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Zarzad Drég Wojewédzkich w todzi
ul. Sienkiewicza 3, 90-113 £6dz \

dyrektor naczelny inz. Mirostaw Szychowski I/( Lf %gw

Petycja v
o zastosowanie nawierzchni bitumicznej jako wiasciwej dla ciqgu pieszo-rowerowego i
w zwigzku z rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 710 na odcinku od ok. km 57+900 do ok. km 58+950

Komentarz do pisma sporzadzonego przez inz. Mirostawa Szychowskiego z dnia 19.02.2016, 1D.611.139.2016.RC.710
[1] dotyczacego projektu rozbudowy drogi wojewddzkiej nr 710 na odcinku od ok. km 57+900 do ok. km 58+950.

1. W przytaczanym pi$mie napisano: 'Niewielki odcinek inwestycji'. Przypomne, ze to facznie 1050m [2], z czego:

- 825m poza obiektem mostowym

- 225m na moscie przez rzeke Warte

Jestem oburzony podejéciem inz. Mirostawa Szychowskiego do przedmiotowego tematu. Nie dosé, ze na zlecenie
Zarzadu Drog Wojewédzkich w todzi przed kilkoma laty zle zaprojektowano i/lub wykonano odcinek drogi dla roweréw
o dlugosci 1397m fgczacy DK83 z mostem na rzece Warcie [3], to nadal pragnie Pan popetni¢ analogiczny bitad.
Ponownie zataczam zdjecia istniejgcego ciggu pieszo-rowerowego wzdtuz DW710, od jego wschodniego kranca przed
mostem na rzece Warcie do skrzyzowania z DK83 [3]. Zty stan techniczny kilkuletniej nawierzchni ciggu ze wzgledu
na powstate deformacje stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa jego uzytkownikéw. tacznie
z projektowang przebudowa mostu i odcinkdw jezdni po obu jego stronach daje to ok. 2452m drogi dla roweréw od DK83
do wschodniego kranca projektowanej inwestyciji (km 57+900 DW710).

1.1. Czy niemal 2,5km drogi rowerowej to nadal ,niewielki odcinek™? Jaka jest zatem sumaryczna dtugos¢ drég
rowerowych (w tym paséw dla rower6w) administrowanych przez ZDW w todzi w poréwnaniu do dtugosci drég
wojewodzkich w wojewddztwie t6dzkim?

1.2. Czy rowerzy$ci zastuguja na to, by kolejng inwestycje btednie zaprojektowano?

Jako przyczyne ztego stanu technicznego drogi dla roweréw wymienia Pan uszkodzenie podbudowy. Argumentuje Pan,
iz przy zachowaniu odpowiednich standardéw wykonania w ramach projektowanego przedsiewzigcia mozliwe bedzie
uzyskanie dtugotrwatego, dobrego stanu nawierzchni projektowanego chodnika.

Zatem dla doprecyzowania Pana niescistej wypowiedzi pytam:

1.3. Jak zamierza Pan uwiarygodnié wtasne zapewnienia, skoro dotychczasowe fakty im przecza?

1.4. Dlaczego podczas projektu i/lub wykonania istniejacej drogi dla roweréw odpowiednie standardy nie zostaty
zachowane?

1.5. Co nalezy rozumie¢ pod pojgciem dfugotrwatego?

Zgodnie z pionowymi znakami drogowymi C-13 + C-16: droga dla roweréw i pieszych, umieszczonymi obecnie na
omawianym odcinku od DK83 do km 58+085 DW710 wprost stwierdzono, ze jest to ciag pieszo-rowerowy, nie jak Pan
pisze — chodnik. Prosze nie zmienia¢ klasyfikacji obiektow.

Dla przecietnego uzytkownika drogi rowerowej sg mato istotne przyczyny ztego stanu technicznego drogi, istotnym jest
sam stan, ktory przektada sie na funkcjonalno$¢ i bezpieczenstwo eksploatacii.

W tymze pi$mie nastepnie napisano:
ZDW w todzi nie kwestionuje, ze komfort jazdy rowerem po nawierzchni z masy bitumicznej przewyzsza komfort jazdy

po nawierzchni z kostki betonowej bezfazowey.

16. Zatem mozna interpretowa¢, ze ZDW w todzi przyznaje, iz nawierzchnie z masy bitumicznej sa dla
rowerzystéw bardziej komfortowe od nawierzchni z kostki betonowej bezfazowej. Dlaczego zatem ZDW w todzi

wybiera mniej komfortowe rozwigzanie?

2. Zauwaza Pan, iz opracowanie [4] nie zawiera blizszych informacji, na podstawie ktorych okreslono wskazane w nim
wartosci.

Przytaczam niezalezne opracowanie [5], w ktérym opisano metodologi¢ pomiaréw. Porébwnano w nim m.in. nawierzchnig
z piyt betonowych (niestety nie podano ich wymiaréw, fotografie najprawdopodobniej wskazujg na wymiary 40x40 lub
50x50 cm) oraz asfaltowg. Z dokumentu wynika, iz pomimo nieznacznie mniejszych oporéw toczenia na ptytach
betonowych — nawet wystuzony asfalt w poréwnaniu z plytami cechuje sig mniejszymi drganiami przenoszonymi na
rowerzyste, dzigki czemu jest bardziej komfortowa nawierzchnig. Nalezy jednak podkresli¢, iz opracowanie nie badato
wartosci drgaf | oporéw toczenia dla kostki betonowej lecz dla ptyt betonowych, ktére maja od niej kilkukrotnie wigkszg
powierzchnie, wiec jest mozliwym, ze w przypadku kostki ze wzgledu na wigksze zageszczenie spoin wartosci oporéw
toczenia i generowanych drgan sg mniej korzystne.

W tym samym opracowaniu wykazano, ze wraz ze wzrostem predkosci dyskomfort zwigzany z ucigzliwoscia drgan
narasta szybciej na nawierzchni wykonanej z ptyt betonowych niz z asfaltu, takze wystuzonego. Poréwnanie
zobrazowano na rys. 5. [5]

Przytoczone przez inz. Mirostawa Szychowskiego opracowanie z czasopisma Radfahren 2/1990 [B] dotyczy przede
wszystkim poréwnania oporéw aerodynamicznych konwencjonalnego roweru wyscigowego i velomobila.
Zaprezentowane na wykresie opory toczenia sg zwigzane ze wspotczynnikiem wynikajacym z zastosowanej nawierzchni
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i opon, przyjeto warto$¢ tego wspétczynnika ¢, = 0,003. Oczywistym jest, ze jesli zastosujemy nawierzchinie i opony
o innych oporach toczenia mozemy zmniejszy¢ lub zwigkszyé te warto$é, jednoczesénie zmniejszajac lub zwiekszajgc
sitg, jaka musimy przeznaczy¢ na ich pokonanie. Powotanie sie na powyzsze opracowanie w przedmiotowej sprawie
uwazam za niemiarodajne, gdyz nie precyzuje rodzaju nawierzchni po jakiej poruszaty sie badane pojazdy.

Uwazam, ze jako inzynierowi powinno Panu zaleze¢ na projektowaniu rozwigzan, z ktdrymi wigzg sie mozliwie niskie
straty energetyczne przy najwyzszym komforcie uzytkowania, a zgodnie z przytaczang literatura [5][7](8][9] bardziej
komfortowe sg nawierzchnie bitumiczne.

Ponadto zgodnie z pkt 1.6.3 Wytycznych do planowania, projektowania i utrzymania drég rowerowych w todzi 9]
zalecana predko$¢ projektowa drog dla rower6w wynosi:

l.p. | klasa drogi dla roweréw | predkos¢ projektowa (Vp)

1 Lokalna 20 km/h (zalecana 30 km/h)
2 Gtéwna 30 km/h (zalecana 35 km/h)
2.1 Nawet jesli niekorzystnie przyjmiemy, ze projektowana droga dla roweréw jest drogg lokalng, to zalecana predkos$c¢
projektowa wyniesie 30km/h. Wspomniane przez Pana 12km/h jest zatem sprzeczne z wytycznymi [9] i pozbawia
mozliwosci bezpiecznego i komfortowego korzystania z drogi dla roweréw.

2.2. W dalszym ciggu czytamy [1]:
Odnosnie przyjecia wytycznych planowania, projektowania i utrzymania drég rowerowych w todzi dla przedmiotowej

inwestycji nalezy zauwazyc, ze drogi rowerowe realizowane wzdfuz drég wojewddzkich, zwilaszcza poza terenem
zabudowanym cechujq si¢ inng specyfikg niz drogi realizowane na terenie miasta todzi. Dotyczy to m.in. intensywnosci
uzytkowania, bowiem obserwacja ruchu drogowego prowadzi do stwierdzenia, ze drogi rowerowe wzdiuz drég
wojewddzkich, realizowane poza obszarami zabudowanymi, cechujg sie znaczgco mniejszym natezeniem ruchu
rowerowego niz analogiczne drogi na terenie miasta todzi. Gléwnym oczekiwaniem zglaszanym do Zarzgdu Drég
Wojewddzkich dotyczgcym budowy $ciezek rowerowych jest umozliwienie jazdy rowerem poza obszarem jezdni, nie zas

wykonanie Sciezki o nawierzchni bitumiczney.

Droga rowerowa zawsze powinna zostaC zaprojektowana i wykonana jako optymalna i komfortowa. W omawiane;j
inwestycji mamy do czynienia z drogg rowerowa uzywana m.in. do codziennego pokonywania przeszkody terenowej,
jakg jest rzeka Warta. Najblizsze przeprawy przez rzeke Warte znajdujg sie 10km na potudnie w Biskupicach oraz
19,5km na potnoc na zaporze Zalewu Jeziorsko. Zatem wielu rowerzystéw korzysta z DW710 (zgodnie z Ustawg Prawo
o Ruchu Drogowym nie mozna poruszac sig po jezdni, jesli wzdtuz poprowadzono droge dla roweréw). Tym bardzie;
drogi rowerowe tfgczace poszczegolne miejscowosci, w tym przypadku miasto Warta z sotectwem Wiyri (odlegtosé
3,7km) powinny by¢ dobrej jakosci, by nie deprecjonowaé ich znaczenia transportowego. Pozostawanie na swym
stanowisku przez ZDW w todzi Swiadczy o nieréwnym traktowaniu teren6w peryferyjnych w stosunku do obszaru miasta

todzi.
Opracowanie [7] (s. 15 rys. 9) wskazuje, ze niekomfortowa nawierzchnia drogi rowerowej sktania rowerzystéw do

porzucania jej na rzecz korzystania z jezdni o nawierzchni bitumicznej przeznaczonej dla pojazd 6w silnikowych.

Nastepnie pisze Pan: .
2.3. Wykonanie tak krotklego odcinka chodnika z dopuszczeniem ruchu rowerowego w nawierzchni innej niz

nawierzchnia pomigdzy DK83 a poczatkiem zakresu inwestycji na DW710 pozostawaftoby bez wplywu na warunki
poruszania pieszych i rowerzystéw po drodze wojewddzkie;.

Konstatacja jak w punkcie 1., mianowicie je$li ZDW w todzi zrealizowat pierwszy odcinek inwestycji btednie, to jego
kontynuacje takze pragnie zrealizowa¢ btednie. Moim zdaniem to absurdaine.

2.4, SzerokosC istniejacej drogi rowerowej miedzy DK83 a mostem na rzece Warcie wynosi 2,6m z czego okoto 0,8m
jest w stanie technicznym niepozwalajagcym na jej uzytkowanie, co daje jedynie okoto 70% jej powierzchni zdatnej,

a zatem dostgpnej do wykorzystania. [3]

Doceniam, iz zaprojektowano cigg pieszo-rowerowy o szerokosci 3m, uwazam go za optymainy dla
przedmiotowej inwestycji. Jednak optymalizacja wymaga takze komfortowej nawierzchni.

3. Moglibysmy dalej zarzucac¢ sig argumentami, wyszukiwad luki czy niescistosci w naszym podejsciu czy badaniach,
siggac po kolejne opracowania czy nawet samemu takie zleci¢. Jednak ani nie mam na to ochoty, bynajmniej nie sprawia
mi to radosci, ani nie widze powodu, dla ktérego w czasach, kiedy organizacje rowerowe z Polski i z zagranicy [7][8][1 0]
wprost twierdza, ze nawierzchnie drég rowerowych wykonane z kostki betonowej sq mniej komfortowe od nawierzchni
bitumicznych — stosowac kostke. Sam Pan przyznat, ze nie s3.

3.1. Jesli kostka betonowa jest tak dobra — dlaczego powszechnie nie stosuje sie jej na nawierzchniach drég, po ktorych
poruszajg si¢ pojazdy silnikowe? Czy ich uzytkownicy sg lepsi od rowerzystéw?

Jestem zar6wno rowerzystq jak kierowcg samochodu, wiec nie stoje jedynie na stanowisku popierajacym jedng grupe.
Jednak na podstawie doswiadczen i dostgpnych opracowan staram sie wybieraé bardziej przyjazne rozwigzania, tym
bardziej jesli sq one realizowane ze $rodkéw publicznych.

3.2. Jaki obraz publicznej instytucji pragnie Pan kreowad odrzucaja_c racjonalne wnioski obywateli? Jak budowaé
spoteczenstwo obywatelskie, zaufanie do kompetenciji i dobrej woli urzednikéw panstwowych, skoro z pozoru tak btaha
kwestia, jak zastosowanie przyjaznej rowerzystom nawierzchni drogi rowerowej spotyka sie z niezrozumiatym

odrzuceniem?
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Zgzna_uczam, ze nie jestem finansowo ani stuzbowo zwigzany z branzg produkujacg i/lub wykonujaca nawierzchnie
bitumiczne czy kostke betonowa, w dobie ograniczonych $rodkéw nie proponuje drozszych rozwigzan [7].
Niekoniecznym jest barwienie nawierzchni ciagu pieszo-rowerowego, mozna jg zrealizowa¢ w naturalnym kolorze
bitumow.

Majac na uwadze powyzsze dla ciagu pieszo-rowerowego w przedmiotowej inwestycji domagam sie
zastosowania nawierzchni bitumicznej np. SMA11, betonu asfaltowego lub innej nawierzchni bitumiczne;j,
zamiast uzycia kostki betonowej. Wybér rodzaju nawierzchni bitumicznej pozostawiam ZDW w t.odzi.

Zgodnie art.4 ust.3 Ustawy o petycjach wnioskuje o wytgczenie jawnosci danych osobowych podmiotéw wnoszacych
petycje.
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