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0. Wstęp: cele, założenia i metodologia

Celem niniejszego opracowania jest stworzenie długofalowej wizji rozwoju ruchu rowerowego 
w Koszalinie w oparciu o rozwiązania znane jako Najlepsza Praktyka, gwarantujące najwyższą jakość infrastruktury rowerowej. Celem jest także stworzenie narzędzi realizacji tej wizji: zarówno procedur i rozwiązań instytucjonalnych, jak i propozycji konkretnych rozwiązań technicznych, wraz z szacunkiem kosztów. Założeniem podstawowym jest, aby w Koszalinie nie istniały miejsca (źródła czy cele podróży) niedostępne na rowerze lub dostępne w sposób utrudniony 
i niebezpieczny, a jednocześnie aby jazda rowerem stała się atrakcyjną opcją dla mieszkańców, co powinno przynieść wzrost ruchu rowerowego do około 10 procent podróży. 

Niniejsze opracowanie zostało sporządzone w oparciu o następujące założenia:


· Wykorzystanie tzw. programu 5 wymogów holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW i parametry wyszczególnione w podręczniku „Sign Up For The Bike” (CROW, Ede, 1993, wyd. polskie „Postaw na rower”, PKE, Kraków, 1999 oraz „Manual for Bicycle Traffic”, CROW, Ede, 2007, www.crow.nl )


· Wykorzystanie rozwiązań „najlepszej praktyki” z innych krajów (Holandia, Niemcy, Wielka Brytania) a także wybranych miast Polski


· Oparcie się o obowiązujące w Polsce przepisy prawa, w szczególności:

· Ustawę z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o Ruchu Drogowym (tekst jednolity – Dz. U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908 z późn. zm)

· Konwencję o ruchu drogowym sporządzoną w Wiedniu (Dz. U. z 1988 r., Nr 5 poz. 40)

· Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z późn. zm.)

· Rozporządzenie Ministrów Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znaków 
i sygnałów drogowych (Dz. U. Nr z 2002 Nr 170, poz. 1393 z późn. zm.)

· Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181).


· Spójność ze Zintegrowanym Planem Rozwoju Transportu Zbiorowego w Koszalinie na lata 2006-2013 (przyjętym Uchwałą Nr X/77/2007 Rady Miejskiej w Koszalinie, z dnia 26 kwietnia 2007 r.)


Należy zwrócić uwagę, że przywołane powyżej przepisy są często niejednoznaczne lub dyskusyjne. Ustawa Prawo o Ruchu Drogowym jest wręcz sprzeczna z zapisami Konwencji Wiedeńskiej 
o ruchu drogowym. 



Metodologia tzw. pięciu wymogów, opracowana przez holenderską organizację standaryzacyjną CROW (www.crow.nl) zakłada, że infrastruktura rowerowa musi - na poziomie zarówno sieci tras (całego miasta), poszczególnych odcinków tras jak i konkretnych rozwiązań technicznych - spełniać wymogi:

· spójności

· bezpośredniości

· wygody

· bezpieczeństwa

· atrakcyjności

Spójność oznacza, że 100% źródeł i celów podróży (w skali miasta, trasy, konkretnego rozwiązania technicznego) musi być dostępne na rowerze. Bezpośredniość oznacza, że rowerzysta nie jest zmuszony dokonywać objazdów i jechać długą drogą, w szczególności dłuższą niż samochody. Wygoda oznacza minimalizację wysiłku fizycznego (związanego z rozpędzaniem się, podjazdami, pokonywaniem oporu toczenia i in.) oraz stresu psychicznego, a bezpieczeństwo – minimalizację liczby punktów kolizji z ruchem samochodowym (co niekoniecznie musi oznaczać segregację ruchu rowerowego i samochodowego). Poza wymogiem atrakcyjności, który obejmuje estetykę, bezpieczeństwo społeczne itp. wszystkie wymogi są w sparametryzowane. 

Uwaga: używany w niniejszym opracowaniu termin „trasa rowerowa” nie jest tożsamy z drogą rowerową lub pasem rowerowym w jezdni. To rodzaj korytarza ruchu rowerowego, który może być prowadzony jezdniami ulic uspokojonego ruchu, pasami rowerowymi w jezdni lub wydzielonymi drogami rowerowymi, z jednej lub z obu stron jezdni w pasie drogowym lub poza nim.

Bardzo istotnym założeniem jest precyzyjne zdefiniowanie grup docelowych użytkowników. Nie wszyscy rowerzyści są tacy sami, nie wszyscy mają takie same możliwości psychofizyczne 
a wreszcie nie wszystkie rodzaje rowerów pozwalają na pokonywanie różnego rodzaju przeszkód na drodze czy wręcz nawierzchni.

Na potrzeby niniejszego opracowania za grupę docelową przyjęto rowerzystów miejskich, podróżujących na rowerze często całorocznie, pokonujących odległości do 5 km. Inną grupą docelową są rowerzyści – turyści, w tym wiozący duże i ciężkie bagaże w sakwach, także na rowerach szosowych i rowerach poziomych. Ze względu na rozwój rynku należy się spodziewać 
w przyszłości wzrostu użytkowania rowerów nietypowych (np. poziomych) oraz dodatkowego wyposażenia – np. przyczepek, dziecięcych i towarowych które mogą mieć wpływ na korzystanie 
z infrastruktury rowerowej.

Niniejsze opracowanie jest spójne z ogólnymi założeniami i wnioskami przedstawionymi 
w dokumencie „Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego miasta Koszalina na lata 2006-2013”. W szczególności należy podkreślić niniejsze zapisy tego dokumentu:


· […] uzupełnieniem układu dróg rowerowych w Koszalinie jest układ stref ruchu uspokojonego usytuowanych głównie w osiedlach mieszkaniowych. Ruch po tych ulicach może odbywać się z prędkością do 20 - 30 km/h. (punkt 4.4 strona 30)

· Istniejący odcinek ul. Zwycięstwa między ulicami Armii Krajowej oraz Traugutta i 4 Marca mógłby być przekształcony w atrakcyjną, przyjazną środowisku, ulicę miejską, 
o ograniczonym ruchu i stwarzającą dogodne warunki do podróży rowerem. Również z punktu widzenia urbanistycznego, zmiana zagospodarowania ulicy Zwycięstwa spowoduje podkreślenie jej rangi jako głównego elementu krystalizującego układ przestrzenny miasta Koszalina. (punkt 8.5.2, strona 117)

· Priorytet w obsłudze transportowej w centrum miasta powinny mieć: ruch pieszy 
i rowerowy oraz komunikacja zbiorowa. W aspekcie przestrzenno – komunikacyjnym zaleca się wprowadzenie w centrum strefy ruchu uspokojonego. (punkt 8.7, strona 119).

Niniejsze opracowanie różni się jednak od w/w dokumentu szczegółami proponowanych tras, wychodząc z nieco innych założeń i prawdopodobnie stosując inną metodologię. Jednak nie zachodzi potrzeba modyfikowania tego dokumentu w zakresie innym, niż szczegóły dotyczące przebiegu tras rowerowych. Niniejsze opracowanie, stanowi de facto próbę uszczegółowienia Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Zbiorowego Koszalina w zakresie infrastruktury rowerowej.


1. Analiza obecnej sytuacji ruchu rowerowego w Koszalinie

Miasto Koszalin liczy 107 tysięcy mieszkańców i zajmuje powierzchnię 83,31 km². Łączna długość sieci drogowej miasta wynosi ok. 200 km (150 km dróg publicznych i 50 km wewnętrznych) Miasto ma poprawnie wykształcony i czytelny promienisto – obwodnicowy układ urbanistyczny. Elementem charakterystycznym jest rzeka Dzierżęcinka, przepływająca przez miasto 
z południowego wschodu na północ. Miasto ma zróżnicowaną rzeźbę terenu, na jego terenie występują znaczne spadki i różnice wysokości, które mogą mieć miejscowo wpływ na ruch rowerowy zwłaszcza w północnej i północno-wschodniej części miasta a także w centrum.

Cechą charakterystyczną obecnego układu drogowego są duże natężenia ruchu zarówno na drogach mających charakter obwodnic wewnątrzmiejskich, jak i na drogach stanowiących układ promienisty (szczególnie ul. Zwycięstwa, rzędu nawet 3 tys. pojazdów na godzinę). Jednak kongestia 
w zasadzie nie występuje i przepustowość układu drogowego nie jest wyczerpana. Centrum Koszalina jest niemal w całości otwarte dla ruchu samochodowego bez ograniczeń (wyjątkiem jest ul. Dworcowa) a jednocześnie jest całkowicie pozbawione jakichkolwiek ułatwień dla ruchu rowerowego. Jedynym wyjątkiem są stojaki rowerowe zlokalizowane w centrum. Jednak ich wykorzystanie jest bardzo niskie, co zapewne wiąże się z utrudnieniami dla rowerzystów 
w centrum.

Stan bezpieczeństwa rowerzystów

W Koszalinie nie dochodzi do wielu wypadków z udziałem rowerzystów. Według informacji uzyskanych w Zarządzie Dróg Miejskich w 2006 roku doszło do dwóch wypadków z udziałem rowerzystów, a w 2007 – do czterech. Ulice na których doszło do tych zdarzeń to Młyńska skrzyżowanie z Podgórną (rowerzysta na przejściu dla pieszych),  Szymanowskiego skrzyżowanie 
z Traugutta (nieustąpienie pierwszeństwa przez rowerzystę), Władysława IV (wypadek na chodniku/drodze rowerowej między pieszym a rowerzystą), na skrzyżowaniu Zwycięstwa i Wojska Polskiego oraz na ulicy Piłsudskiego. 

Zgodnie z danymi otrzymanymi z ogólnopolskiego Systemu Ewidencji Wypadków i Kolizji, 
w Koszalinie w 2008 roku odnotowano łącznie 22 wypadki i kolizje z udziałem rowerzystów.

W przyszłości należy położyć większy nacisk na analizę zdarzeń (wypadków i kolizji) z udziałem rowerzystów. To problem ogólnopolski: dane o wypadkach, szczególnie o przyczynach zdarzeń 
z udziałem rowerzystów są wyjątkowo skąpe i nie ułatwiają planowania i działań prewencyjnych, nakierowanych na zmniejszenie liczby wypadków – zarówno w zakresie edukacji jak lepszego projektowania infrastruktury drogowej i organizacji ruchu.

Warto też zwrócić uwagę, że jeden z sześciu opisanych wypadków zdarzył się między pieszym 
a rowerzystą na wydzielonej drodze rowerowej. Usuwanie rowerzystów z jezdni na przestrzeń dzieloną  z pieszymi jak widać niekoniecznie poprawia bezpieczeństwo w sensie globalnym. 

Udział ruchu rowerowego w Koszalinie

W ramach niniejszego opracowania w dniach 25-27 maja przeprowadzono w 30 punktach miasta badania ruchu rowerowego i samochodowego. Każdy punkt był mierzony dwukrotnie w ciągu dnia: przed i po południu przez trzydzieści minut między godziną 6 rano a 22. Dla jednego punktu 

w mieście pomiary dokonywano stale przez cały czas, przez 30 minut dla każdej godziny. W dwóch punktach liczono samych rowerzystów (te wyniki zostały w analizie odjęte od ogólnej liczby rowerzystów w punktach kontrolnych). W przekrojach ulic liczeni byli rowerzyści zarówno 

w jezdni jak i na chodniku, także pchający rower. 

Uzyskane wyniki to 2,5% udziału ruchu rowerowego w ciągu doby na sieci drogowej miasta. Udział ten wahał się od bardzo niskiego (0,65%) na skrzyżowaniu ul. Zwycięstwa z Armii Krajowej w godzinach szczytu (15:00-16:00) do zaskakujących 30% na skrzyżowaniu ul. Batalionów Chłopskich z Kwiatkowskiego (13,94% o 9 rano i aż 29,16% o godzinie 19 wieczorem). 

Udział ruchu rowerowego można szacować na przeciętny w skali Polski. Znikomy udział ruchu rowerowego w ścisłym centrum Koszalina (skrzyżowanie Armii Krajowej i Zwycięstwa) wynoszący 1,3% - o połowę niższy niż dla całego miasta – wskazuje na poważny niedowład strukturalny układu drogowego miasta. W typowych obszarach zurbanizowanych to w centrum notuje się znacząco wyższe udziały ruchu rowerowego niż na peryferiach.

Uzyskane wyniki są zbieżne z szacunkami autorów Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Zbiorowego w Koszalinie (poniżej 3%).

Patrz też Załącznik nr 1 – wyniki badania ruchu rowerowego w Koszalinie

Układ drogowy i ścisłe centrum miasta

Rozcinająca centrum na dwie połowy ulica Zwycięstwa o szerokim przekroju (nawet 2 x 2 pasy ruchu) prowadzi samochodowy ruch międzydzielnicowy a nawet przelotowy przez miasto. Należy zwrócić uwagę, że jednocześnie ul. Zwycięstwa w części śródmiejskiej w ogóle nie ma charakteru ulicy „miastotwórczej” - miejsca parkingowe na niej są nieliczne, skrzyżowania z ulicami równorzędnymi są rzadkie (najczęściej są to skrzyżowania z ulicami o parametrach klasy D lub wręcz wyjazdy bramowe). 


Ruch rowerowy jest zepchnięty na boczne ulice o znacznie gorszych parametrach geometrycznych a często o silnych spadkach. Ma to znaczny negatywny wpływ na warunki ruchu rowerowego 
w mieście bo centrum jest naturalnym magnesem podróży. Tymczasem ruch rowerowy jest tu dyskryminowany i przy obecnej organizacji ruchu jest mniej wygodny lub wolniejszy od dostępu samochodem.

Jednocześnie poza ścisłym centrum w Koszalinie istnieje sieć dróg rowerowych zaskakująco dobrze wykształcona na poziomie miasta. Łączna długość istniejących dróg rowerowych to 30,65 km. 
W przeliczeniu zarówno na łączną długość ulic jak i liczbę mieszkańców jest to bardzo dobry wynik (ok. 153 m drogi rowerowej na każdy kilometr sieci ulic miasta włącznie z drogami wewnętrznymi). Dla porównania Kraków ma ok. 74 km dróg rowerowych na około 1300 km ulic, czyli trzykrotnie mniej – ok. 50 m drogi rowerowej na kilometr sieci drogowej. Niestety, 
w szczegółach większość rozwiązań rowerowych miasta jest mocno dyskusyjna. 

Wszystkie istniejące obecnie w Koszalinie drogi rowerowe biegną poza jezdniami. Jednocześnie niemal wszystkie kończą się przed skrzyżowaniami (oznakowanie znakami C-13a). Na znaczącej większości skrzyżowań (ok. 80% według ZDM) nie stosuje się przejazdów rowerowych (znak poziomy P-11) ani sygnalizacji świetlnej dla rowerzystów (sygnał S-6). Na skrzyżowaniach z taką sygnalizacją (skrzyżowanie ul. Morskiej oraz Bohaterów Warszawy) niezgodnie z przepisami detekcja rowerzystów jest wymuszana (przyciski), a nie automatyczna jak powinna być dla pojazdów. 

Nawierzchnia ogromnej większości (ok. 60 proc. lub więcej) dróg rowerowych w Koszalinie jest złej jakości. Stanowią ją stare płyty chodnikowe (wiele dróg rowerowych zostało wyznaczonych na istniejących chodnikach) oraz kostka brukowa. Oba rodzaje nawierzchni stawiają bardzo wysokie opory toczenia, a dziury w niej mogą zagrażać bezpieczeństwu rowerzystów. Innym problemem jest geometria dróg rowerowych, powodująca nieprzejezdność drogi rowerowej

Część wydzielonych dróg rowerowych powstała w ulicach, w których segregacja fizyczna ruchu rowerowego i samochodowego nie jest optymalnym rozwiązaniem (np. ulica , Wenedów). Są to ulice klasy L lub D, z ograniczeniem prędkości czy wręcz z rozwiązaniami uspokojenia ruchu (przesunięcia osi jezdni ul. Wenedów). Segregowanie ruchu rowerowego w takich ulicach nie ma żadnego uzasadnienia.


Warto tu zwrócić uwagę, że w Berlinie, w którym podróże rowerowe stanowią około 10% wszystkich przejazdów, długość dróg rowerowych w 2004 roku wynosiła 820 km na łącznie 5242 km ulic (2004), z czego tylko 340 km stanowiły różnego rodzaju drogi rowerowe poza jezdniami. Tymczasem aż 3700 km ulic Berlina stanowiły ulice z ograniczeniem prędkości do 30 km i niższym (dane Senatu Berlina). Łączna długość przyjaznej dla rowerzystów infrastruktury (dróg rowerowych, pasów rowerowych w jezdni i właśnie ulic uspokojonego ruchu) przekracza 4500 km, czyli 85% łącznej długości sieci drogowej.

Analiza SWOT

Analiza Sił, Słabości, Możliwości i Zagrożeń dla ruchu rowerowego w Koszalinie


	Siły
	Słabości

	· bardzo wyrazisty i czytelny układ urbanistyczny, promienisto - obwodnicowy

· duże przekroje pasów drogowych, pozwalające na elastyczne zagospodarowanie

· zwarty układ zabudowy w przeważającej części miasta

· brak istotnych przeszkód terenowych (rzeki, linie kolejowe) i innych „wąskich gardeł” dla ruchu rowerowego

· atrakcyjne centrum miasta

· Politechnika Koszalińska i studenci

· bardzo rozbudowana jak na Polskę infrastruktura rowerowa (poza centrum miasta)
	· całkowity brak ułatwień dla ruchu rowerowego w centrum miasta

· zróżnicowanie wysokościowe, w części północnej i północno – wschodniej silne

· duży ruch samochodowy

· infrastruktura rowerowa niskiej jakości: wydzielana z chodników, brak przejazdów rowerowych, złe rozwiązania skrzyżowań

· w niektórych miejscach punktowo problematyczny przekrój pasa drogowego, uniemożliwiający optymalne prowadzenie ruchu rowerowego



	Możliwości
	Zagrożenia

	· zaangażowane środowiska społeczne

· plany inwestycyjne i rozwojowe miasta (tunel w Armi Krajowej przed dworcem PKP, budowa obwodnicy miejskiej, budowa nowych i remont/przebudowa istniejących ulic)

· rewitalizacja centrum Koszalina

· brak przeszkód terenowych w pasie drogowym, szeroki przekrój pasa drogowego umożliwiający elastyczne zagospodarowanie 
	· utrzymany priorytet dla samochodów w ścisłym centrum Koszalina i brak  ułatwień dla ruchu rowerowego w centrum

· niska jakość powstającej infrastruktury rowerowej

· realizacja nowych inwestycji infrastrukturalnych i remontów bez uwzględnienia ruchu rowerowego, co spowoduje powstawanie „wąskich gardeł” i przeszkód dla rowerzystów




Analiza STEP

Analiza czynników społecznych, technicznych, ekonomicznych i politycznych.

Czynniki społeczne

Koszalin jest miastem z wyższą uczelnią, trzecią co do wielkości w regionie zachodniopomorskim. Studenci są naturalnymi użytkownikami rowerów w miastach i może być to czynnik wspierający rozwój ruchu rowerowego w mieście. Zorientowanie na turystykę również sprzyja rozwojowi ruchu rowerowego, ale pośrednio, przez decyzje władz. Region Koszalina według dostępnych danych cechuje jednocześnie wyższe bezrobocie i niższe przychody mieszkańców. Ułatwianie ruchu rowerowego może być formą aktywizacji zawodowej i społecznej mieszkańców, bo rower jest najtańszym i najbardziej dostępnym środkiem transportu.

Czynniki techniczne

Najpoważniejszym problemem dla rozwoju ruchu rowerowego w Koszalinie jest obecnie słaba dostępność rowerem ścisłego centrum miasta, brak dobrego połączenia z dworcem kolejowym, słabe skomunikowanie z terenami rekreacyjnymi (Mielno, jezioro Jamno) oraz zły stan istniejących dróg rowerowych zarówno jeśli chodzi o nawierzchnie jak i rozwiązania techniczne 
(w szczególności brak przejazdów przez skrzyżowania).

Ulica Zwycięstwa dzieli centrum na dwie części, północną i południową i zraża wielu rowerzystów. Obecna funkcja i forma ulicy Zwycięstwa to arteria tranzytowa przez centrum. Na odcinku od ul. Armii Krajowej do ul. Rotmistrza Pileckiego oraz Janka Stawisińskiego ul. Zwycięstwa ma przekrój 2 x 2 pasy ruchu. Na ulicy nie występuje niemal w ogóle parkowanie co wskazuje na przede wszystkim tranzytową funkcję ulicy, sprzeczną z jej potencjałem 
i położeniem. Relacje skrętne na ul. Zwycięstwa poza skrzyżowaniem z ul. Młyńską i 1 Maja są rzadkie, większość samochodów korzysta z ulicy Zwycięstwa po prostu jako ze skrótu przez ścisłe centrum miasta. Jednocześnie istniejąca sieć drogowa w pełni umożliwia obsługę relacji przelotowych i dojazdowych, obecnie realizowanych przez ul. Zwycięstwa.

Czynniki ekonomiczne

Przelotowy charakter ulicy Zwycięstwa stanowi problem nie tylko dla ruchu rowerowego, ale prawdopodobnie także dla biznesu w centrum miasta. Ulica Zwycięstwa nie tworzy atrakcyjnego pasażu handlowo-usługowego w centrum miasta. Istniejące sklepy, restauracje i kawiarnie są trudno dostępne i nie wychodzą na ulice. Na całej ul. Zwycięstwa praktycznie nie ma w sezonie ogródków kawiarnianych, a nieliczne istniejące wychodzą na bardzo ruchliwą, hałaśliwą arterię tranzytową co z pewnością nie pozwala wykorzystać w pełni ich potencjału. 

Innym ważnym czynnikiem ekonomicznym jest wykluczenie społeczne części mieszkańców regionu spowodowane niskim statusem ekonomicznym. Dla tej części społeczeństwa rower może być jedynym dostępnym środkiem transportu i zarazem narzędziem wychodzenia z biedy.

Czynniki polityczne

Jak się wydaje, podstawowym problemem natury politycznej jest kwestia ulicy Zwycięstwa 
i docelowego kształtu ścisłego centrum miasta. Jest to jednocześnie problem najistotniejszy 
z punktu widzenia technicznego i organizacji ruchu – bez udrożnienia dla ruchu rowerowego ścisłego centrum rozwój ruchu rowerowego w Koszalinie będzie jeśli nie niemożliwy, to znacząco utrudniony.

Patrz też Załącznik nr 2: dokumentacja fotograficzna istniejącej nfrastruktury rowerowej
i drogowej Koszalina na płycie DVD (tylko w formie elektronicznej).

2. Propozycja przebiegu tras w układzie hierarchicznym (główne i pozostałe) oraz funkcjonalnym (użytkowe i rekreacyjne)

W związku z problemami, które przedstawiono powyżej, proponuje się układ głównych tras rowerowych Koszalina. Jako „trasę” należy rozumieć korytarz dostępny dla ruchu rowerów, obejmujący w miarę potrzeb 

· wydzielone drogi rowerowe  (po jednej lub dwóch stronach ulicy lub całkowicie oddzielone od dróg publicznych) 

· pasy rowerowe w jezdni, w tym kontrapasy w jezdniach ulic jednokierunkowych 

· ulice uspokojonego ruchu (tempo 30) lub 

· ulice ogólnodostępne o niewielkich natężeniach ruchu 

· strefy zamknięte dla ruchu kołowego i wybrane części stref pieszych;

Infrastruktura tras głównych powinna spełniać najwyższe parametry funkcjonalne i użytkowe, opisane w Rozdziale 6 i Załączniku nr 5 (Standardy Techniczne). Mapa tras rowerowych stanowi Załącznik nr 3. W Załaczniku nr 4 (tylko w formie elektronicznej, na DVD) znajdują się pliki 
z przebiegiem tras, które powinny stać się warstwą Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Koszalina. Proponowane trasy korzystają z niektórych istniejących dróg rowerowych. Pozostałe istniejące drogi rowerowe powinny zostać zlikwidowane lub oznakowane jako ciągi piesze dostępne dla rowerzystów (znak C-16 z tabliczką T-22).


Trasy główne:

1. Trasa Wschód – Zachód I: ul Szczecińska, ul. Zwycięstwa, Lubiatowska

2. Trasa Wschód – Zachód II: ul. Bohaterów Warszawy, al. Monte Cassino (przebieg wspólny z Obwodową), ul. Fałata, ul. Gdańska

3. Trasa Wschód – Zachód III: ul. Lechicka, Konstytucji 3 Maja, Park Książąt Pomorskich (przebieg wspólny z Północ – Południe I), Andersa, Piłsudskiego, Słupska

4. Północ – Południe I: ul. Władysława IV,  al. Monte Cassino, ul. Młyńska, ul. 1 Maja, ul. Połczyńska do granicy miasta

5. Północ – Południe II: ul. Morska, al. Monte Cassino, Dąbrowskiego, Park Książąt Pomorskich, Heleny Modrzejewskiej, Gnieźnieńska do granicy miasta

6. Obwodowa Wewnętrzna: ul. Armii Krajowej, al. Monte Cassino, Rotmistrza Pileckiego, Janka Stawisińskiego, Krakusa i Wandy

7. Obwodowa Zewnętrzna: al. Jana Pawła II, Orląt Lwowskich, Traugutta, 4 Marca, Słowiańska, tereny rozwojowe (patrz plan/studium uwarunkowań), ul Mieszka I, ul. Przemysłowa, Sienkiewicza, Bosmańska, , Batalionów Chłopskich, Kwiatkowskiego, Na Skarpie, Sikorskiego, Jana Pawła II, 

Ważniejsze trasy rekreacyjne:

8. Dzierżęcińska północna wraz z łącznikiem Batalionów Chłopskich - Amfiteatr

9. Dzierzęcińska południowa


Ważniejsze trasy inne:

· Łącznik w ul. Gnieźnieńskiej od Ronda Solidarności do ul. Modrzejewskiej

· Łączniki w nowej obwodnicy zachodniej miasta

· ul. Wojska Polskiego 

· ul. Kościuszki (kontrapas) i Podgórna (konieczna przebudowa kładki)

· odcinki wzdłuż planowanych dróg w południowej części miasta


Tabela 1. Zestawienie długości poszczególnych tras głównych i opis skrócony


	
	trasa
	Długość (m)
	uwagi

	1
	Wschód - Zachód
	11318
	Trasa w większości prowadzona jako wydzielone drogi rowerowe, 
w centrum biegnie ul. Zwycięstwa i tu konieczna jest znacząca przebudowa ulicy

	2
	Wschód – Zachód II
	5229
	Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi

	3
	Wschód – Zachód III
	10208
	Trasa przez obszar centrum miasta prowadzi w jezdni ulic uspokojonego ruchu (tempo 30, małe ronda, kontrapasy w ulicach jednokierunkowych)

	4
	Północ – Południe 
	9034
	Trasa przez obszar centrum miasta prowadzi częściowo w jezdni ulic uspokojonego ruchu

	5
	Północ – Południe II 
	9924
	Trasa prowadzona jako wydzielone drogi rowerowe 

	6
	Obwodowa Wewnętrzna
	5055
	Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi

	7
	Obwodowa Zewnętrzna
	13108
	Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi 

	8
	Dzieżęcińska Północna
	4286
	Trasa częściowo prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi

	9
	Dzierzęcińska Południowa
	6078
	Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi

	Łącznie wszystkie główne
	74240
	Długość tras prowadzonych w jezdni jak i po drogach rowerowych poza jezdnią nie jest tożsama z długością dróg rowerowych


Opis przebiegu tras głównych 

1. Trasa Wschód – Zachód I 
Trasa w znacznej części prowadzona jako wydzielone drogi rowerowe: ul Szczecińska, 
ul. Zwycięstwa, ul. Lubiatowska - w ruchu ogólnym

Trasa łączy centrum Koszalina z przemysłowymi dzielnicami zachodnimi i mieszkalnymi dzielnicami wschodnimi. Umożliwia wjazd rowerem do miasta i wyjazd z niego. Biegnie ulicami Szczecińską, Zwycięstwa i Lubiatowską. Na zachodniej granicy miasta trasa łączy się z drogą pieszo-rowerową wzdłuż drogi krajowej nr 6 biegnącą po jej stronie południowej do miejscowości Bielice. W ul. Szczecińskiej proponuje się wydzielone dwukierunkowe drogi rowerowe po obu stronach. Dopuszcza się zamiast wydzielonej drogi rowerowej ruch w jezdni ulic serwisowych wzdłuż ul. Szczecińskiej tam, gdzie istnieją lub powstaną (np. pętla autobusowa na granicy miasta).



W ulicy Zwycięstwa konieczne jest rozważenie wariantów przebiegu trasy. Ze względu na komplikacje a zarazem strategiczne znaczenie tego odcinka dla rozwoju ruchu rowerowego problemowi ul. Zwycięstwa jest poświęcony cały Rozdział 3. W ul. Lubiatowskiej trasa biegnie 
w jezdni na zasadach ogólnych do granicy miasta. 

3. Trasa Wschód – Zachód II 
Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi: ul. Bohaterów Warszawy, al. Monte Cassino (przebieg wspólny z Obwodową), ul. Fałata, ul. Gdańska


Trasa łączy zachodnią, przemysłową część miasta, śródmieście oraz dzielnice położone na północnym wschodzie Koszalina. Przebiega w całości po wydzielonych drogach rowerowych 
po obu stronach ul. Bohaterów Warszawy, al. Monte Cassino (przebieg wspólny z trasą Obwodową Śródmiejską), ul. Fałata oraz ul. Gdańską. Na proponowanym przebiegu istnieją w kilku miejscach drogi rowerowe (Bohaterów Warszawy, Monte Cassino), jednak na całej długości wymagają kapitalnego remontu, a na wielu odcinkach istnieją tylko po jednej stronie jezdni. W niektórych miejscach optymalne będzie prowadzenie ruchu rowerowego w jezdni ulic serwisowych.

Najważniejszym problemem jest wiadukt w ciągu al. Monte Cassino nad rzeką Dzierżęcinką 
z bardzo wąskimi chodnikami po obu stronach oraz odcinek al. Monte Cassino na wschód od wiaduktu, pod kładką pieszą w ul. Podgórnej. W tym miejscu obecny przekrój pasa drogowego nie pozwala na budowę ciągów rowerowych. Konieczne są znaczne roboty ziemne i przebudowa skarp po obu stronach aby na ich miejscu wyznaczyć drogi rowerowe (lub pieszo-rowerowe).


3. Trasa Wschód – Zachód III 
Trasa przez obszar centrum miasta prowadzi w jezdni ulic uspokojonego ruchu (tempo 30, małe ronda, kontrapasy w ulicach jednokierunkowych) ul. Lechicka, Konstytucji 3 Maja, Park Książąt Pomorskich (przebieg wspólny z Północ – Południe I), Andersa, Piłsudskiego, Słupska

Trasa łączy południowo-zachodnią część Koszalina (ogródki działkowe na granicy miasta) oraz ścisłe centrum i tereny rekreacyjne na północnym wschodzie (Góra Chełmska). W zasadniczej części trasa biegnie w jezdni ulic uspokojonego ruchu. W ul. Lechickiej między przejazdem przez tory kolejowe a ul. Słowiańską istnieje możliwość wykorzystania odcinka dwukierunkowej drogi rowerowej ale tylko dla ruchu w kierunku do centrum miasta. 

Na dalszym odcinku ul. Lechickiej optymalnym rozwiązaniem będą pasy rowerowe w jezdni. W ul. Konstytucji 3 Maja trasa biegnie w jezdni uspokojonego ruchu (tempo 30: progi zwalniające lub szykany itp. rozwiązania, pasy rowerowe w miarę możliwości i potrzeby). Rondo na Placu Gwiaździstym musi zostać przebudowane a jego geometria poprawiona (jezdnia powinna zostać zwężona, wyłukowania zmniejszone - w szczególności dotyczy to wlotu ul. Połczyńskiej). Następnie na północ od ronda w Placu Gwiaździstym trasa wchodzi w Park Książąt Pomorskich i dociera do ul. Andersa. W tej ulicy jednokierunkowej należy wyznaczyć kontrapas dla ruchu rowerów pod prąd.


Dalszy przebieg trasy to ul. Piłsudskiego, w której proponuje się wyznaczyć pasy rowerowe 
w jezdni a niektóre skrzyżowania przebudować na małe ronda. W przypadku rond należy kończyć pasy rowerowe przed wlotami i ruch rowerowy po obwiedni rond prowadzić na zasadach ogólnych. Na końcu ul. Piłsudskiego trasa przechodzi w istniejącą drogę rowerową (pieszo-rowerową) wzdłuż ul. Słupskiej, prowadzącą na Górę Chełmską i do granicy miasta. Ten ostatni odcinek ma charakter wyłącznie rekreacyjny.

4. Trasa Północ – Południe 
Trasa przez obszar centrum miasta prowadzi częściowo w jezdni ulic uspokojonego ruchu ul. Władysława IV,  al. Monte Cassino, ul. Młyńska, ul. 1 Maja, ul. Połczyńska do granicy miasta

Trasa północ – południe łaczy dzielnice mieszkaniowe na północy Koszalina, ścisłe centrum miasta oraz dzielnice południowe. Docelowo umożliwi również wyjazd rowerem w kierunku jeziora Jamno na północ, a w przypadku planowanego rozszerzenia miasta Koszalin o miejscowość Jamno będzie stanowić główną arterię ruchu rowerowego w tej części miasta. Trasa poza ringiem śródmiejskim biegnie w formie wydzielonych dróg rowerowych, w centrum miasta prowadzi po jezdniach ulic Młyńskiej, 1 Maja i Połczyńskiej (uspokojenie ruchu lub pasy rowerowe w jezdni – ale nie na małych rondach).

Od północnej granicy Koszalina trasa prowadzi ul. Władysława IV drogą rowerową początkowo tylko po jednej stronie w śladzie istniejącej substandardowej drogi pieszorowerowej a następnie – od wiaduktu nad torami kolejowymi i skrzyżowania z ul. Na Skwierzynkę – po obu stronach jezdni. W południowej części ulicy konieczna jest przebudowa tak, aby wydzielić pełnometrażowe drogi rowerowe z chodnika. Alternatywą jest prowadzenie tych dróg częściowo w zieleńcach na terenach spółdzielni mieszkaniowych. Poprawa jakości układu przestrzennego jest konieczna 
w celu minimalizacji kolizji z ruchem pieszym oraz parkującymi samochodami. Dalszy przebieg to 
al. Monte Cassino (wspólnie z trasą 2 i 6) do skrzyżowania z ul. Młyńską.

W ul. Młyńskiej konieczne jest wyznaczenie pasa rowerowego w jezdni dla kierunku na północ. Odcinek ulicy między ul. Batalionów Chłopskich a ul. Podgrodzie powinien zostać przebudowany – należy zlikwidować dodatkowy pas ruchu dla kierunku do ul. Podgrodzie. (Nie ma on żadnego funkcjonalnego uzasadnienia, gdyż rondo ma mniejszą przepustowość niż dwa pasy ruchu a jego geometria tworzy zagrożenie dla rowerzystów na jezdni jadących w kierunku 
ul. Zwycięstwa). Zamiast tego pasa należy wyznaczyć w jezdni pas ruchu dla rowerów i poszerzyć chodnik. Na skrzyżowaniu ul. Młyńskiej i Podgrodzie należy wybudować kolejne małe rondo. Można też rozważyć układ małych rond bliźniaczych (Młyńska – Podgrodzie oraz Podgrodzie – Dąbrowskiego). Na odcinku do ul. Zwycięstwa należy wyznaczyć pas ruchu rowerowego przynajmniej dla kierunku pod górę.

W ul. Młyńskiej należy zmniejszyć liczbę pasów ruchu. Skrzyżowanie Młyńska – 1 Maja – Zwycięstwa może zostać zamienione na małe rondo (patrz opis trasy Wschód – Zachód powyżej oraz Rozdział 3 – propozycje wariantowych rozwiązań dla trasy głównej WZ w ul. Zwycięstwa). Rondo na placu Gwiaździstym musi zostać przebudowane (zmiana geometrii, poprawa wlotu ul. Połczyńskiej). W ul. Połczyńskiej do Ronda Solidarności przebieg w jezdni (uspokojenie ruchu). Dalej w ul. Połczyńskiej do granicy miasta przebieg jako wydzielone drogi rowerowe, na południowym odcinku ciąg rowerowy tylko po jednej stronie jezdni.

5. Trasa Północ – Południe II 
Trasa prowadzona jako wydzielone drogi rowerowe: ul. Morska, al. Monte Cassino, Dąbrowskiego, Park Książąt Pomorskich, Heleny Modrzejewskiej, Gnieźnieńska do granicy miasta


Trasa Północ – Południe II łączy dzielnice północno-zachodniej części Koszalina, ścisłe centrum miasta (Park Książąt Pomorskich) oraz dzielnice południowo – wschodnie. Umożliwia też wyjazd rowerem istniejącą, zniszczoną drogą rowerową wzdłuż drogi krajowej nr 11 (ul. Morska) do Mielna nad morze. Od południa umożliwi skomunikowanie z gminą Kretomino oraz dostęp do centrów handlowych przy ul. Gnieźnieńskiej oraz do cmentarza komunalnego.

Na niemal całej długości trasa biegnie jako wydzielone drogi rowerowe. W ul. Morskiej od granicy miasta do ul. Sienkiewicza przebieg jest jednostronny po stronie wschodniej. Od skrzyżowania 
z ul. Sienkiewicza do końca ul. Morskiej dwukierunkowe drogi rowerowe biegną po obu stronach jezdni. Podobnie jest w przypadku ul. Bohaterów Warszawy oraz al. Monte Cassino do wiaduktu nad Dzierżęcinką (przebieg wspólny z trasą nr 2 i 6). Dalej trasa biegnie doliną Dzierżęcinki wzdłuż ul. Dąbrowskiego oraz przez Park Książąt Pomorskich jako droga rowerowa (dopuszczalna pieszo-rowerowa). Na południowym krańcu Parku trasa przekracza ul. Janka Stawisińskiego i biegnie 
w jezdni uspokojonej ul. Modrzejewskiej do ul. Gnieźnieńskiej. Dalej w ul. Gnieźnieńskiej do granicy miasta prowadzą wydzielone drogi rowerowe, przy czym na południowym odcinku (od przecięcia z planowaną trasą w ciągu nowej ulicy zbiorczej) tylko jednostronnie.


6. Trasa Obwodowa Wewnętrzna 
Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi w ul. Armii Krajowej, 
al. Monte Cassino, Rotmistrza Pileckiego, Janka Stawisińskiego, Krakusa i Wandy

Trasa Obwodowa Wewnętrzna stanowi rowerową obwodnicę śródmiejską, umożliwiając międzydzielnicowy ruch rowerowy z pominięciem ścisłego centrum. Na całej długości trasy przewiduje się dwukierunkowe drogi rowerowe po obu stronach jezdni. Na dużej części trasy istnieją już drogi rowerowe, lecz w większości substandardowej jakości, wyznaczane na chodniku jako pieszo-rowerowe. Z wyjątkiem odcinka w ul. Janka Stawisińskiego wszystkie mają nawierzchnię z płyt chodnikowych lub kostki betonowej. Trasa biegnie ulicą Armii Krajowej, al. Monte Cassino, ul. Rotmistrza Pileckiego, ul. Janka Stawisińskiego oraz ul. Krakusa i Wandy.


W ciągu trasy obwodowej śródmiejskiej występują odcinki problematyczne:

· Al. Monte Cassino - wiadukt drogowy nad Dzierżęcinką: przekroje ciągów pieszych są niedostateczne dla prowadzenia ruchu rowerowego. Docelowo konieczna jest przebudowa wiaduktu lub budowa kładek pieszo-rowerowych po obu jego stronach

· Al. Monte Cassino - odcinek między wiaduktem a ul. Władysława IV charakteryzuje wąski przekrój pasa drogowego, uniemożliwiający prowadzenie dróg rowerowych wzdłuz jezdni pod kładką pieszą w ciągu ul. Podgórnej. Konieczne są duże roboty ziemne i umocnienie skarp w celu wygospodarowania przestrzeni dla ruchu rowerowego.

· Ul. Rotmistrza Pileckiego. W obecnym kształcie brak miejsca dla wydzielonych dróg rowerowych, problematyczny przekrój i duże spadki. Docelowo wskazana budowa wydzielonych dróg rowerowych po obu stronach jezdni. Według posiadanych informacji, miasto Koszalin planuje rozbudowę ulicy do przekroju dwujezdniowego. Drogi rowerowe muszą znaleźć się w planach tej rozbudowy.

· Ul. Janka Stawisińskiego. Docelowy kształt tej ulicy to droga dwujezdniowa. Brakuje drogi rowerowej po stronie wschodniej, brak przejazdu rowerowego przez ulicę na wysokości mostu na Dzierżęcince i skrzyżowaniu z ul. Modrzejewskej. Wadliwie rozwiązane pod względem ruchu rowerowego skrzyżowania z ul. Modrzejewskiej oraz Racławicką wymagają przebudowy.

· Ul. Krakusa i Wandy. Brak miejsca na drogę rowerową po stronie północnej bezpośrednio na zachód od Ronda Solidarności. Jako alternatywę proponuje się prowadzenie ruchu rowerowego na tym odcinku  w jezdni ul. Szerokiej i następnie włączenie go na wydzieloną drogę rowerową na dalszym odcinku.

· Ul. Krakusa i Wandy. Brak miejsca na drogę rowerową na południe od skrzyżowania z ul. Lechicką i Konstytucji 3 Maja. Proponuje się przy remoncie drogi zmianę geometrii jezdni przez niewielkie zwężenie pasów ruchu i zastąpienie pasa dzielącego w jezdni (zieleniec) barierą betonową. Zaoszczędzone miejsce pozwoli na budowę po obu stronach jezdni dwukierunkowych dróg rowerowych lub – w wariancie minimum – pieszorowerowych na krytycznym (wąskim) odcinku

· Ul. Armii Krajowej. Obecnie dworzec PKP i PKS jest słabo dostępny na rowerze od strony centrum – istnieje konieczność długich objazdów lub prowadzenia roweru po schodach przejścia podziemnego. Proponowany w odrębnych planach miejskich tunel drogowy w ciągu ul. Armii Krajowej przed dworcem rozwiązuje ten problem. Na powierzchni należy utworzyć ciągi rowerowe lub pieszo-rowerowe, umożliwiające bezpośredni dostęp do dworca od strony ul. Dworcowej i przebudowanej ul. Zwycięstwa. Dostęp od strony Armii Krajowej, Krakusa i Wandy i Monte Cassino zapewnią wydzielone drogi rowerowe w ciągu tych ulic.


7. Trasa Obwodowa  Zewnętrzna 
Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi w al. Jana Pawła II, Orląt Lwowskich, Traugutta, 4 Marca, Słowiańska, tereny rozwojowe (patrz plan/studium uwarunkowań), ul Mieszka I, ul. Przemysłowa, Sienkiewicza, Bosmańska, , Batalionów Chłopskich, Kwiatkowskiego, Na Skarpie, Sikorskiego, Jana Pawła II,

Trasa łączy poszczególne dzielnice Koszalina poza obszarem śródmiejskim. Jej przebieg to ul. Jana Pawła II, Orląt Lwowskich, ul. Traugutta, ul. 4 Marca, odcinkiem planowanej drogi drugiego ringu koszalińskiego między ul. Gnieźnieńską a ul. Połczyńską, ul. Słowiańską, planowanym łącznikiem drugiego ringu między ul. Lechicką a ul. Szczecińską, ul. Syrenki, ul. Bojowników o Wolność i Demokrację, ul. Sienkiewicza, ul. Franciszkańską do obecnego ciągu pieszego i kładki nad Dzierżęcinką, ul. Batalionów Chłopskich, ul. Kwiatkowskiego, ul. Na Skarpie i odcinkiem wydzielonej drogi rowerowej wewnątrz osiedla Na Skarpie do ul. Jana Pawła II. 

W większości biegnie wydzielonymi drogami rowerowymi po obu stronach jezdni. W jej ciągu pojawiają się jednak dwa obszary problematyczne, które są omówione w rozdziale 3: ciąg ul. Traugutta wraz z odcinkiem ul. Orląt Lwowskich, gdzie niedostateczne przekroje pasa drogowego utrudniają poprawną organizację ruchu rowerowego oraz obszar w północno-zachodniej części miasta, gdzie przebieg trasy obwodowej jest bardzo skomplikowany ze względu na brak odpowiednio wykształconego układu drogowego, duże zróżnicowanie wysokościowe oraz tory kolejowe stanowiące przeszkodę dla ruchu rowerowego.


Opis przebiegu tras rekreacyjnych

8. Trasa Dzierżęcińska Północna 
Trasa częściowo prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi

Trasa o charakterze mieszanym: rekreacyjnym i częściowo użytkowym. Umożliwi dojazd do jeziora Jamno oraz do Mielna. Początkiem trasy jest ul. Piastowska w rejonie amfiteatru (ruch rowerowy w jezdni uspokojonej). Dalej na północ trasa biegnie w jezdni ul. Batalionów Chłopskich. Istniejąca droga rowerowa jest substandardowa i nie powinna być wykorzystywana jako podstawowa organizacja ruchu rowerowego. Na północ od ul. Batalionów Chłopskich i wiaduktu kolejowego (przecięcie z trasą Obwodową Zewnętrzną) przebieg poza ruchem samochodowym. Aby trasa odegrała znaczącą rolę, konieczne są inwestycje poza Koszalinem.


9. Trasa Dzierżęcińska Południowa 
Trasa w całości prowadzona wydzielonymi drogami rowerowymi


Trasa o charakterze wyłącznie rekreacyjnym, biegnąca całkowicie poza ruchem samochodowym. Umożliwia dojazd do Lubiatowa i jeziora Lubiatowo. Początek trasy stanowi styk trasy Obwodowej Wewnętrznej oraz Trasy Północ – Południe II. Trasa biegnie wzdłuż rzeki Dzierżęcinki jako wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa) o nawierzchni bitumicznej lub stabilizowanej żwirowej. Trasa dociera do Lubiatowa i jeziora Lubiatowskiego. 

W ciągu trasy problemem technicznym może być przekroczenie ul. 4 Marca oraz w przyszłości drogi łączącej ul. Św. Wojciecha z ul. Sybiraków. W przypadku ul. 4 Marca ze względu 
na natężenia i charakter ruchu konieczna może być budowa sygnalizacji świetlnej w miejscu przekroczenia jezdni. Budowa rozwiązania bezkolizyjnego jest obecnie niemożliwa - chyba że przy okazji remontu ul. 4 Marca obecny most zostanie zastąpiony nowym, o znacznie większym prześwicie (a co za tym idzie – znacząco droższym).

Opis przebiegu ważniejszych tras pozostałych

10. Wojska Polskiego

Trasa o charakterze mieszanym, użytkowym i rekreacyjnym. Prowadzona w jezdni przy zastosowaniu rozwiązań uspokajających ruch (np. progi zwalniające lub szykany, zwłaszcza na odcinku między Zwycięstwa a 4 Marca). Trasa umożliwia bezpieczny i wygodny wyjazd z centrum miasta w kierunku Lubiatowa. Nie wymaga większych inwestycji.

11. Waryńskiego, Kościuszki i Podgórna

Trasa o charakterze użytkowym, prowadzona w jezdniach ważniejszych ulic lokalnych. Optymalnym rozwiązaniem będzie przynajmniej w kilku miejscach wyznaczenie pasów rowerowych w jezdni. W ul. Kościuszki od skrzyżowania z al. Monte Cassino do skrzyżowania 
z ul. Młyńską należy wyznaczyć kontrapas rowerowy.



12. Świętego Wojciecha 

Trasa o charakterze użytkowym,  prowadzona w jezdni. Obsługuje ruch wewnątrzdzielnicowy 
i zapewnia skomunikowanie z trasami głównymi (Wschód – Zachód) oraz innymi pozostałymi.

13. Ciąg Staszica - Moniuszki – Sportowa – Wańkowicza  wraz z odnogą w ul. Kopernika do Rolnej

Trasa o charakterze użytkowym ale również rekreacyjnym, wewnątrzdzielnicowa. Jest skomunikowana z proponowanym ciągiem rekreacyjnym w ul. Kopernika , prowadzącym w kierunku działek i terenów leśnych na północnym wschodzie Koszalina. Zarazem obsługuje tereny sportowe i rekreacyjne w rejonie ul. Sportowej i Fałata.

14. Planowane drogi na południu miasta


Trasy będą obsługiwać ruch wewnątrzdzielnicowy w powstająych nowych osiedlach Koszalina oraz umożliwiać skomunikowanie z układem podstawowych tras rowerowych miasta. W zasadzie optymalnym rozwiązaniem dla obsługi tych tras będzie uspokojenie ruchu, jednak nie należy wykluczać że część nowych ulic będzie prowadziła również większy i cięższy ruch samochodowy. Stąd przyjęto że część tras  w tym rejonie biegnąca wzdłuż głównych ulic będzie miała formę wydzielonych dróg rowerowych.

15. Zachodnia obwodnica Koszalina


Trasa o niewielkim znaczeniu dla ruchu rowerowego w obrębie miasta Koszalna, jednak o dużym potencjale w przypadku połączenia miasta z miejscowością Jamno i rozbudową głównej drogi rowerowej Północ-Południe w kierunku północnym. Umożliwi ona łatwy dostęp do teenów przemysłowych i rozwojowych w zachodniej części miasta.

Możliwa jest także budowa lub wyznaczanie innych tras rowerowych, jednak w opinii autora nie będą one miały większego znaczenia dla rozwoju ruchu rowerowego w Koszalinie.

3. Propozycje wariantowych rozwiązań dla niektórych odcinków głównych tras rowerowych

Część obszarów miasta Koszalina wymaga dokładniejszych analiz i decyzji politycznej co do kierunku działań z punktu widzenia ruchu rowerowego. Interesy rowerzystów ścierają się tutaj 
z interesami innych użytkowników dróg i zderzają z problemami natury technicznej, inżynieryjnej
i prawnej (brak miejsca, duże spadki i zróżnicowanie wysokościowe, konieczność ewentualnego wykupu terenów itp.). Stąd poniżej przedyskutowano wariantowe możliwości, przedstawiając argumenty za i przeciw poszczególnym rozwiązaniom.

Trasa Wschód – Zachód, ul. Zwycięstwa

Ul. Zwycięstwa jest arterią kluczową dla rozwoju ruchu rowerowego w Koszalinie. Ostateczny, docelowy kształt jaki przyjmie jako część głownej trasy rowerowej zależy od decyzji politycznej władz miasta. W niniejszym opracowaniu ul. Zwycięstwa została podzielona na trzy odcinki:

· Zwycięstwa A: od skrzyżowania z Armii Krajowej do skrzyżowania z ul. 1 Maja i Młyńską: odcinek kluczowy, bez większych problemów technicznych i inżynieryjnych ale wymagający decyzji politycznej zmieniającej charakter i funkcję ulicy. 

· Zwycięstwa B: odcinek od skrzyżowania z ul. 1 Maja i Młyńską do skrzyżowania z ul. Rotmistrza Pileckiego i Janka Stawisińskiego. Odcinek wymagający decyzji politycznej zmieniającej charakter i funkcję ulicy. 

· Zwycięstwa C: odcinek od skrzyżowania z ul. Rotmistrza Pileckiego i Janka Stawisińskiego do skrzyżowania z ul. 4 Marca. Odcinek wymagający decyzji politycznej 
o mniejszej wadze, jednak trudniejszy technicznie

· Zwycięstwa D: odcinek od skrzyżowania z ul. 4 Marca do skrzyżowania z ul. Lubiatowską. Odcinek trudny technicznie.

Poniżej zostały omówione możliwe rozwiązania techniczne dla każdego z tych odcinków, wraz
z analizą kosztów i korzyści jakie niosą. Ostateczny wybór należy do władz miasta, które – aby Koszalin stał się miastem bardziej przyjaznym dla ludzi, w tym rowerzystów – muszą zmienić obecną funkcję i formę ulicy. Dla poszczególnych wariantów odcinków A i B wskazane może być przeprowadzenie analiz ruchu dla optymalizacji rozwiązań przenoszących ruch przelotowy na obwodnice, a docelowo-źródłowy na ulice inne niż Zwycięstwa.

Odcinek ul. Zwycięstwa A

Obecnie jest to odcinek ulicy o charakterze przelotowym, o parametrach zbliżonych do ulicy klasy G. Skrzyżowania są tylko z ulicami spełniającymi wymagania klasy D, wyjątkowo L. Na całej długości niemal nie występuje parkowanie. Ulica rozcina deptaki o charakterze handlowym, przejścia dla pieszych są rozmieszczone co kilkaset metrów co uniemożliwia powstanie reprezentacyjnej ulicy o charakterze usługowym i handlowym.

Proponowane warianty:


1. Całkowite zamknięcie ulicy dla ruchu samochodowego, przebudowa na ciąg pieszy na całej długości odcinka, z dwukierunkową drogą rowerową w osi ulicy, przywrócenie funkcji Rynku Staromiejskiego.


Zalety: stworzenie wnętrza miejskiego na odcinku ok.  700 metrów: promenady handlowej 
i usługowej otwartej przede wszystkim dla pieszych i rowerzystów. Dostęp samochodem dla mieszkańców i interesantów jest możliwy ulicami bocznymi (Jana z Kolna, Grunwaldzką, Bogusława II, Księżnej Anastazji, Dzieci Wrzesińskich, Kaszubską, Połtawską, bp. Domina). 

Wady: eliminacja nie tylko samochodów i ruchu tranzytowego, ale także komunikacji zbiorowej.


2. Zwężenie jezdni do dwóch pasów ruchu i ograniczenie wjazdu tylko dla autobusów 
i ewentualnie taksówek, uspokojenie ruchu samochodowego przez budowę progów zwalniajacych (wyspowych, przepuszczalnych dla autobusów) lub szykan i oznakowanie ulicy jako strefa zamieszkania lub strefa „tempo 30”, znaczne zwiększenie liczby przejść dla pieszych, . Ruch rowerowy odbywa się w jezdni - albo na pasach rowerowych albo na zasadach ogólnych. Zalecana elektroniczna kontrola dostępu pojazdami silnikowymi.


Zalety: stworzenie wnętrza miejskiego i pasażu handlowego, znaczące powiększenie obszaru pieszego, handlowo-usługowego, dopuszczenie transportu zbiorowego

Wady: wprowadzenie ruchu zmotoryzowanego psuje efekt ulicy pieszej o charakterze handlowym i usługowym.


3. Zwężenie jezdni do dwóch pasów ruchu i ograniczenie wjazdu tylko dla autobusów 
i ewentualnie taksówek. Ruch rowerowy odbywa się na wydzielonych drogach rowerowych po obydwu stronach jezdni.


Zalety: stworzenie wnętrza miejskiego i pasażu handlowego, znaczne powiększenie obszaru pieszego w stosunku do stanu obecnego, dopuszczenie transportu zbiorowego

Wady: wprowadzenie ruchu zmotoryzowanego psuje efekt ulicy pieszej o charakterze handlowym i usługowym, wydzielenie dróg rowerowych zabiera przestrzeń pieszą i handlowo – usługową, brak elementów uspokojenia ruchu może powodować sytuacje kolizyjne piesi – ruch samochodowy.


4. Wariant „nic nie robić” lub wariant z minimalnymi zmianami dla ruchu rowerowego (np. pasy rowerowe w jezdni).


Zalety: z punktu widzenia ruchu rowerowego oraz zrównoważonego rozwoju - brak

Wady: centrum Koszalina pozostaje trudno dostępne dla ruchu rowerowego, ulica Zwycięstwa nie jest rzeczywistym pasażem handlowo -  usługowym, pozostaje arterią tranzytową. Wyznaczenie pasów rowerowych w jezdni w obecnym przekroju jezdni jest trudne technicznie, ponieważ oznacza albo poszerzenie drugiego pasa jezdni albo stworzenie miejsc parkingowych, które będą kolizyjne z pasem rowerowym.


Skrzyżowanie z ulicą Armii Krajowej oraz Krakusa i Wandy i Szczecińską może przyjąć formę małego ronda jeśli planowany przez miasto tunel w ciągu ul. AK przed dworcem zostanie przedłużony do ul. Krakusa i Wandy. Ul. Szczecińska na tym odcinku również powinna zostać uspokojona, ruch tranzytowy powinien zostać przejęty przez II obwodnicę miejską. 

Jeśli tunel w ciągu ul. AK przed dworcem będzie się kończył przed skrzyżowaniem z ul. Zwycięstwa, Szczecińską oraz Krakusa i Wandy, wówczas infrastruktura rowerowa w ul. Zwycięstwa powinna zostać połączona z drogami rowerowymi w tych ulicach przejazdami rowerowymi na osygnalizowanym skrzyżowaniu.


Skrzyżowanie z ul. Młyńską i 1 Maja powinno przyjąć formę małego ronda. W obu tych ulicach ruch rowerowy powinien być prowadzony w jezdni na zasadach ogólnych, a małe rondo w sposób optymalny pozwoli na skomunikowanie wszystkich wlotów, bez względu na to czy odcinek Zwycięstwa A będzie dostępny dla całego ruchu samochodowego, czy nie.


Odcinek Zwycięstwa B

Obecnie jest to podobnie jak Zwycięstwa A odcinek ulicy o charakterze przelotowym, 
o parametrach zbliżonych do ulicy klasy G. Skrzyżowania są w większości z ulicami spełniającymi wymagania klasy D, wyjątkowo L lub wyjazdami bramowymi. Na całej długości niemal nie występuje parkowanie. Ulica rozcina deptaki o charakterze handlowym, przejścia dla pieszych są rozmieszczone w dużej odległości od siebie. Przy jezdni mieści się szereg budynków o charakterze reprezentacyjnym, których forma i funkcja obecnie nie mogą zostać podkreślone ani wykorzystane w pełni ze względu na ruch samochodowy. Możliwe są cztery rozwiązania wariantowe:

1. Całkowite zamknięcie ulicy dla ruchu samochodowego, przebudowa na ciąg pieszy na całej długości odcinka, z dwukierunkową drogą rowerową w osi ulicy.


Zalety: przedłużenie strefy pieszej o 800 metrów, znaczące ułatwienie ruchu rowerowego

Wady: pogorszenie dostępności centrum komunikacją zbiorową


2. Zwężenie jezdni do dwóch pasów ruchu, wyznaczenie ograniczonej liczby miejsc parkingowych, ograniczenie wjazdu tylko dla autobusów, taksówek, pojazdów mieszkańców i dostawczych, uspokojenie ruchu samochodowego przez budowę progów zwalniajacych i oznakowanie ulicy jako strefa zamieszkania lub strefa „tempo 30”, znaczne zwiększenie liczby przejść dla pieszych. Ruch rowerowy odbywa się w jezdni albo na pasach rowerowych albo na zasadach ogólnych. Zalecana elektroniczna kontrola wjazdu.


Zalety: znaczne powiększenie obszaru pieszego, handlowego i usługowego, obsługa terenu komunikacją zbiorową, znaczące ułatwienie ruchu rowerowego.


Wady: Możliwe kolizje ruchu pieszego z samochodowym i nieprzestrzeganie zakazu wjazdu dla pojazdów nieuprawnionych w razie niewdrożenia systemu elektronicznej kontroli dostępu.


3. Zwężenie jezdni do dwóch pasów ruchu, wyznaczenie ograniczonej liczby miejsc parkingowych, ograniczenie ruchu samochodowego. Ruch rowerowy odbywa się na wydzielonych drogach rowerowych po obydwu stronach jezdni.


Zalety: znaczne powiększenie obszaru pieszego, handlowego i usługowego, obsługa terenu komunikacją zbiorową, znaczące ułatwienie ruchu rowerowego.


Wady: Możliwe kolizje ruchu pieszego z samochodowym i nieprzestrzeganie zakazu wjazdu dla pojazdów nieuprawnionych w razie niewdrożenia systemu elektronicznej kontroli dostępu, ruch rowerowy na wydzielonych drogach rowerowych może potencjalnie kolidować z ruchem pieszym, choć przy dużych przekrojach ulicy Zwycięstwa na tym odcinku nie wydaje się to realne.

4. Wariant „nic nie robić” lub wariant z minimalnymi zmianami dla ruchu rowerowego (np. pasy rowerowe w jezdni).


Zalety: z punktu widzenia ruchu rowerowego i zrównoważonego rozwoju – brak.
Wady: niedostępność rowerem śródmieścia, brak skrótu rowerowego przez centrum miasta, niewykorzystany potencjał handlowy i usługowy tej części miasta.


Odcinek Zwycięstwa C

W obecnej formie ulica nosi cechy ulicy uspokojonego ruchu. Na tym odcinku był realizowany projekt poprawy bezpieczeństwa ruchu w ramach rządowego programu GAMBIT. Powstały m.in. wysepki dzielące, kanalizujące ruchu samochodowy w rejonie skrzyżowań i przejść dla pieszych. W przeciwieństwie do odcinków A i B na odcinku C występuje znaczące parkowanie przy jezdni, 
a sama jezdnia ma przekrój jednojezdniowy z dwoma pasami ruchu. Istnieje kilka możliwości organizacji ruchu:

1. Budowa wydzielonej dwukierunkowej drogi rowerowej po stronie północnej w ramach istniejącego szerokiego chodnika i częściowo zieleńca.


Zalety: segregacja ruchu rowerowego i samochodowego, lepsza obsługa mniej sprawnych rowerzystów, niewielki lub zerowy negatywny wpływ na miejsca parkingowe. 


Wady: pogorszenie bezpieczeństwa i wygody rowerzystów jadących w kierunku zachodnim (muszą przekroczyć jezdnię kolizyjnie w stosunku do pojazdów jadących w obu kierunkach, w tym zatrzymać się, ustąpić pierwszeństwa, stracić czas i energię na ponowne rozpędzanie się), pogorszenie dostępności źródeł i celów podróży oraz samej drogi rowerowej, możliwe kolizje rowerzystów z ruchem pieszym


2. Budowa wydzielonej drogi rowerowej drogi rowerowej po stronie północnej jak 
w wariancie 1 powyżej oraz wyznaczenie pasa rowerowego w jezdni po stronie południowej


Zalety: segregacja ruchu rowerowego i samochodowego, lepsza obsługa mniej sprawnych rowerzystów, lepsza dostępność infrastruktury rowerowej niż w wariancie 1.


Wady: znaczny wpływ na miejsca parkingowe w ulicy, konieczność poszerzenia jezdni lub (oraz) likwidacja wysepek dzielących powstałych w ramach programu GAMBIT, możliwe konflikty rowerzystów z ruchem pieszym po stronie północnej oraz z nielegalnie parkującymi na pasie dla rowerzystów samochodami po stronie południowej.


3. Dalej niż obecnie idące uspokojenie ruchu (np. progi zwalniające) i wprowadzenie ruchu rowerowego w jezdnie na pasy rowerowe.


Zalety: wysoka prędkość projektowa, łatwa dostępność pasów rowerowych, brak kolizji 
z ruchem pieszym, czytelność układu drogowego, bezpieczeństwo na skrzyżowaniach.

Wady: konieczność całkowitej przebudowy ulicy, budowa zatok postojowych, wycinka drzew przy poszerzeniu jezdni.

Odcinek Zwycięstwa D

Obecnie jest to ulica o parametrach klasy L, częściowo Z. Ma przekrój jednojezdniowy, miejscami poszerzający się do trzech – czterech pasów ruchu. W ciągu ulicy występują elementy uspokojenia ruchu.

Ze względu na funkcje ulicy, liczne wyjazdy bramowe, zakłady usługowe i punkty handlowe zlokalizowane po obu stronach jezdni oraz przekrój pasa drogowego budowa wydzielonych dróg rowerowych poza jezdnią nie wydaje się możliwa, przynajmniej na większości odcinków. Nie spełnią one wymaganych Standardami Technicznymi ani przepisami prawa warunków. Rozwiązaniem może być uspokojenie ruchu kontrolowane elektronicznie (kamery, fotoradary) oraz wyznaczenie w jezdni – przynajmniej na niektórych odcinkach – pasów dla rowerzystów. 

Opcjonalnym rozwiązaniem może być oznakowanie ciągów pieszych po obu stronach jezdni jako drogi piesze dostępne dla ruchu rowerowego (znak C-16 z tabliczką T-22). Takie rozwiązanie nie przeanalizuje ruchu rowerowego w jezdni. Ze względu na substandardowe rozwiązanie chodników (niedostateczne przekroje, łuki, nawierzchnie) wielu rowerzystów uzna jezdnię za optymalną do jazdy. Oznakowanie chodników jako dróg rowerowych lub pieszo-rowerowych (znak C-13/C-16) oznacza, że rowerzysta nie może korzystać z jezdni.

Odcinek „D” ulicy Zwycięstwa jest o tyle istotny, że jako droga wylotowa z miasta będzie obsługiwał zarówno rowerowy ruch lokalny, docelowo-źródłowy jak i ruch rekreacyjny (wyjazdy za miasto, w kierunku Lubiatowa – zwłaszcza ruch generowany w osiedlach na północ od Zwycięstwa, dla których inne trasy są zbyt długie) a także w przyszłości turystyczny ruch długodystansowy. Te rodzaje ruchu rowerowego oznaczają bardzo szerokie spektrum użytkowników, o zupełnie innych możliwościach i potrzebach wobec infrastruktury rowerowej. Dlatego rozwiązania infrastrukturalne na tym odcinku muszą być bardzo elastyczne i nie eliminować lub dyskryminować żadnej z grup użytkowników.


Trasa Obwodowa Zewnętrzna – odcinek Orląt Lwowskich i Traugutta

Ulice prowadzące ten odcinek zewnętrznego ringu koszalińskiego mają – w odróżnieniu od pozostałych przekrój jednojezdniowy, z dwoma pasami ruchu i bardzo wąskimi chodnikami. W ul. Traugutta z części chodnika wyznaczono drogi rowerowe o substandardowym przekroju (około 1,0 m). Jako jedne z nielicznych w Koszalinie prowadzą one przez skrzyżowania przejazdami rowerowymi i to zlokalizowanymi dokładnie w osi drogi rowerowej. Jest to rozwiązanie poprawne. Z wywiadów z rowerzystami wynika, że są dość zadowoleni z takiej organizacji ruchu, pomimo substandardowej nawierzchni (kostka betonowa) oraz licznych przeszkód w skrajni (słupy znaków drogowych). Należy zauważyć, że w ul. Traugutta jest duży ruch samochodowy i segregacja ruchu rowerowego i samochodowego poprawia płynność zarówno ruchu samochodowego jak 
i rowerowego. Problem natomiast występuje na odcinku Orląt Lwowskich od Kopernika do Piłsudskiego, gdzie zastosowano substandardowe rozwiązanie w postaci słabo czytelnego ciągu pieszo-rowerowego.

Stąd należy wziąć pod uwagę następujące rozwiązania wariantowe:

1. Wariant „nic nie robić”


2. Wariant „nic nie robić” z niewielkimi korektami (np. likwidacja zatok autobusowych 
i postojowych w celu zachowania ciągłości drogi rowerowej, autobusy powinny wówczas zatrzymywać się na jezdni), eliminacja słupów znaków drogowych ze skrajni drogi rowerowej, w przypadku remontu zastąpienie nawierzchni wydzielonych dróg rowerowych z kostki betonowej na bitumiczną.


3. Zamiana wydzielonych jednokierunkowych dróg rowerowych poza jezdnią na pasy rowerowe w jezdni, co zmniejszy kolizje między pieszymi a rowerzystami ale wymaga remontu ulicy i poszerzenia jezdni (przełożenie krawężników).


4. Całkowity remont i poszerzenie ulicy, rozkalibrowanie jej przekroju do dwujezdniowego (wraz z koniecznym wykupem terenów, wyburzeniami itp.) - wówczas po obu stronach jezdni należy wybudować dwukierunkowe wydzielone drogi rowerowe.

Wybór konkretnego wariantu w tej chwili jest przedwczesny, należy analizować zdarzenia drogowe (wypadki, kolizje) z udziałem rowerzystów, skargi użytkowników dróg i inne plany miasta.


Trasa Obwodowa Zewnętrzna – rejon ul. Batalionów Chłopskich

Odcinek trasy Obwodowej Zewnętrznej w rejonie ul. Batalionów Chłopskich ma przebieg kombinowany, częściowo w jezdni ulic uspokojonego ruchu a częściowo po wydzielonych drogach rowerowych. Jednak w tym obszarze pokonuje znaczne zróżnicowanie wysokościowe, niewskazane dla tras głównych a zarazem korzysta z układu istniejących ulic co znacząco zwiększa współczynnik wydłużenia. Zarówno zróżnicowanie wysokościowe jak i duży współczynnik wydłużenia są nie do przyjęcia z punktu widzenia głównej trasy rowerowej 

w mieście. 

Stąd należy w przyszłości rozważyć następujące możliwości działania:

· Budowa nowej drogi ogólnodostępnej lub rowerowej w przedłużeniu kładki pieszo-rowerowej na Dzierżęcince wraz z przekroczeniem torów kolejowych na wysokości 
ul. Kwiatkowskiego róg ul. Na Skarpie (przez teren rekultywowany, zarządzany przez Przedsiębiorstwo Gospodarki Komunalnej w Koszalinie).

· budowa w ul. Na Skarpie wyciągu rowerowego (innowacyjne rozwiązanie stosowane 
z powodzeniem m.in. w Trondheim w Norwegii – zob. http://www.trampe.no/english/ )


4. Propozycje integracji inwestycji z innym programami i działaniami samorządu

Program rowerowy Koszalina musi być zintegrowany z innymi programami i działaniami miasta. Nie jest możliwe prowadzenie inwestycji rowerowych jako wyizolowanego działania ponieważ będzie to kontr produktywne. Jest to tym bardziej istotne, że większość sieci drogowej każdego miasta musi prowadzić ruch rowerowy bez żadnych dedykowanych ułatwień – bo wprowadzanie tam klasycznej infrastruktury rowerowej jest niemożliwe ze względu na brak miejsca, nieracjonalne ze względu na koszty lub ze względu na wiedzę inżynieryjną. Duża część sieci tras rowerowych miasta tworzy tzw. „niewidzialna infrastruktura rowerowa” - czyli rozwiązania tworzone dla wszystkich użytkowników dróg, których skutkiem ubocznym jest przyjazność dla rowerzystów. Przykładami „niewidzialnej infrastruktury” są małe ronda i minironda oraz progi zwalniające.


1. Powiązanie z programem rewitalizacji centrum Koszalina.

Kluczowym dla powodzenia programu rozwoju ruchu rowerowego w Koszalinie jest otwarcie dla rowerzystów obszaru śródmiejskiego, w szczególności ul. Zwycięstwa między ul. Armii Krajowej a 1 Maja i Młyńską. Stąd konieczne jest uwzględnienie w programie rewitalizacji wszystkich postulatów i propozycji zgłoszonych w niniejszym opracowaniu:


· przebudowa ul. Zwycięstwa (wybór wariantów i etapowania do dyskusji)

· uspokojenie ruchu na pozostałych ulicach, w szczególności ul. Młyńskiej i 1 Maja

· budowa małych rond lub przebudowa istniejących skrzyżowań na małe ronda 


Częścią rewitalizacji centrum miasta jest przebudowa Parku Książąt Pomorskich. W ramach tej inwestycji konieczna jest budowa dróg rowerowych w parku, stanowiących część podstawowego układu tras rowerowych Koszalina.


2. Powiązanie z programem budowy dróg

Rozwój Koszalina, w tym budowa nowych dróg powinien wspierać rozwój ruchu rowerowego. Dlatego przynajmniej część nowych, planowanych inwestycji drogowych powinna być wyposażona w wysokiej jakości drogi rowerowe (lub w niektórych przypadkach – pieszo-rowerowe). Jednak bardzo ważne jest, aby stosować rozwiązania optymalne. Wydzielone drogi rowerowe nie zawsze są optymalne. W wielu sytuacjach lepsze będą pasy rowerowe w jezdni lub uspokojenie ruchu. Ulice klasy L i D powinny od początku być planowane jako uspokojone, z ruchem mieszanym rowerowym i samochodowym w jezdni. Ulice klasy Z mogą być projektowane z pasami rowerowymi lub wydzielonymi drogami rowerowymi.

W przypadku nowych dróg szczególnie istotne są drogi w południowej części miasta oraz południowa i zachodnia obwodnica miasta, która przebiega przez tereny rozwojowe i obsługuje obszary w których istnieją i powstają nowe miejsca pracy. Obwodnica ta powinna mieć wydzielone drogi rowerowe lub pieszo-rowerowe.


3. Powiązania z programem remontów i rozbudowy dróg


Remonty i przebudowa istniejących dróg jest naturalną okazją, aby organicznie wprowadzić do projektu ułatwienia dla rowerzystów. Dwa planowane remonty (rozbudowy) wydają się szczególnie istotne:

· rozbudowa ul. Rotmistrza Pileckiego (poszerzenie do dwóch jezdni)

· druga nitka ul Janka Stawisińskiego.


W pierwszym przypadku konieczna jest budowa dwukierunkowych wydzielonych dróg rowerowych po obu stronach jezdni. W drugim przypadku konieczna jest budowa drogi rowerowej po stronie wschodniej oraz poprawa skrzyżowania z ul. Modrzejewskiej i budowa przejazdu rowerowego przez ul. Stawisińskiego. Przejazd ten jest kluczowy dla co najmniej dwóch tras głównych. Inne przykłady to:

· remont ul. Krakusa i Wandy, w ramach którego możliwe jest zwężenie pasa dzielącego jezdni i wygospodarowanie miejsca na wydzielone drogi rowerowe na wysokości ul. Szerokiej oraz skrzyżowania z ul. Lechicką i Konstytucji 3 Maja (alternatywą jest prowadzenie ruchu rowerowego w jezdni ul. Szerokiej, ale w pozostałych miejscach alternatywnego rozwiązania nie ma)

· remont ul. Bohaterów Warszawy, w ramach którego możliwe jest zwężenie pasa dzielącego jezdni, przesunięcie ich osi i budowa dróg rowerowych na odcinkach gdzie obecnie nie ma miejsca (alternatywą jest prowadzenie ruchu rowerowego w jezdniach ulic serwisowych i parkingów)

4. Działania niezależne – program miejski „budowa dróg rowerowych”.

W ramach wydzielonego programu budowy dróg rowerowych należy przede wszystkim przewidzieć inwestycje biegnące poza pasem drogowym: drogi rowerowe wzdłuż Dzierżęcinki (Trasa Dzierzęcińska Północna i Południowa) oraz duże i ważne inwestycje i remonty dróg rowerowych, które nie mogą czekać na remonty istniejących dróg. 

W ramach tego działania należy rozważyć też budowę niezależnej od wiaduktu w al. Monte Cassino kładki pieszo-rowerowej oraz innowacyjnych wyciągów rowerowych, ułatwiających znacząco pokonywanie dużych różnic wysokości. Takie wyciągi mogą się pojawić na os.  Na Skarpie oraz w Parku Książąt Pomorskich, ułatwiając wyjazd pod górę rowerzystom mniej sprawnym.

5. Szacunek kosztów inwestycyjnych

W niniejszych szacunkach przyjęto bardzo konserwatywny wskaźnik kosztu dla 1 metra bieżącego drogi rowerowej (inwestycja typu „greenfield” - bez rozbiórek, przekładek infrastruktury podziemnej itp.) o szerokości 2,0 m wynoszący 500 złotych brutto. Dla kładek rowerowych przyjęto wskaźnik dla 1 metra kwadratowego wynoszący – 4000 złotych brutto. Przyjmuje się szerokość kładek się 4,0 m. Dla porównania, „Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Zbiorowego Koszalina” zakłada koszt budowy wynoszący 140 złotych brutto za metr a Studium Wykonalności dla projektu inwestycji rowerowych (Gdańsk, Gdynia, Sopot) zgłoszonych do Programu Operacyjnego Województwa Pomorskiego zakłada koszt 360 złotych za metr bieżący.

W szacunkach nie ujęto kosztów infrastruktury rowerowej stanowiącej integralną część jezdni (małe ronda, pasy rowerowe w jezdni, uspokojenie ruchu) ponieważ powstanie ona niezależnie od programu rowerowego miasta i nie będzie powodowała dodatkowych kosztów inwestycyjnych (koszty oznakowania poziomego są kosztami operacyjnymi, utrzymania dróg odnawianego corocznie). Nie uwzględniono także ewentualnych inwestycji innowacyjnych, takich jak wyciągi dla rowerzystów.


Ze względu na to, że ogromna większość dróg rowerowych w Koszalinie nie spełnia proponowanych standardów technicznych dotyczących konstrukcji drogi, w niniejszym zestawieniu proponuje się wykorzystać tylko istniejący odcinek drogi rowerowej w ul. Stawisińskiego. Pozostałe istniejące drogi rowerowe o nawierzchni z kostki betonowej powinny być sukcesywnie remontowane i przebudowywane do standardu proponowanego w niniejszym opracowaniu.


Łączna długość wydzielonych dróg rowerowych Koszalina stanowiących trasy główne (w tym główne rekreacyjne) to 84466 m, w tym około 15309 m dróg rowerowych o charakterze wyłącznie rekreacyjnym a także 400 m ewentualnych kładek. Koszty inwestycyjne wynoszą około 49 mln złotych (w tym ewentualne kładki). Koszty obejmują remonty i przebudowę niemal wszystkich dróg rowerowych. Koszty dróg rowerowych stanowiących trasy pozostałe (16,5 km) wynoszą 8,3 mln zł. Łączny koszt dróg rowerowych Koszalina (w sumie ok. 101 km) to około 57 mln zł.

Tabela 2: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy Wschód – Zachód
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Tabela 3: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy WZ II
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Tabela 4: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy WZ III
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Tabela 5: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy Północ- Południe
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Tabela 6: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy Północ – Południe II
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Tabela 7: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy Obwodowej Wewnętrznej
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Tabela 8: szacunek kosztów inwestycyjnych dla trasy Obwodowej Zewnętrznej
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Tabela 9: szacunek kosztów inwestycyjnych dla tras rekreacyjnych nad Dzierżęcinką

[image: image10.emf]długość (m) koszt (PLN)

drogi rowerowe tras głównych 84466 8283000

drogi rowerowe tras pozostałych  16566 48633000

drogi rowerowe łącznie 101032 56916000


Tabela 10: szacunek kosztów inwestycyjnych dla wydzielonych dróg rowerowych tras pozostałych
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Tabela 11: szacunek kosztów inwestycyjnych dla wszystkich dróg rowerowych Koszalina
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Dodatkowe możliwości rozwoju ruchu rowerowego mogą stworzyć innowacyjne rozwiązania techniczne, wspomagające ruch rowerowy na stromych odcinkach („wyciągi rowerowe”). 


W Koszalinie takie rozwiązania mogą zostać wdrożone np. w ul. Na Skarpie (trasa Obwodowa Zewnętrzna),  w rejonie mostu nad Dzierżęcinką w ciągu al. Monte Cassino oraz w rejonie śródmiejskim w Parku Książąt Pomorskich (skomunikowanie parku z ul. Zwycięstwa). Koszty takich rozwiązań można szacować na około 6000 zł brutto za metr bieżący wyciągu. Warunkiem lokalizacji wyciągu jest odcinek prosty bez przecięć z ulicami poprzecznymi i wyjazdami (w jezdni lub na wydzielonej drodze rowerowej).


O ile takie wyciągi nie stanowią one obecnie priorytetu inwestycyjnego, o tyle w przyszłości można rozważyć instalację takich urządzeń. Szacowane koszty inwestycyjne to ok. milion złotych (ul. Na Skarpie) oraz po około pół miliona złotych w Parku Książąt Pomorskich (skomunikowanie z ul. Zwycięstwa od strony Amfiteatru) i przy moście w ciągu al. Monte Cassino

6. Propozycje rozwiązań organizacyjnych i proceduralnych

Doświadczenie wielu polskich miast wskazuje, że aby dokument taki jak niniejszy został skutecznie wdrożony, należy zapewnić odpowiednie „otoczenie proceduralne”. Otoczenie to stanowi:

1. Udział społeczny w procesie podejmowania decyzji dotyczących ruchu rowerowego. Udział ten powinien zostać zinstytucjonalizowany i opisany w procedurach miejskich jako zarządzenie Prezydenta miasta. Udział społeczny gwarantuje informację zwrotną od użytkowników, co jest podstawowym wymogiem wszystkich procesów zorientowanych na jakość i zadowolenie klienta.

Udział społeczny może zostać sformalizowany np. w formie zespołów zadaniowych, powoływanych Zarządzeniem Prezydenta miasta (tak jest np. w Gdańsku i Krakowie). Zespół zadaniowy składa się z urzędników odpowiedzialnych za decyzje mające wpływ na ruch rowerowy i realizację polityki rowerowej (czy szerzej: transportowej) miasta, ekspertów, użytkowników rowerów oraz innych osób zainteresowanych. Zespół zadaniowy jest powoływany zarządzeniem Prezydenta miasta a jego skład i obowiązki ogłaszane publicznie. Zespół nie dubluje pracy poszczególnych jednostek miejskich ani nie podejmuje za nich decyzji, jedynie ułatwia obieg informacji i zbieranie informacji zwrotnej od użytkowników.


2. Procedura audytu rowerowego. Procedura ta wykorzystuje potencjał, jaki stwarza udział społeczny. Audyt rowerowy polega na publicznych konsultacjach każdego projektu, koncepcji lub dokumentu, który może mieć wpływ na ruch rowerowy. W praktyce najczęściej opiniowane są koncepcje i projekty budowlane dotyczące dróg rowerowych, ale wskazane jest aby rowerzyści mogli wypowiedzieć się także na temat projektu budowy drogi czy nawet planów miejscowych. Opinia użytkowników, którzy często doskonale (lepiej niż np. projektant) znają teren i lokalne uwarunkowania jest bezcenna i może znacznie poprawić jakość powstającego projektu. Procedura Audytu Rowerowego jest ogłaszana Zarządzeniem Prezydenta i obowiązuje dla wszystkich projektów, koncepcji 
i dokumentów planistycznych, które mogą mieć wpływ na ruch rowerowy w Koszalinie. Audyt Rowerowy powinien być zobiektywizowany. W tym celu konieczne jest ogłoszenie innego dokumentu – regulaminu projektowania infrastruktury rowerowej, czyli Standardów Technicznych dla infrastruktury rowerowej.


3. Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej. Ze względu na niespójność przepisów ogólnych, regulujących projektowanie i oznakowanie infrastruktury rowerowej niektóre samorządy tworzą lokalne regulaminy projektowania i budowy infrastruktury rowerowej. Pierwsze Standardy Techniczne dla infrastruktury rowerowej w Polsce powstały w Gdańsku. Analogiczne dokumenty funcjonują jako regulaminy (najczęściej Zarządzenia Prezydenta) m.in. w Krakowie. Propozycja Standardów Technicznych dla infrastruktury rowerowej Koszalina znajduje się w Załączniku nr 5. 

Standardy powinny być załącznikiem do Specyfikacji Istotnych Warunków Zamówienia 
w przetargach na opracowania koncepcyjne, planistyczne, projektowe oraz prace budowlane które mogą mieć wpływ na ruch rowerowy w Koszalinie (nie tylko drogi rowerowe).


4. Wieloletni plan inwestycyjny. WPI powinien obejmować poszczególne etapy realizacji infrastruktury rowerowej. Gwarantuje odpowiednie finansowanie programu budowy dróg rowerowych. Umieszczenie zadań związanych z infrastrukturą rowerową  może być ułatwieniem w przypadku starania się o dofinansowanie jej w przypadku niektórych programów pomocowych.

5. „Oficer rowerowy” miasta. Termin „oficer rowerowy” jest kalką z języka angielskiego („cycling officer”, „bicycle officer”) ale z braku dobrego polskiego odpowiednika jest coraz częściej spotykany w polskich urzędach. „Oficer rowerowy” jest w Urzędzie Miasta osobą odpowiedzialną za wszystkie sprawy związane z realizacją polityki rowerowej, czyli wdrażania Studium Tras Rowerowych, Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego, wdrażanie Standardów Technicznych, spotkania zespołu zadaniowego i procedurę audytu rowerowego. Powinien być umocowany możliwie wysoko w strukturze urzędu (w Warszawie przez pewien czas oficer rowerowy był pełnomocnikiem prezydenta miasta).


6. Umocowanie formalnoprawne wszystkich spraw związanych z polityką rowerową. Choć polityka rowerowa z natury jest „uspołeczniona” (bo o sprawy rowerowe najczęściej dbają oddolne środowiska rowerzystów) o tyle umocowanie formalnoprawne 
i egzekwowanie tego umocowania bardzo ułatwia wdrażanie polityki rowerowej.

Zobacz: Załącznik nr 5 – propozycja Standardów Technicznych dla infrastruktury rowerowej Koszalina


7. Załączniki

· Załącznik nr 1 – badania ruchu rowerowego w Koszalinie

· Załącznik nr 2 - dokumentacja fotograficzna tras (wersja elektroniczna na DVD)

· Załącznik nr 3 - mapa w skali 1:10 000 – trasy główne i pozostałe, użytkowe i rekreacyjne

· Załącznik nr 4 - pliki dxf jako warstwa dla Studium Uwarunkowań

· Załącznik nr 5 - propozycja zarządzenia w sprawie standardów technicznych
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Załącznik 


do uchwały Nr XL/450/2009


Rady Miejskiej w Koszalinie


z dnia 24 września 2009 r.
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