku od Ronda Ossolinskich do
wjazdu do parku im. Witosa zlokalizowana jest dwukierunkowa droga dla
rowerdow o szerokosci 2,0 m i nawierzchni wykonanej z kostki betonowej.

Zaprojektowano kontrapas po poétnocnej oraz pas rowerowy po potudniowej
stronie jezdni. Kazdy z nich o szerokosci 1,5 m. Ze wzgledu na wystepujace
miejsca do parkowania po obu stronach jezdni projektowane pasy zostaty
odsuniete od krawedzi jezdni o 0,5 m. Po stronie po6tnocnej odsuniecie
zastosowano na odcinku od skrzyzowania z ulicg Staszica do skrzyzowania z ulicg
Sielanka. Po stronie poftudniowej odsuniecie zastosowano na odcinku od
skrzyzowania z ulicq Staszica do przejscia dla pieszych w potowie ulicy. Ze
wzgledu na proponowane rozwigzania na ulicy zlokalizowano jeden pas dla ruchu
samochodowego o szerokosci od 3,4 do 4,2 m. W celu pofaczenia projektowych
rozwigzan z istniejgcymi, kontrapas rozpoczeto przy wjezdzie na ulice Markwarta
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z ronda Ossolinskich, a pas rowerowy potgczono z DDR po potudniowej stronie
jezdni przed skrzyzowaniem z ulicg Sielanka. Na odcinku od ulicy Sielanka do
ronda Ossolinskich na potudniowym chodniku zlokalizowano droge dla rowerdw,
ktéra na pierwszym odcinku jest jednokierunkowa. Droga dla rowerdw zmienia
sie w dwukierunkowgq przy wjezdzie do parku. Dodatkowo zmieniono lokalizacje
istniejacej DDR przy rondzie Ossolinskich. Proponuje sie usytuowanie jej od
strony jezdni. Ze wzgledu na ograniczong szerokos$¢ jezdni zmieniono szerokosc
pasow przed rondem Ossolinskich. Pas do ruchu na wprost i w prawo bedzie miat
szeroko$¢ 3,25. Natomiast pas do ruchu na wprost i w lewo bedzie miat
szerokosc¢ 2,75 m.

Przebudowa na catym odcinku wigzata sie bedzie jedynie z przebudowg chodnika
w miejscu lokalizacji tqcznika pasa rowerowego z DDR.

Proponowane rozwigzania rowerowe gwarantujg czesciowa segregacje ruchu
samochodowego i rowerowego kosztem jednego pasa ruchu. Ponadto kontrapas
pozwoli na wprowadzenie ruchu rowerowego w obu kierunkach na drodze
jednokierunkowej.

3.8.2. Wariant II

W wariancie drugim zaproponowano wydzielenie z istniejgcego chodnika po
stronie potudniowej dwukierunkowej drogi dla roweréw o szerokosci 2,0 m.
Projektowane rozwigzanie taczy sie z istniejgcg DDR przy rondzie Ossolinskich.
Przed szpitalem MSW zawezono jezdnie o okoto 0,9 m oraz zmniejszono miejsca
postojowe z okoto 6,0 m na 4,8 m. Peron przystanku poszerzono Srednio
o 1,0 m, przesunieto przystanek autobusowy w strone jezdni oraz wyznaczono
pasy do ruchu samochodowego o szerokosci minimum 3,25 m. Dzieki tym
rozwigzaniom uzyskano miejsce na wprowadzenie drogi dla rowerdéw bez
zawezania chodnika. Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji
w hawierzchni bitumicznej, ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety
istniejacego chodnika. Dodatkowo istniejacy odcinek drogi dla rowerdéw przy
rondzie Ossolinskich przebudowano w taki sposéb, aby droga zlokalizowana byta
od strony jezdni.

W zakres przebudowy wchodzi miejscowe poszerzenie chodnika pod DDR na
odcinku od ulicy Sielanki do Kasprowicza, przebudowa kraweznika przy parkingu
przed szpitalem oraz przy przystanku, przebudowa nawierzchni chodnika
istniejgcego na bitumiczng oraz przesuniecie lub usuniecie stupa ogtoszeniowego.

Proponowane rozwigzania rowerowe gwarantujg segregacje ruchu
samochodowego i rowerowego. Na niektérych odcinkach zawezony zostanie
chodnik dla pieszych, co nieznacznie utrudni ruch. Na odcinku o najwiekszym
ruchu pieszych (przy przystanku) szerokos$¢ chodnika pozostaje bez zmian.
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3.9. Skrzyzowanie Sienki — Al. Ossolinskich -
Piotrowskiego

3.9.1. Wariant I

Po zachodniej i pétnocnej stronie analizowanego ronda zlokalizowane sg drogi dla
rowerdw o szerokosci 2,5 m i nawierzchni wykonanej z kostki betonowej.

Zaprojektowano drogi dla roweréw po wschodniej stronie ronda oraz na krétkich
odcinkach faczacych sie z istniejagcymi DDR. Ponadto na potudniowym wlocie ruch
rowerowy zlokalizowano na przejazdach rowerowych oraz na odcinku pasa
rowerowego. Kazde z rozwigzan ma szerokos$¢ 2,0 m. DDR po wschodniej stronie
usytuowano przy zachodniej krawedzi istniejgcego ciggu pieszego, ktory
dodatkowo poszerzono o okoto 2,5 m. Projektowane rozwigzanie rowerowe
przecina obie jezdnie ulicy Sienki. Zastosowano przejazdy rowerowe przez
jezdnie o szerokosci 3,0 m oraz przesunieto przejscia dla pieszych, w celu
dopasowania ich lokalizacji do projektowanego ciggu pieszego. Lokalizacje pasa
rowerowego po potudniowej stronie ronda dopasowano do konstrukcji istniejacej
wyspy dzielacej, przy czym przebudowano jg o okoto 1,0 m. Droga rowerowa
przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej, ograniczona obrzezami
i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

W zakres przebudowy wchodzi poszerzenie ciggu pieszego na wschodnim wlocie
ronda oraz ciqgu pieszego na potaczeniu wlotdw potudniowego i wschodniego.
Ponadto wyspa dzielagca na wlocie potudniowym zostanie przebudowana o okoto
1,0 m.

Proponowane rozwigzania rowerowe gwarantujq segregacje ruchu
samochodowego i rowerowego na wschodnim wlocie oraz czesciowg segregacje
na wlocie potudniowym (pas rowerowy). Budowa DDR w matym stopniu wptynie
na ruch samochodowy i pieszy poprzez zastosowanie przejazddéw rowerowych
oraz przeplatania sie ruchu rowerowego z pieszym na chodnikach.

3.9.2. Wariant II

Wariant II dla wschodniego wlotu jest tozsamy z wariantem I. Na potudniowym
wlocie zamiast pasa rowerowego, zaproponowano usytuowanie DDR o szerokosci
2,0 m na wyspie dzielacej. Przejazdy rowerowe zlokalizowane sg pod wiekszym
katem do jezdni (w stosunku do I wariantu), co zapewnia wieksze
bezpieczenstwo przy przejezdzie. Jednak rozwigzanie to w znaczny sposoéb
zaburza tor ruchu rowerzysty, wydtuzajac trase. W wariancie drugim na
zachodnim wlocie zatozono przebudowanie nieuzywanego zjazdu na ulice
Markwarta. Dzieki temu mozliwe bedzie zaprojektowanie krétszej DDR
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o szerokosci 2,5 m, faczacej kolejne przejazdy rowerowe. Na powierzchni
przebudowanej niezagospodarowanej drogq dla roweréw zaplanowano
zlokalizowanie poszerzonego chodnika lub pasa zieleni. Drogi rowerowe
przewidziane sa do realizacji w nawierzchni bitumicznej, ograniczone obrzezami
i dopasowane do niwelety istniejacych chodnikdw.

Dla wschodniego wlotu zakres przebudowy jest identyczny z wariantem 1.
W zakres innej przebudowy wchodzi poszerzenie chodnika oraz przebudowa
zieleni na pofaczeniu wlotéw potudniowego oraz wschodniego.

Proponowane rozwigzania rowerowe gwarantujq segregacje ruchu
samochodowego i rowerowego oraz w wypadku wlotu wschodniego skrdcenie
odlegtosci miedzy kolejnymi przejazdami rowerowymi. Budowa DDR w matym
stopniu wptynie na ruch samochodowy i pieszy poprzez zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatania sie ruchu rowerowego z pieszym na chodnikach.
Dodatkowo poprzez poszerzenia chodnika zapewniono wiekszg swobode ruchu
pieszych.

3.10. Sienki (Al. Ossolinskich - Oginskiego)
3.10.1. Wariant I

Wzdtuz poédinocnej jezdni ul. Sienki przebiega istniejgca droga dla rowerdéw
o szerokosci 2,0 m i nawierzchni wykonanej z kostki betonowej.

Zaprojektowano droge dla rowerdow wzdtuz drugiej jezdni ul. Sienki. Droga
przebiega po potudniowej stronie chodnika, omija w bezpiecznej odlegtosci
obszar przystanku autobusowego oraz przekracza wjazd i zjazd do obiektu
handlowego ,Focus Park” za pomocg przejazdow rowerowych. Projektowana DDR
zachowuje szeroko$¢ 2,0 m na caltym odcinku. Zaproponowany przebieg
gwarantuje zachowanie min. 2,5 m chodnika w najwezszym miejscu. Droga
rowerowa przewidziana jest do realizacji z nawierzchni bitumicznej, ograniczona
obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

W zakres przebudowy wchodzi przestawienie wiaty przystankowej oraz kilku
lamp oswietleniowych. Wigze sie to z dodatkowymi kosztami i koniecznoscig
przebudowy sieci energetycznej. Trasa projektowanej DDR wykracza poza zasieg
pasa drogowego w rejonie wigczenia do Ronda Ossolinskich oraz skrzyzowania
z ul. Oginskiego.

Proponowany wariant gwarantuje segregacje ruchu samochodowego
i rowerowego, co jest uzasadnione ze wzgledu na szeroki przekrdj ul. Sienki,
wysokie natezenia ruchu oraz koniecznos$¢ wigczenia sie do istniejgcych drég dla
roweréw wzdiuz potnocnej jezdni ul. Sienki i ul. Oginskiego. Budowa DDR nie
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wptynie na warunki ruchu pieszego, transportu publicznego i samochodowego na
tym odcinku.

3.10.2. Wariant 11

Wariant II dla ul. Sienki jest tozsamy z wariantem I. Wynika to z braku
uzasadnienia dla prowadzenia ruchu rowerowego na jezdni ze wzgledéw
bezpieczenstwa (przekrdj ulicy, natezenia ruchu, zatoka autobusowa) i wygody
(liczne odgiecia toru jazdy, sprowadzanie i ponowne wprowadzanie rowerzystéw
na jezdnie). Roznica w stosunku do wariantu I dotyczy jedynie powigzania
z rozwigzaniami na Rondzie Ossolinskich.

3.11. Skrzyzowanie Sienki - Moniuszki - Oginskiego
3.11.1. Wariant I

W obszarze skrzyzowania ul. SieAki - Moniuszki - Oginskiego krzyzujgq sie
istniejgce drogi dla roweréw usytuowane wzdtuz ul. Oginskiego w relacji N-S oraz
droga dla rowerdéw wzdtuz ul. Sienki tgczg skrzyzowanie z Rondem Ossolinskich.
Istniejgce DDR maja szerokosc¢ 2,0 m, nie s odseparowane od ciggdéw pieszych,
nawierzchnia wykonana jest z kostki betonowej.

W wariancie I zaprojektowano wiaczenie planowanej DDR prowadzonej wzdiuz
potudniowej jezdni ul. Sienki do istniejacej DDR przebiegajacej przez
skrzyzowanie wzdtuz zachodniej jezdni ul. Oginskiego. Przekraczanie
skrzyzowania w relacji N-S odbywa sie poprzez istniejgce przejazdy rowerowe,
natomiast w celu zapewnienia potaczenia z ul. Moniuszki wprowadzono $luze
rowerowa na zachodnim wlocie skrzyzowania. Sluza jest oznakowana
nawierzchnia w kolorze czerwonym. Rowerzysci podrézujacy w kierunku
wschodnim dostajg sie do $luzy poprzez przejazd rowerowy i majq
zagwarantowang bezpieczng przestrzen o duzej powierzchni, w ktérej oczekujg
na sygnat zielony. Sygnalizator dla rowerzystéw S-1a zlokalizowany jest na
wyspie kanalizujacej po prawej stronie $luzy [15]. Dodatkowo przewidziano
mozliwo$¢ wjazdu na istniejgcq DDR prowadzacg po wschodniej stronie
péinocnego wlotu skrzyzowania z jezdni ul. Oginskiego i ul. Moniuszki. W ten
sposOb rowerzysci jadacy w relacji E->W oraz S->N bedg mogli kontynuowacd
jazde po istniejgcej DDR w kierunku potnocnym. Dodatkowo dla rowerzystéw
jadacych z ulicy Moniuszki na wprost zapewniono alternatywny sposdb wigczenia
w DDR za skrzyzowaniem, poprzez wiaczenie z jezdni krétkim odcinkiem drogi
rowerowej.

W potudniowo-zachodniej czesci skrzyzowania konieczne jest wyjscie poza pas
drogowy, aby zapewni¢ potaczenie z istniejgcg DDR o odpowiedniej geometrii
oraz zachowaé dostateczng iloS¢ miejsca na akumulacje pieszych przed

31



Infrastruktura dla ruchu rowerowego wzdtuz ulic:
o - taAtrainm Warszawskiej, Sniadeckich, Krasifiskiego, Markwarta,
> L"”JI' dulll

Sienki, Moniuszki i Sktodowskiej-Curie w Bydgoszczy.

przejsciem. Podobnie w poétnocno-wschodniej czesci skrzyzowania nalezy wyjsc
poza obecny zasieg chodnika, aby wprowadzi¢ taqcznik rowerowy. Realizacja tych
rozwigzan wymaga rowniez przestawienie kilku lamp oswietleniowych.

3.11.2. Wariant 11

Brak jest istotnych réznic na obszarze skrzyzowania w stosunku do wariantu I.
Ze wzgledu na przebudowe ul. Moniuszki przewidziang w wariancie II, konieczna
jest korekta geometryczna jednej z wysp kanalizujgcych, aby ufatwi¢ wjazd na
pas rowerowy wzdtuz potudniowej krawedzi ulicy. W wariancie II brak jest
wiaczenia na DDR dla rowerzystéw jadacych z ulicy Moniuszki na wprost.

3.12. Moniuszki (Oginskiego - Chopina)
3.12.1. Wariant I

Na odcinku ul. Moniuszki od ul. Oginskiego do ul. Chopina nie wprowadza sie
zadnych elementéw infrastruktury dla rowerzystéw. Ruch odbywa sie na
zasadach ogdlnych, na pasach ruchu dla pojazdéw. Stosunkowo mata szerokosé
istniejgcej jezdni oraz warunek wprowadzania minimalnej przebudowy
w wariancie I nie pozwolity na zastosowanie jakichkolwiek rozwigzan
rowerowych. Tego typu zmiany zaproponowano w wariancie II.

3.12.2. Wariant 11

Wariant II na ul. Moniuszki przewiduje przebudowe krawedzi potudniowej jezdni
oraz w niewielkim stopniu kraweznika pétnocnego. Przebudowa wykonana jest
w celu wytyczenia pasa rowerowego o szerokosci 1,5 m po stronie potnocnej. Pas
ten stanowi kontynuacje pasdw prowadzonych w wariancie II przez cafg
ul. Sktodowskiej-Curie. Przewiduje sie przebudowe kraweznikdw o szerokosé
zapewaniajgcq utworzenie chodnika o szerokosci minimum 2,0 m. Organizacja
ruchu samochodowego zostata utrzymana jak w stanie istniejgcym - zapewniony
jest wydzielony lewoskret.

Wprowadzenie pasa rowerowego w wariancie II na ul. Moniuszki gwarantuje
wyzszy poziom bezpieczenstwa rowerzystow, co jest szczegdlnie istotne biorac
pod uwage bliskos¢ duzego skrzyzowania z ulicq klasy G oraz wystepujace
natezenia ruchu. Wigze sie to jednak 2z kosztowng przebudowg oraz
wykroczeniem poza pas drogowy po obu stronach jezdni. Jednoczesnie warunki
ruchu samochodowego nie zostajg uposledzone dzieki utrzymaniu istniejacej
organizacji ruchu.
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3.13. Moniuszki (Chopina - Sportowa)

3.13.1. Wariant I

Zaprojektowano pasy rowerowe o szerokosci 1,5 m wzdtuz obu krawedzi jezdni
bez zmiany przebiegu kraweznikéw. Likwidacji ulegt pas parkowania wzdtuz
potnocnej krawedzi jezdni. W efekcie, powstate pasy ruchu majq szerokosé
ok. 3,5 - 3,6 m. Likwidacji ulegt krétki pas lewoskretu w ul. Chopina. Pofgczenie
z zachodnim odcinkiem ul. Moniuszki przy ul. Chopina, realizowanym w wariancie
I, nastepuje poprzez wiaczenie rowerzystow do ruchu na zasadach ogdlnych.
W przypadku pofaczenia z wariantem II, pasy s kontynuowane przez
skrzyzowanie z ul. Chopina.

Wykorzystanie przestrzeni jezdni przeznaczonej dotychczas na pas parkowania
pozwala unikngé¢ prac budowlanych i zwigzanych z tym kosztéw. Wada tego
rozwigzania jest jednak istotny ubytek miejsc parkingowych (bilans miejsc
parkingowych zawarty jest w punkcie 4).

3.13.2. Wariant II

Nie przewiduje sie innego prowadzenia ruchu rowerowego na analizowanym
odcinku ul. Moniuszki niz za pomocg paséw rowerowych. Wynika to z bliskosci
zabudowy do granic pasa drogowego oraz koniecznosci zapewniania potgczenia
o0 odpowiednich parametrach geometrycznych z pasami rowerowymi na odcinku
Oginskiego - Chopina. Roznice w stosunku do wariantu I dotyczg skrzyzowania
z ul. Wyczébtkowskiego i ul. Sportowa.

3.14. Skrzyzowanie Sktodowskiej-Curie - Moniuszki -
Wyczotkowskiego - Sportowa

3.14.1. Wariant I

Skrzyzowanie ulegto przeprojektowaniu w celu poprawy czytelnosci i warunkéw
widocznosci na wlotach dla pieszych oraz kierowcow. Korekcie poddano kat
krzyzowania sie wlotdow oraz zmniejszono promienie tukow miedzy wlotami. Ruch
rowerowy jest przeprowadzany przez skrzyzowanie za pomoca pasow
rowerowych oznakowanych czerwonym malowaniem. Dodatkowo, na
ul. Sportowej przewidziano kontrapas rowerowy na odcinku od Skweru
Norkowskiego do ul. Moniuszki. Na pétnocnym wlocie skrzyzowania zlokalizowano
wyspe prefabrykowang, aby zapobiec przejezdzaniu przez kontrapas pojazdéw
jadacych z potudniowego wlotu na wprost.
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Zapewnione sg lepsze warunki widocznosci, zwtaszcza dla rowerzystéw
dojezdzajacych do skrzyzowania kontrapasem na ul. Sportowej, jak i dla
pojazdow skrecajacych w ul. Sportowa.

3.14.2. Wariant 11

Zakres korekty geometrii skrzyzowania w wariancie II jest wiekszy niz
w wariancie I. Istotne rdznice wystepujg natomiast w sposobie przeprowadzenia
ruchu rowerowego przez skrzyzowanie. Pasy rowerowe biegngce ul. Moniuszki
w kierunku ul. Chopina rozpoczynajq sie i koncza przed przejsciem dla pieszych
na zachodnim wlocie skrzyzowania. Tam rowerzysta zostaje sprowadzony poza
jezdnie, po czym przekracza skrzyzowanie przejazdem rowerowym, ktory wigcza
sie do wydzielonych DDR zaprojektowanych w wariancie II na ul. Sktodowskiej-
Curie.

Wiekszy zakres przebudowy skrzyzowania w wariancie II wymusza wykonanie
wydzielenie czesci dziatki bedacej w posiadaniu oséb fizycznych.

3.15. Sklodowskiej-Curie (Sportowa - Jurasza)

3.15.1. Wariant I

Wzdtuz catego odcinka ulicy zaprojektowano pasy rowerowe o szerokosci 1,5 m.
Ze wzgledu na wysoka czestotliwos¢ ruchu autobusowego na ul. Sktodowskiej-
Curie konieczne byto zachowanie szerokosci pasow ruchu réwnej 3,25 m.
Pozostawiono nienaruszony przebieg potudniowej krawedzi jezdni, jedynie na
odcinku od ul. Kurpinskiego do ul. tuzyckiej przebudowano zatoke parkingowa,
wprowadzajac parkowanie réwnolegte na catej jej ditugosci. Miedzy zatoka,
a pasem rowerowym przewidziano bufor o szerokosci 0,5 m. Pdinocna krawedz
jezdni ulegta przesunieciu w kierunku poétnocnym o ok. 0,5 m. W rejonie
skrzyzowania z ul. Jurasza i ul. kuzyckg, po pdinocnej stronie zlikwidowano
zatoke parkingowa, w miejsce, ktorej zaprojektowano petng zatoke autobusowa.

Przebudowa pdtnocnej krawedzi jezdni odbywa sie kosztem pasa zieleni.
Pozostawienie dotychczasowego przebiegu potudniowej krawedzi pozwala
zachowa¢ cigg lamp oswietleniowych i unikna¢ kosztdw zwigzanych z ich
przestawieniem.

Dopuszczalna predkos¢ pojazddw, ilos¢ i rodzaj skrzyzowan, charakter okolicznej
zabudowy, sposéb parkowania oraz wielko$¢ ruchu transportu publicznego
sprzyjaja wprowadzaniu pasow rowerowych na ul. Sktodowskiej-Curie. Jest to
rozwigzanie optymalne pod wzgledem bezpieczenstwa rowerzystow, wygody oraz
atrakcyjnosci przejazdu [2]. Ponadto, odseparowanie od chodnika zwieksza
komfort poruszania sie pieszych i eliminuje punkty kolizyjne, ktére wystepujg na
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DDR prowadzonych wzdiuz ciggdw pieszych. Pasy rowerowe, wymuszajgce
obecno$¢ rowerzystbw na jezdni, prowadza do uspokojenia ruchu
samochodowego i ksztattujg prawidtowe zachowania kierowcéw i rowerzystow.
Co rownie istotne, pasy gwarantujg rowerzystom peiny dostep do zjazdow na
posesje, wszystkich relacji skretnych na skrzyzowaniach oraz mozliwos¢
przejazdu przez skrzyzowania w tych samych fazach, co pojazdy samochodowe.

3.15.2. Wariant 11

W wariancie II na ul. Sktodowskiej-Curie przewidziane sg dwukierunkowe drogi
dla rowerdw zlokalizowane po obu stronach jezdni. Na odcinku od ul. Sportowej
do ul. Jurasza zaprojektowane zostaty drogi dla rowerdow o szerokosci 2,0 m.
DDR wzdtuz péinocnej krawedzi jezdni jest odseparowana od pasa ruchu opaskg
o szerokosci 0,5 m. DDR po stronie potudniowej jest prowadzona za pasem
zieleni, w miejscu istniejacego chodnika, w skutek czego chodnik ulega
przesunieciu ku dofowi. Pozwala to utrzymac¢ dotychczasowg szerokos$¢ pasa
zieleni, pozostajac w dalszym ciggu w zakresie pasa drogowego. Pasy ruchu
samochodowego zostaty zwezone do szerokosci 3,25 m, co wymaga przebudowy
kraweznikdbw po obu stronach jezdni. Wykonano korekte szerokosci zatok
parkingowych po obu stronach jezdni. Projektowane drogi dla roweréw sg
przewidziane do realizacji w nawierzchni bitumicznej.

Wprowadzenie drog dla rowerdw po obu stronach jezdni wigzac sie bedzie
z wiekszym zakresem i kosztem przebudowy niz w przypadku pasow
rowerowych. Po poftudniowej stronie jezdni brak fizycznej separacji (jedynie
rozréznienie kolorystyczne o szerokosci 0,2 m) ruchu pieszego i rowerowego -
moze to powodowac sytuacje konfliktowe miedzy tymi uczestnikami ruchu.

3.16. Skrzyzowanie Sktodowskiej-Curie - Jurasza

3.16.1. Wariant I

Skrzyzowanie ul. Sktodowskiej-Curie z ul. Jurasza i ul. tuzyckg wyposazone jest
w sygnalizacje $wietlng. Projektowane wzdtuz ul. Skilodowskiej-Curie pasy
rowerowe zostaja przeprowadzone przez tarcze skrzyzowania i oznakowane
nawierzchniag w kolorze czerwonym. Przed przejsciami dla pieszych, pasy
wiaczono do Sluz rowerowych typu 1 o dlugosci min. 3,0 m. Rolg $luz jest
umozliwienie rowerzystom zajecia preferencyjnej pozycji w kolejce pojazdow
oczekujacych na sygnat zielony na pasie do skretu w lewo lub jazdy na wprost
i w prawo. Sluzy oraz odcinki doprowadzajace do $luz oznakowano
kolorem czerwonym. Na skutek przebudowy poétnocnej krawedzi jezdni
ul. Sktodowskiej-Curie, zmianie geometrii podlega wlot ul. Jurasza.
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Poniewaz likwidacji ulegta zatoka autobusowa na wschodnim wlocie skrzyzowania
(obstugujaca autobusy jadace w relacji E->W), zaprojektowang nowg zatoke na
wlocie zachodnim. Ze wzgledu na ograniczenia terenowe, przy przyjetym
przekroju wlotu, niemozliwe byto pozostawienie zatoki w istniejgcej lokalizacji
przed skrzyzowaniem.

3.16.2. Wariant 11

Wariant II uwzglednia pofaczenie drog dla roweréw prowadzacych wzdtuz
ul. Sktodowskiej-Curie za pomocg przejazdéw rowerowych, o szerokosci 2,0 m,
zlokalizowanych  przy  przejsciach dla pieszych. Organizacja ruchu
samochodowego na skrzyzowaniu pozostaje niezmieniona.

Wada tego rozwigzania jest trudna dostepnos$¢ projektowanych DDR dla
rowerzystéw nadjezdzajacych ul. Jurasza lub ul. kuzycka. Nie ma dostatecznej
ilosci miejsca, aby zaprojektowac¢ odpowiednie wtaczenia i wytaczenia z DDR na
jezdnie tych ulic. Podejscie to pozwala jednak pozostawi¢ zatoki autobusowe
i parkingowe w rejonie skrzyzowania w istniejgcej lokalizacji.

3.17. Sktodowskiej-Curie (Jurasza - Wyszynskiego)

3.17.1. Wariant I

W wariancie I zaprojektowano pasy rowerowe o szerokosci 1,5 m po obu
stronach jezdni. Podobnie jak na wczesniejszym odcinku, dgzono do zachowania
istniejagcego przebiegu potudniowej krawedzi jezdni, aby nie ingerowacd
w lokalizacje istniejgcych latarni ulicznych. Podobnie zatoka po stronie pétnocnej,
ktora ulegta przesunieciu wraz z krawedzig jezdni, otrzymata prawidtowe
wymiary na odcinku postoju TAXI. Pasy rowerowe odseparowano od zatok
buforem o szerokosci 0,5 m.

Projektowane pasy rowerowe nie pociggajg za sobg wysokich kosztéw prac
budowlanych. Korekta pétnocnej krawedzi jezdni odbywa sie kosztem pasa
zieleni, wobec czego przebieg i szeroko$¢ chodnikéw pozostaje niezmieniona
w stosunku do stanu istniejgcego. Przeniesienie zatoki autobusowej za
skrzyzowanie z ul. Jurasza i korekta wymiaréw zatok parkingowych odbedzie sie
z korzyscig dla ruchu samochodowego.

3.17.2. Wariant 11

Ruch rowerowy w wariancie II prowadzony jest na wydzielonych drogach dla
rowerdow o szerokosci 2,0 m. Lokalizacja zatok autobusowych pozostaje jak
w stanie istniejgcym (zatoki autobusowe zaprojektowano, jako
petnowymiarowe). Zatoka postojowa naprzeciw Szpitala Uniwersyteckiego po
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potudniowej stronie jezdni zostata dostosowano do parkowania rownolegtego,
natomiast zatoka zlokalizowana po stronie poétnocnej otrzymata wymiary
pozwalajgce parkowac w sposob prostopadty.

Zmiany w geometrii zatok i sposobie parkowania przyczynig sie do istotnego
wzrostu liczby miejsc parkingowych na analizowanym odcinku ul. Sktodowskiej-
Curie. Wigze sie to jednak z catkowitg przebudowg podtnocnej czesci pasa
drogowego jezdni w zakresie zieleni, chodnika oraz DDR.

3.18. Skrzyzowanie Sktodowskiej-Curie - Wyszynskiego

3.18.1. Wariant I

Przez Rondo Skrzetuskich przebiegajg obecnie dwukierunkowe drogi dla roweréw
o szerokosci 2,0 m, prowadzace wzdtuz obu jezdni ul. Wyszynskiego (droga
krajowa nr 5, klasa GP) w relacji N-S. Drogi te sq wykonane z kostki betonowej.
Zapewniony jest przejazd przez wszystkie wloty skrzyzowania za pomocg
przejazdéw rowerowych.

Zaprojektowano rozpoczecie paséw rowerowych na wylotach ul. Skifodowskiej-
Curie ze skrzyzowania na wysokosci przejazdéw rowerowych. W tym miejscu
wykonano poszerzenie jezdni o szeroko$¢ pasa ruchu rowerowego oraz
pofaczenie z istniejagcq DDR facznikiem o szerokosci 1,5 m w nawierzchni
bitumicznej. Ruch rowerowy na wschodnim wlocie skrzyzowania zostaje
sprowadzony z pasa rowerowego odcinkiem taczacym na istniejgcg DDR.
Podobnie na wilocie zachodnim - rowerzysta zostaje sprowadzony z pasa
rowerowego na nowy odcinek drogi dla roweréw prowadzacej wzdtuz istniejgcego
chodnika, ktéra ostatecznie taczy sie z istniejacq DDR.

Wprowadzenie powyzszych rozwigzan rowerowych pocigga za sobg koniecznosé
niewielkich korekt geometrii wysp kanalizujacych ruch. Organizacja ruchu
i geometria skrzyzowania nie ulega poza tym zadnym istotnym zmianom.

3.18.2. Wariant 11

Wariant II zakfada daleko idqcg przebudowe Ronda Skrzetuskich. Zgodnie
z ustaleniami z Zamawiajacym, likwidacji ulegty wyspy kanalizujace ruch miedzy
pasami do jazdy na wprost i wydzielonymi pasami do jazdy w prawo.
Powierzchnie te zostalty wyokraglone ftukami o mniejszych promieniach
i przeznaczone na chodniki, drogi dla roweréw oraz powierzchnie zielone. Kazdy
z rogow ulic wyokraglony jest fukiem kraweznika o promieniu 18 m oraz
nawierzchnig z kostki brukowej ograniczonej tukiem o promieniu 15 m.
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Przebudowa skrzyzowania w tym zakresie przyniesie istotne korzysci dla pieszych
i rowerzystow - do przekroczenia catego skrzyzowania w kazdej z relacji
niezbedne bedg tylko 2 przejscia lub przejazdy rowerowe, o 2 mniej niz w stanie
istniejgcym. Tym samym maksymalnie dwukrotnie trzeba bedzie oczekiwaé na
sygnat zielony przed przejsciem lub przejazdem. Wigze sie to jednak ze
zdecydowanie wyzszymi kosztami prac budowlanych niz w wariancie I.

3.19. Sktodowskiej-Curie (Wyszynskiego - Gajowa)
3.19.1. Wariant I

W wariancie I zachowano ciggto$¢ przebiegu paséow rowerowych wzdiuz
ul. Sktodowskiej-Curie. Ze wzgledu na konieczno$¢ zachowania przekroju o 4
pasach ruchu (2 pasy w kazdym kierunku), zmniejszono szeroko$¢ wszystkich
pasow ruchu do 3,0 m. Dzieki temu zachowano szeroko$¢ chodnika po
potudniowej stronie jezdni nie mniejszg niz 2,0 m i zredukowano do minimum
wyjscie poza pas drogowy.

Organizacja ruchu pojazdéw na analizowanym odcinku nie ulega zmianie. Brak
zmian w przebiegu poétnocnej krawedzi jezdni pozwala unikng¢ kosztownych prac
zwigzanych z demontazem i przestawieniem oswietlenia ulicznego.

3.19.2. Wariant II

W wariancie II zaprojektowano droge dla rowerdéw dwukierunkowg, ktéra
przebiega wzdtuz chodnika po potudniowej stronie. Projektowana DDR zachowuje
szeroko$¢ 2 m na catym odcinku. Zaproponowany przebieg gwarantuje
zachowanie minimalnej szerokosci chodnika. Droga rowerowa przewidziana jest
do realizacji w nawierzchni bitumicznej, ograniczona obrzezami i dopasowana do
niwelety istniejacego chodnika.

Brak jest przebudowy na jezdni.

Proponowany wariant gwarantuje segregacje ruchu samochodowego
i rowerowego. Budowa DDR nie wptynie na warunki ruchu pieszego, transportu
publicznego i samochodowego na tym odcinku.

3.20. Skrzyzowanie Sktodowskiej-Curie - Gajowa

3.20.1. Wariant I

Skrzyzowanie ul. Sktodowskiej-Curie z ul. Gajowg wyposazone jest
w sygnalizacje $wietlng. Projektowane wzdtuz ul. Skiodowskiej-Curie pasy
rowerowe zostaja przeprowadzone przez tarcze skrzyzowania i oznakowane
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nawierzchniag w kolorze czerwonym. Przed przejsciami dla pieszych, pasy
wigczono do $luz rowerowych typu I o diugosci min. 3,0 m. Rolg S$luz jest
umozliwienie rowerzystom zajecia preferencyjnej pozycji w kolejce pojazdow
oczekujacych na sygnat zielony na pasie do skretu w lewo lub jazdy na wprost
i w prawo. Sluzy oraz odcinki doprowadzajace do $luz oznakowano kolorem
czerwonym. Korektom geometrycznym podlegaja tylko wybrane wloty
skrzyzowania. Przewidziano korekte wjazdu na zatoke autobusowg potozong przy
potudniowej krawedzi jezdni na wschodnim wlocie skrzyzowania. Przejscia dla
pieszych s rozdzielone azylami. Na wlocie zachodnim zlokalizowano pas do
lewoskretu oraz pas do jazdy na wprost i w prawo oba o szerokosci 3,0 m. Na
wylocie wschodnim zmniejszono przekréj do jednego pasa ruchu.

3.20.2. Wariant 11

W wariancie II na kazdym z wlotéw zaproponowano redukcje promieni skretu do
9 m. Zaprojektowano tutaj przejazdy przez potudniowy wilot ul. Gajowej oraz
wschodni wlot ul. Sktodowskiej — Curie. W obrebie tych wlotéw zaprojektowano
droge dla rowerow o szerokosci 2,0 m. Przesunieto réwniez przejscia dla
pieszych. Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni
bitumicznej, ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejqcego
chodnika.

W zakres przebudowy wchodzi przebudowa kraznikdéw, obrzezy, przestawienie
dwéch lamp oraz ogrodzenia jednej z posesji. Trasa projektowanej DDR
czesciowo wykracza poza pas drogowy.

Proponowane rozwigzania rowerowe umozliwia rowerzystom wybdr kazdego
z kierunkéw ruchu.

3.21. Sklodowskiej-Curie (Gajowa - Battycka)

3.21.1. Wariant I

Zaprojektowano pasy rowerowe o szerokosci 1,5 m wzdiuz obu krawedzi jezdni.
Organizacja ruchu samochodowego zostata zmieniona. Na wlocie za ul. Gajowq
w kierunku ul. Battyckiej zredukowano pasy ruchu do jednego. Utworzono
powierzchnie wytaczong z ruchu P-21. Pozostawiono wszystkie relacje skretne na
ulice boczne i zjazdy na posesje. Zatoka po potudniowej stronie zostata
przeprojektowana na petng zatoke zgodng z przepisami.

Przebudowie podlegajg obie krawedzie jezdni - pas rowerowy prowadzony jest
przewaznie kosztem dotychczasowej powierzchni zielonej. Konieczna jest zmiana
lokalizacji kilku latarni ulicznych.
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3.21.2. Wariant 11

W wariancie II zaprojektowano po obu stronach drogi dla rowerdéw o szerokosci
2,0 m. Po stronie potudniowej na odcinku Gajowa - Ceramiczna projektowana
DDR zostata poprowadzona rownolegle do przebudowanego chodnika.
Przebudowie ulega tutaj zatoka autobusowa. Przesuniety lub usuniety musi
zostac¢ kiosk ruchu, ktory koliduje z przebiegiem DDR. Na docinku za zatokq
dochodzi do przeplatania sie chodnika z DDR. Na odcinku Ceramiczna - Battycka
projektowana DDR poprowadzona jest rownolegle do chodnika od strony jezdni
po istniejgcym pasie zieleni, co wigze sie z wycinkg drzew i krzewow. Na
skrzyzowaniu z ul. Polanka zaprojektowano przejazd rowerowy, a przejscie dla
pieszych zostato przesuniete. Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji
w nawierzchni bitumicznej, ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety
istniejacego chodnika.

Po stronie pdétnocnej na odcinku Gajowa — Ceramiczna poprowadzono droge dla
rowerow za istniejacym chodnikiem tak, aby jej przebieg nie kolidowat
z istniejacq zatokg, chodnikiem oraz weztem cieplnym. Dopiero w poblizu
ul. Ceramicznej DDR zbliza sie do chodnika, a po jej przekroczeniu dochodzi do
przeplatania tak, aby DDR byta zlokalizowana w pasie zieleni miedzy jezdnia,
a chodnikiem. Droga na catym tym odcinku ma szeroko$¢ 2 m, zas minimalny
wymiar chodnika to 2 m. Na tym odcinku wystepuja kolizje z latarniami oraz
zieleniaq. Tuz przed skrzyzowaniem z ul. Baltyckg na wysokosci zatoki
autobusowej wystepuje ciqg pieszo-rowerowy. Rozwigzanie takie polepsza
warunki ruchowe pieszych i rowerzystow w tym miejscu. W poblizu ul. Polanka,
w sgsiedztwie przejscia dla pieszych, zlokalizowano przejazd rowerowy, aby
zapewni¢ lepszg komunikacje. Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji
w hawierzchni bitumicznej, ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety
istniejgcego chodnika.

W zakres przebudowy wchodzi przebudowa krgznikdéw, obrzezy, przestawienie
kilku lamp oraz dwdch kioskéw i jednej wiaty oraz wycinka drzew i krzewdéw.
Trasa projektowanej DDR cze$ciowo wykracza poza pas drogowy.

Proponowany wariant gwarantuje segregacje ruchu samochodowego
i rowerowego.

3.22. Skrzyzowanie Sktodowskiej-Curie - Battycka

3.22.1. Wariant 1

Skrzyzowanie ul. Skiodowskiej-Curie z ul. Battyckg jest sterowane sygnalizacjq
Swietlng. Projektowane wzdtuz ul. Sktodowskiej-Curie pasy rowerowe zostajq
przeprowadzone przez tarcze skrzyzowania i oznakowane nawierzchnig w kolorze
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czerwonym. Przed przejsciami dla pieszych, pasy rowerowe doprowadzono do
$luz rowerowych typu 1 o dtugosci min. 3,0 m. Rolg $luz jest umozliwienie
rowerzystom zajecia preferencyjnej pozycji w kolejce pojazdéw oczekujacych na
sygnat zielony na pasie do skretu w lewo lub jazdy na wprost i w prawo. Sluzy
oraz odcinki doprowadzajace do Sluz oznakowano kolorem czerwonym. Korektom
geometrycznym podlegajq tylko krawedzie jezdni w ciggu ul. Sktodowskiej-Curie.
Przejscia dla pieszych nie sg rozdzielone azylami.

3.22.2. Wariant 11

W wariancie II w obrebie skrzyzowaniu zaprojektowano drogi dla rowerdéw
zapewniajac petng dostepnosé wszystkich relacji ruchu. Na wszystkich wlotach
znajdujg sie przejazdy rowerowe, a przejscia dla pieszych zostaty delikatnie
przesuniete. DDR majg tutaj szerokos¢ 2 metréw, czesciowo przebiegajg one po
istniejgcym chodniku. Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji
w nawierzchni bitumicznej, ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety
istniejgcego chodnika.

W zakres przebudowy wchodzi przebudowa obrzezy, chodnika oraz wycinka
krzewdéw. Trasa projektowanej DDR czesciowo wykracza poza pas drogowy.

Proponowany wariant gwarantuje segregacje ruchu samochodowego
i rowerowego oraz pieszych.

3.23. Sklodowskiej-Curie (Battycka - Leczycka)

3.23.1. Wariant I

Na danym odcinku kontynuowane sg pasy rowerowe po obu stronach ulicy
Sktodowskiej-Curie. W celu utworzenia obustronnych paséw rowerowych
odsunieto poétnocng krawedz jezdni o ok. 2 m. Na odcinku pomiedzy ul. Kijowska
i teczycka zrezygnowano z pasa lewoskretu w ul. Kijowskg i tym samym
poszerzono obszar wytaczony z ruchu P-21 oraz utworzono powierzchnie dla pasa
rowerowego. Po stronie potudniowej zawezono obszar wytaczony z ruchu tworzac
miejsca dla dwdch paséw ruchu pojazdéw. Pozostate pasy do skretu w lewo na
omawianym odcinku zostaty odtworzone.

Zatoki autobusowe przy potudniowej krawedzi pozostaty bez zmian. Zatoka przy
potnocnej krawedzi zostata przebudowa, jako petnowymiarowa.

Prawoskret z ul. Kijowskiej w kierunku ul. teczyckiej oraz z ul. Skiodowskiej-
Curie (na relacji wschod - zachod) w ul. Kijowskg zostaty zawezone, dzieki czemu
skrzyzowanie jest bardziej uporzadkowane, estetyczne oraz mniejsze promienie
zapewniajq wieksze bezpieczenstwo pieszym przekraczajagcym jezdnie. Dzieki
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zawezeniu wlotow udato sie unikng¢ wyjscia z projektowanymi rozwigzaniami
poza pas drogowy.

W Wariancie I zakres przebudowy polega gidwnie na poszerzeniu istniejgcej
jezdni w strone potnocng, przebudowie wlotéw skrzyzowania ul. Kijowskiej,
przebudowie istniejgcego odwodnienia oraz przebudowie istniejgqcej zatoki
autobusowej. Dzieki pozostawieniu istniejqcej krawedzi potudniowej drogi
uniknieto koniecznosci przebudowy oswietlenia i odwodnienia.

Dzieki zaproponowanym rozwigzaniom rowerowym zapewniony jest bezpieczny
i swobodny ruch rowerzystdbw na wyznaczonych pasach rowerowych. Brak
koniecznosci zwezania chodnikdw zapewnia bardzo dobre warunki poruszania sie
pieszym. Poza likwidacjg pasa dla lewoskretu w ul. Kijowska oraz mniejszymi
promieniami na skrzyzowaniu bez zmian pozostaje sytuacja poruszania sie
samochodow.

3.23.2. Wariant II

Na danym odcinku kontynuowane sg drogi rowerowe po obu stronach ulicy
Sktodowskiej-Curie. Drogi rowerowe prowadzone sg przy istniejacych chodnikach
od strony jezdni. Na catej dtugosci odcinka krawedzie jezdni istniejacej pozostajq
niezmienione (poza obrebem skrzyzowania z ul. Kijowskq). Projektowane drogi
dla rowerdw maja szeroko$¢ min. 2 m.

W celu utworzenia drég dla rowerdw, w niektdrych miejscach zawezono istniejace
chodniki do szerokosci min. 2 m. Pozostata szerokos$¢ drég dla rowerdw
prowadzona jest kosztem istniejacej zieleni.

Wiloty skrzyzowania ul. Skiodowskiej Curie z ul. Kijowska zostaty zawezone,
dzieki czemu skrzyzowanie jest bardziej uporzadkowane, estetyczne oraz
mniejsze promienie zapewniajg wieksze bezpieczenstwo pieszych
przekraczajacych jezdnie. W tym wariancie pozostaty oba pasy do lewoskretu
w ul. Kijowska.

Dzieki temu udato sie zmiescic z projektowanymi rozwigzanymi w pasie
drogowym i uniknieto wyburzen.

W wariancie II przebudowa drogi polega gtdwnie na budowie nowych drég dla
rowerow, przebudowie chodnikéw, przebudowie wlotéw skrzyzowania
ul. Kijowskiej. W wariancie tym istniejgca jezdnia pozostaje niezmieniona, przez
co uniknieto koniecznosci przebudowy oswietlenia i odwodnienia drogowego.

Dzieki zaproponowanym rozwigzaniom zapewniony jest bezpieczny i swobodny
ruch rowerzystow na wydzielonych drogach dla roweréw. Drogi rowerowe zostaty
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czesciowo wyznaczone na istniejgcych chodnikach, przez co zmniejszyt sie
komfort poruszania pieszych w stosunku do stanu istniejgcego jak i wariantu I.
Utworzenie wydzielonych drég dla rowerdw powoduje jeszcze mniej zmian dla
samochodow niz w wariancie 1.

3.24. Skrzyzowanie Sktodowskiej-Curie - Leczycka

3.24.1. Wariant I

Na skrzyzowaniu rozpoczyna sie pas rowerowy po stronie poétnocnej
ul. Sktodowskiej-Curie. W celu uporzadkowania przestrzeni na tarczy
skrzyzowania oraz dowigzania sie do przebudowanej wyspy zawezono wlot relacji
S-W powierzchnig wytaczong z ruchu P-21.

W obrebie skrzyzowania brak jest istniejacej infrastruktury dedykowanej
rowerzystom. Ruch rowerdw w obrebie skrzyzowania odbywa sie na zasadach
ogolnych.

Zaprojektowano dwukierunkowg droge dla rowerdéw o szerokosci 2,0 m od strony
péinocnej skrzyzowania i potgczenie jej z pasem rowerowym zlokalizowanym po
zachodniej stronie skrzyzowania. W miejscach przejazdu rowerzystow przez
jezdnie, pasy rowerowe oznakowane zostaty nawierzchnig w kolorze czerwonym.
Jednoczes$nie zapewniony zostat wjazd na projektowana droge rowerowq dla
rowerzystéw poruszajacych sie w kierunku S->N.

3.24.2. Wariant II

W wariancie II zaprojektowano jednokierunkowg droge dla roweréw po
wschodniej stronie tarczy skrzyzowania. Rozwigzanie to zapewni bezpieczny
przejazd przez skrzyzowanie rowerzystom i umozliwi sprawne i bezpieczne
wigczenie sie poprzez przejazd w projektowang droge dla rowerdw po stronie
péinocnej ul. Skilodowskiej-Curie. Dzieki temu rozwigzaniu rowerzysta omija
wielopasowy obszar skrzyzowania z wieloma punktami kolizji.

Na wlocie p6tnocnym zaprojektowano jednokierunkowg DDR, ktéra na wysokosci
przejscia dla pieszych i przejazdu rowerowego przechodzi w droge
dwukierunkowa, ktdéra kontynuowana jest dalej wzdtluz ul. Sktodowskiej.
Istniejacy chodnik zostat zwezony do szerokosci min. 2 m.

Na wlocie potudniowym zaprojektowano droge dla rowerdw przebudowujac czesé
chodnika. Konczy sie ona bezpiecznym wiaczeniem w jezdnie na wlocie
potudniowym.
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Zaproponowane rozwigzania gwarantujg rowerzystom bezpieczne i sprawne
poruszanie sie w obrebie skrzyzowania oraz zapewniajg bezpieczny wjazd i zjazd
z projektowanej infrastruktury rowerowej. Ruch samochodowy pozostaje bez
zmian. Chodnik po stronie zachodniej wlotu potudniowego zostat zawezony do
2 metrow.

W wariancie II jest zdecydowanie wiekszy zakres przebudowy obejmujacy
miedzy innymi budowe drég rowerowych.

3.25. keczycka (Sktodowskiej-Curie-Kamienna)

3.25.1. Wariant I

Na opisywanym odcinku nie wystepuja rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych
od ulicy Sktodowskiej-Curie do Kamiennej.

Wariant I zaktada wybudowanie dwukierunkowej drogi dla roweréw o szerokosci
2,0 m zlokalizowanej po wschodniej stronie ulicy teczyckiej wzdtuz istniejgcego
chodnika przeznaczonego dla ruchu pieszych. Nawierzchnia przewidzianej DDR
zostata zaprojektowana, jako bitumiczna. Przebieg trasy zostat, w miare
mozliwosci, poprowadzony w linii prostej bez zbednych tukédw poziomych.
Podczas projektowania DDR przewidziano pozostawienie wszystkich drzew
i latarni o$wietleniowych w istniejgcym miejscu.

W miejscu, gdzie szeroko$¢ pasa terenu nie jest wystarczajgca do
zaprojektowania dwukierunkowej drogi dla rowerédw i pozostawienia chodnika
przeznaczonego dla ruchu pieszych, przewidziano cigqg pieszo-rowerowy
0 nawierzchni bitumicznej. Jest to zaprojektowane na odcinku ok. 45 m od ulicy
Bocznej w kierunku ulicy Kamiennej.

Projektowana droga dla roweréw zostata zaprojektowana do skrzyzowania ulic
teczyckiej i Kamiennej zapewniajac bezpieczng mozliwos¢ wjazdu rowerzystow
na istniejgcq trase rowerowaq.

3.25.2. Wariant 11

Na opisywanym odcinku nie wystepuja rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych
od ulicy Sktodowskiej-Curie do Kamiennej.

Wariant II przewiduje przebudowe ulicy teczyckiej tak, aby jej wschodnia
krawedz zostata przesunieta w celu zwiekszenia szerokosci jezdni. Projektowana
szerokos¢ jezdni wynosi 9,5 m i przeznaczona jest dla ruchu pojazdéw w obu
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kierunkach. Szeroko$¢ jednego pasa przeznaczonego do prowadzenia ruchu
samochodowego wynosi 3,25 m. W oparciu o prezentowane zatozenia
projektowe, w omawianym wariancie II, przewidziano pasy rowerowe
o szerokosci 1,5 m zlokalizowane wzdtuz obu krawedzi jezdni ulicy teczyckiej. Co
wiecej, powierzchnia projektowanego pasa rowerowego znajdujacego sie na
przejezdzie z ulicq Boczng zostata zaprojektowana w kolorze czerwonym z masy
zywicznej.

Projektowany pas rowerowy zlokalizowany po wschodniej stronie ulicy teczyckiej
taczy sie z projektowang drogg dla rowerdéw o szerokosci 1,5 m. Natomiast pas
rowerowy zlokalizowany po zachodniej stronie ulicy teczyckiej taczy sie
z istniejgcym, wydzielonym pasem drogowym o szerokosci 2,8 m o nawierzchni
wykonanej z kostki betonowej, na ktérej przewidziano oznakowanie poziome
P-23 ,rower”. Dopiero tuz przed skrzyzowaniem ulic teczyckiej i Kamiennej pas
rowerowy taczy sie z projektowang drogq dla rowerdw. Projektowana DDR ma na
celu bezpieczne umozliwienie wjazdu rowerzystdw na istniejaca trase rowerowa.
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4. Bilans miejsc postojowych

Zgodnie z zaleceniami Zamawiajgqcego wykonano analize wptywu wprowadzenia
proponowanych rozwigzan rowerowych na miejsca postojowe w rozpatrywanym
obszarze. Analizy dokonano w odniesieniu do rozwigzan rowerowych oraz zmian
w infrastrukturze drogowej majacych wptyw na istniejagce miejsca postojowe.
Bilans zostat wykonany z podziatem na warianty i odcinki pomiarowe. W Tab. 4.1

przedstawiono wyniki

analizy wptywu

rozwigzan

rowerowych na miejsca

postojowe w wzdtuz ulic: Warszawskiej, Sniadeckich, Krasinskiego, Markwarta,
Sienki, Moniuszki, Sktodowskiej—Curie w Bydgoszczy.

Tab. 4.1 Bilans miejsc postojowych

L. Miejsca X Miejsca )
. Miejsca . Bilans . Bilans
Ulica Ood Do L projektowane . projektowane )
istniejgce ) (Wariant 1) ) (Wariant Il)
(Wariant 1) (Wariant I1)

Warszawska Zygmunta Augusta |Fredry 17 17 0 -1 -18
Warszawska Fredry Sniadeckich 17 17 0 17 0
Sniadeckich Warszawska Plac Piastowski 17 18 1 18 1
Sniadeckich Plac Piastowski Sienkiewicza 23 14 -9 23 0
Sniadeckich Sienkiewicza Pomorska 50 29 -21 46 -4
Sniadeckich Pomorska Gdanska 18 12 -6 28 10
Krasinskiego Gdanska Libelta 5 17 12 0 -5
Krasinskiego Libelta 3 Maja 0 7 7 0 0
Markwarta 3 Maja Rondo Ossolinskich 28 28 0 30 2
Sienki Rondo Ossolinskich |Oginskiego 0 0 0 0 0
Moniuszki Oginskiego Sportowa 0 0 0 0 0
Sktodowskiej-Curie [Sportowa Rondo Skrzetuskie 35 33 -2 41 6
Sktodowskiej-Curie [Rondo Skrzetuskie [teczycka 0 0 0 0 0
teczycka Sktodowskiej-Curie [Kamienna 11 0 -11 0 -11

Suma 221 192 -29 202 -19
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49



.

S

4

Infrastruktura dla ruchu rowerowego wzdtuz ulic:

-adtraum

Warszawskiej, éniadeckich, Krasinskiego, Markwarta,
Sienki, Moniuszki i Sktodowskiej-Curie w Bydgoszczy.

SPIS RYSUNKOW

Arkusz Nazwa rysunku
1 Plan orientacyjny

2.0 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 1
2.1 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 1
2.2 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 1
2.3 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 1
2.4 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 1
2.5 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 1
3.0 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 2
3.1 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 2
3.2 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 2
3.3 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 2
3.4 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 2
3.5 Proponowane rozwigzania rowerowe — Wariant 2
4.1 Przejezdnos¢ na skrzyzowaniach i na wyjazdach z bram- WARIANT 1
4.2 Przejezdnos¢ na skrzyzowaniach - WARIANT 1
5.1 Przejezdnos¢ na skrzyzowaniach i na wyjazdach z bram- WARIANT 2
5.2 Przejezdnos¢ na skrzyzowaniach - WARIANT 2
6.1 Przekroje normalne - Wariant 1
6.2 Przekroje normalne - Wariant 1
6.3 Przekroje normalne - Wariant 2
6.4 Przekroje normalne - Wariant 2
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