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1. WPROWADZENIE

Niniejsze Standardy obok dokumentdédw planistycznych, procedur
Audytu Rowerowego oraz Zespoilu Zadaniowego ds. infrastruktury
rowerowe] stanowia narzedzie realizacji polityki transportowe]j i
przestrzennej Miasta Krakowa w zakresie rozwoju transportu
rowerowego. W oparciu o Najlepsza Praktyke wprowadzaja bardziej
szczegbtowe parametry i zasady projektowania i wykonawstwa
infrastruktury rowerowej. Stuza zapewnieniu wysokiej jakosci
infrastruktury rowerowej, a przez to poprawie bezpieczenstwa ruchu
drogowego i powiekszenia swobody wyboru $rodka transportu.

Standardy obowiazuja dla wszystkich inwestycji, remontdéw i
modernizacji, dotyczacych elementdéw infrastruktury rowerowe]
Krakowa okreélonej w Studium Kierunkédw i Uwarunkowan
Zagospodarowania Przestrzennego miasta Krakowa oraz Studium Tras
Rowerowych miasta wraz z opracowaniami towarzyszacymi (studia
wykonalnos$ci itp.).

Okreslaja warunki techniczne, jakim musi odpowiada¢ infrastruktura
rowerowa miasta. Stanowia zatacznik do specyfikacji istotnych
warunkdéw zamdéwien na opracowanie koncepcji i projektdw
technicznych oraz wykonawstwa infrastruktury oraz jej remontdw i
utrzymania. Wspieraja planowanie przestrzenne i programowanie
inwestycji. Plany miejscowe powinny wskazywadé optymalny przebieg
tras rowerowych, gwarantujacy wynikajaca z niniejszych Standarddw
odpowiednia dla funkcji danej trasy jakosé¢, a jesli wymaga tego
sytuacja - proponowal¢ koncepcje rozwiazan technicznych.

Od Standarddéw mozliwe sa odstepstwa, polegajace na: rezygnacji z
budowy w danym miejscu wydzielonej drogi rowerowej (w tym
przeniesieniu jej przebiegu tak, aby odpowiadaila parametrom
technicznym zgodnie z niniejszymi Standardami) albo na $wiadomym
pogorszeniu jakosci projektowanego odcinka lub rozwiazania
technicznego. Odstepstwa wymagaja konsultacji z reprezentacja
uzytkownikdédw rowerdw (Zespoiem Zadaniowym do spraw transportu
rowerowego przy Prezydencie Miasta lub oddelegowana przez Zespdil
osoba lub instytucja).

Niniejsze Standardy uzupeiniaja zapisy przepisdw ogdlnych, w
szczegbdlnosci:

- Prawa o Ruchu Drogowym (PORD) z 20.06.1997 z pdbZniejszymi
zmianami (Dzienniki Ustaw z 2003 r.: Nr 58 poz. 515, nr 124 poz.
1152, nr 130 poz. 1190, nr 137 poz. 1302, nr 149 poz. 1451, nr
149 poz. 1452, nr 162 poz. 1564, nr 200 poz. 1953, nr 210 poz.
2036, Dziennik Ustaw z 2004 r.: nr 29 poz. 257, Nr 54 poz. 535,
nr 92 poz. 884)

- Ustawy o drogach publicznych z 14.11.2003 (Dz. Ust. 200, poz.
1953 z 2004)

- Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w
sprawie warunkéw technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne



i ich usytuowanie (Dz. U. nr 43 z 1999r, poz. 430)

- Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakdéw 1
sygnatdé4w drogowych z 31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002r poz.
1933)

- Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w
sprawie warunkdédw technicznych dla znakdédw i1 sygnardw drogowych
oraz urzadzeh bezpieczehstwa ruchu drogowego i warunkdw ich
umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181).

W przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami ani
przepisami ogdlnymi zalecane jest korzystanie z podrecznika
projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury "Postaw na
Rower" (C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krakoéw, 1999), zwiltaszcza w
zakresie wymogdw spdjnosci, bezposredniosci, bezpieczenhstwa,
wygody 1 atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwiazan.

2. POJECIA

B Droga rowerowa (pieszo-rowerowa): zgodnie z ustawa Prawo o
Ruchu Drogowym (zamiennie: $Sciezka rowerowa)

B Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): jedno- lub
dwukierunkowa droga dla ruchu rowerdw lub rowerdw i pieszych,
fizycznie oddzielona od jezdni, stanowiaca czesé¢ pasa
drogowego lub biegnaca niezaleznie od niego

B Ppas rowerowy (pas dla roweréw, rowerzystédw): jednokierunkowa
droga rowerowa w formie podiuznego pasa w jezdni, oznaczonego
znakami poziomymi i siuzacego wytacznie dla ruchu rowerzystow

B Kontrapas, pas rowerowy "pod prad": jednokierunkowa droga
rowerowa (pas rowerowy) w Jjezdni ulicy jednokierunkowej po
lewej stronie, przeznaczona dla ruchu rowerdw w kierunku
przeciwnym do obowigzujacego wszystkie pojazdy

B Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystédw): zgodnie z
ustawg Prawo o Ruchu Drogowym

B Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym) :
ulica w ktdérej predkosé miarodajna nie przekracza 30
km/godz., oznaczona znakiem B-43 z wartoscia 30 km/godz lub
znakiem D-40, wyposazona w rozwiazania techniczne wymuszajgce
ograniczenie predkoéci samochoddw (progi zwalniajace,
szykany, mate ronda); w wyjatkowych przypadkach ulica z
ograniczeniem predkos$ci do 40 km/godz. 1 nie wyzsze]
predkoéci miarodajnej, o maitym natezeniu ruchu

B zacznik rowerowy: kroétki odcinek wydzielonej drogi rowerowe],
umozliwiajacy przejazd rowerem np. przez koniec ulicy $lepej
dla samochodéw

B Trasa rowerowa: czytelny i spéjny ciag réznych rozwiazan
technicznych, funkcjonalnie *aczacy poszczegdlne czesci
miasta i obejmujacy: wydzielone drogi rowerowe, pasy i
kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy
zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi niepubliczne o maitym
ruchu (w porozumieniu z zarzadca takiej drogi) oraz inne
odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i1 wygodnie wykorzystywane



przez rowerzystdéw. Trasa rowerowa nie musi by¢ droga rowerowg
w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze natomiast
obejmowad¢ odcinki takich drdég. W sktad jedne] trasy rowerowe]
mogga wchodzi¢ dwie (lub wiecej)drogi rowerowe, biegngce
réwnolegle (np. po dwdch stronach jezdni czy rzeki) 1lub ulice
o ruchu uspokojonym.

Wezel rowerowy: przeciecie dwdch lub wiecej gidwnych tras
rowerowych lub trasy gtdéwnej i tras zbiorczych; zespdit
skrzyzowan drbég rowerowych, tacznikdéw i ulic przyjaznych dla
rowerdéw tworzacych te trasy oraz innych rozwiazan
umozliwiajacych skomunikowanie wszystkich elementéw
przecinajacych sie tras i obszardw przylegajacych do wezia.

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone
do podtoza, umozliwiajace bezpieczne 1 wygodne oparcie 1
przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy zapiecia

Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie,
umozliwiajgce bezpieczne i1 wygodne przechowanie roweru na
odpowiedzialnoé¢ wtasciciela lub operatora przechowalni

Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z
sygnalizacja $wietlnag przed linia zatrzyman dla samochoddw,
skad rowerzyéci moga na zielonym $wietle ewakuowac¢ sie z
tarczy skrzyzowania jako pierwsi.

Wspbéiczynnik wydtuzenia: stosunek odlegios$ci miedzy punktami
trasy rowerowej w linii prostej do diugos$ci toru ruchu
uzytkownika miedzy tymi punktami w rzeczywistos$ci, wyrazony w
utamku dziesietnym lub metrach na kilometr (np. 1,3 czyli 300
m wydiuzenia na 1000 m trasy)

Wspbélczynnik opdéznienia: Srednia ilos$¢ czasu, ktory
uzytkownik traci oczekujac na sygnalizacji $wietlnej lub
skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy,
wyrazany w sekundach na kilometr.

3. OGOLNE ZASADY ORGANIZACJI RUCHU ROWEROWEGO

3.1. Program pieciu wymogow

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i1 organizacji
ruchu rowerowego opiera sie na metodologii tzw. pieciu wymogdw
holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW (www.crow.nl)
opublikowane]j w podreczniku projektowania przyjaznej dla roweru
infrastruktury "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW,

Ede,

1993, wyd. polskie PKE, Krakoéow, 1999). Te wymogi to:

spéjnosé: 100 proc. Zrbdédetr i celdw podrdzy objetych systemem
rowerowym

bezposredniosé¢: minimalizacja objazddédw 1 wspdiczynnika
wydiuzenia

wygoda: minimalizacja wspdbdlczynnika opdZnienia, wysoka
predkos$é projektowa i ograniczanie stresu rowerzysty,
minimalizacja pochylen niwelety i rdéznicy poziomdw

bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem



samochodowym, ujednolicenie predkosci, eliminacja
przeplatania tordw ruchu oraz wzajemny kontakt wzrokowy

B atrakcyjnosé: system rowerowy jest czytelny dla uzytkownika,
bezpieczny spotecznie, dobrze powigzany z funkcjami miasta i
odpowiada potrzebom uzytkownikdw

Pie¢ wymogdéw powinno byé speilnione zawsze na poziomie:

E catej sieci rowerowej miasta (gidwne, zbiorcze i lokalne
trasy rowerowe),

! poszczegdlnych tras i ich odcinkdw

u konkretnych rozwiagzan technicznych (skrzyzowan, przejazddw,
kontrapaséw itp.)

Podrecznik "Postaw na rower" podaje dla poszczegdlnych wymogdw
konkretne wielko$ci parametrdédw i szczegbdblowo rozwija tematyke
projektowania infrastruktury rowerowej. Niniejsze Standardy
korzystaja z tej metodologii oraz najistotniejszych parametroéw,
uwzgledniajac polskie przepisy, specyfike zachowan uzytkownikéw i
istniejacy typowy ukiad infrastruktury drogowe].

3.2. Kategorie tras rowerowych

B TRASY GEOWNE: facza wszystkie gldédwne obszary miasta. Funkcja
tras gtéwnych jest obstuga miedzydzielnicowego ruchu
rowerowego, najwazniejszych relacji w skali miasta.

l TRASY ZBIORCZE I EIACZNIKOWE: t.acza osiedla i1 inne wazne
punkty z trasami gidéwnymi 1 weztami oraz trasy gitdwne ze
soba. Funkcja tras zbiorczych jest uzupeinienie sieci tras
gtébwnych i rozprowadzenie ruchu rowerowego w obrebie
dzielnic, a tacznikowych - skrécenie drogi i czasu przejazdu
na relacjach miedzydzielnicowych 1 zwiekszenie spdjnosci na
poziomie sieci (bez innych funkcji).

B TRASY LOKALNE (DOJAZDOWE): wszystkie pozostale uzytkowe trasy
rowerowe. Podstawowa funkcja tras lokalnych jest obsiuga
ruchu docelowo-zZrdédiowego 1 uzyskanie 100 proc. zrddetr i
celéow podrdzy objetych systemem rowerowym miasta.

Oprdcz tras o charakterze uzytkowym istnieja rdéwniez trasy
rekreacyjne umozliwiajace rekreacje 1 sport rowerowy, a takze w
niektédrych przypadkach narciarstwo biegowe, biegi czy jazde na
rolkach. Trasy rekreacyjne, obsiugujace duze potoki ruchu
rowerowego lub wyprowadzajace ruch rowerowy poza miasto powinny
mie¢ parametry takie same, jak trasy gitdwne.

3.3. Ogdélne wymagania uzytkowe i eksploatacyjne

Projektujac trasy rowerowe, trzeba bra¢ pod uwage rdzne grupy
uzytkownikédw oraz rdézne typy rowerdw (w tym: tandemy, rowery z
przyczepkami, rowery towarowe, diuzsze i nizsze od typowych rowery
poziome, bardzo szybkie i gorzej widoczne). Nalezy rdéwniez brac
pod uwage rowerzystdw przewozacych bagaze (sakwy) o ograniczonej



zdolnoéci manewrowania.

Trzeba pamietad, ze rowerzysci sa zalezni od pogody: np. w deszczu
rowerzysta moze mieé na giowie kaptur, utrudniajacy obserwacje do
tytu. Dlatego wszystkie skrzyzowania i punkty przeciecia drég
rowerowych z siecig drogowa nalezy projektowad¢ tak, aby kat
widocznos$ci przeszkdd i innych pojazddw nie przekraczal 90 stopni
w stosunku do toru jazdy.

Kluczowa jest minimalizacja wysitku fizycznego czyli ograniczanie
koniecznosci hamowania, przys$pieszania, balansowania i1 stromych
podjazddédw oraz minimalizacja stresu rowerzysty, powodowanego
miedzy innymi utrudniona obserwacja drogi i innych uczestnikdéw
ruchu.

Wszystkie rozwiazania infrastrukturalne musza by¢ spdjne z
parametrami pojazddw 1 urzadzen, situzacych do czyszczenia i
odéniezania ulic, chodnikéw i Sciezek rowerowych.

Dopuszczalna przez Prawo o Ruchu Drogowym diugos$é zestawu rower -
przyczepka to 4,00 m. Nalezy przyjac¢, ze maksymalna szerokos¢
rowerdw i1 przyczepek poruszajacych sie na drogach rowerowych nie
przekracza 0, 95m.

4. OGOLNE WYMOGI TECHNICZNE DLA TRAS ROWEROWYCH

4.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogoélnych

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych jest mozliwy 1
zalecany w ulicach przyjaznych dla rowerzystdédw. Podane nizej
parametry nie dotycza wszystkich ulicy, a jedynie ulic i
skrzyzowan, ktdre sag elementami infrastruktury rowerowej.

Ulice takie musza miec¢ staty przekrdj na catej diugosci (wskazane
nie wiecej, niz 2,75 m dla jednego pasa ruchu, poszerzenia mozliwe
przed skrzyzowaniami) i wydzielone zatoki postojowe. Dopuszczalna
jest rezygnacja z wydzielonych zatok postojowych, je$li w ulicy
nie notuje sie dobowych lub tygodniowych wahan popytu na miejsca
parkingowe 1 przekrdj uzyteczny ulicy jest statly (nie zmienia sie
np. wskutek ewakuacji samochodéw z miejsc postojowych po godzinach
pracy) . Ulice przyjazne dla rowerdw powinny mie¢ skrzyzowania o
promieniach 1tukéw do wewnetrznej krawedzi nie wiekszych, niz 6
metrédw i o matej powierzchni. W przypadku skrzyzowan, gdy stosuje
sie pas do skretu w prawo lub w lewo, nalezy dodatkowy pas
wydziela¢ przez poszerzenie jezdni z prawe]j strony, aby
minimalizowaé¢ przeplatanie toru ruchu samochodédw i rowerzystodw.

Ulice przyjazne dla ruchu rowerowego powinny byé wyposazone w:

« Progi zwalniajace: na potrzeby dostosowania ulicy do ruchu
rowerowego nalezy stosowad pilytowe progi zwalniajace.

+ Wyspy dzielace: jako element uspokojenia ruchu powinny miecé
szerokos¢ 1,0-1,5 m a w uzasadnionych przypadkach wiecej.
Powinny by¢ stosowane w poitaczeniu z progami zwalniajgcymi i



lepszym oswietleniem jezdni oraz - dla kontrapasdédw rowerowych -
na tukach i wlotach skrzyzowan.

- Zwezenia jezdni: jesli w ulicy nie wydziela sie zatok
postojowych, co 100-200 m wskazane Jjest zwezenie jezdni do
jednego lub dwdédch pasdw ruchu po 2,75 m lub 2,50 m przez
przyblizZzenie kraweznikdéw 1 zwezenie optyczne ustawionymi w
chodnikach przy jezdni odblaskowymi zd&itymi pylonami. Jesli
rozwiazanie zweza jezdnie do jednego pasa ruchu, zalecane jest
umozliwienie ruchu rowerdw na wprost z pominieciem zwezenia.
Zwezenie moze by¢ potaczone z progiem.

+ Kontrapasy: wszystkie przyjazne dla rowerdw ulice
jednokierunkowe powinny by¢ dostepne dla rowerzystdw w obu
kierunkach przez wyznaczenie kontrapasdédw rowerowych. Kontrapasy
zapewniaja dobry kontakt wzrokowy kierowcdw i rowerzystodw
jadacych w przeciwnych kierunkach. Dlatego sg bezpiecznym
rozwigazaniem ruchu nawet, Jjes$li sg wyznaczone w jezdni bez
segregacji fizycznej.

Punktami krytycznymi kontrapasédw wyznaczonych w jezdni sa
skrzyzowania (przejazdy rowerowe 1 wjazdy na kontrapas) oraz 1uki,
szczegbdlnie kiedy kontrapas znajduje sie po ich stronie
wewnetrznej. W tych miejscach nalezy stosowaé¢ punktowa segregacije
fizyczna przy pomocy wysp dzielgcych o szerokos$ci co najmniej 1,0
m z odblaskowym zb6itym pylonem. W rejonie wysp dzielacych mozna
punktowo zwezal¢ szerokos$é¢ nawierzchni kontrapasa do 1,0 m aby
zniechecaé¢ rowerzysté4w do wyprzedzania. W przypadku skrzyzowania
ulicy z kontrapasem z ulica z pierwszenstwem lub skrzyzowania z
sygnalizacja $wietlna wskazane Jjest poszerzenie kontrapasa w
rejonie wyspy dzielacej na wlocie skrzyzowania, aby utatwic
akumulacije rowerzystodw.

W przypadku, kiedy po lewej stronie jezdni ulicy jednokierunkowe]
wystepuje wielki popyt na miejsca postojowe 1 nielegalnie
parkujace na kontrapasie w jezdni samochody utrudnig ruch rowerowy
i pogorsza jego bezpieczenstwo, nalezy stosowac¢ kontrapas w formie
wydzielonej, jednokierunkowej drogi rowerowe]j. Dla kréotkich
odcinkdéw dopuszcza sie zawezenia przekroju, ale nigdy ponizej
wartosci minimalnych.

Na kontrapasach wskazane jest stosowanie czerwonej nawierzchni,
zwtaszcza dla przejazddw rowerowych. Na pylonach wysp dzielacych
od strony gtdéwnego kierunku ruchu nalezy umieszczaé¢ znak C-9 a na
kontrapasie - znak P-23 zawsze ze strzatka kierunkowa P-8a,
szczegbdblnie w rejonie przejazddw rowerowych oraz na poczatku i
kohcu kontrapasa.

Mate ronda i minironda: ronda, ktdére stanowig element sieci tras
rowerowych musza zachowywaé¢ ponizsze parametry:

B Srednica wyspy centralnej wraz z pierécieniem: do 15-20 m
B S$rednica zewnetrzna ronda: 22-26 m (zalecana jak najmniejsza)

Male ronda moga taczy¢ jezdnie ulic o ruchu mieszanym, Jjezdnie
jednokierunkowe z kontrapasami oraz wydzielone drogi rowerowe,
wprowadzane Jjako kolejne ramie skrzyzowania.



4.2. Nawierzchnia wydzielonych drég rowerowych

Dla wydzielonych drég rowerowych stosuje sie nawierzchnie
bitumiczng o wysokim standardzie réwnosci na podbudowie o grubosci
co najmniej 10 cm z kruszywa tamanego, watowanego, stabilizowanego
chudym betonem, z obrzezem betonowym. Warstwa Scieralna musi miecd
grubo$¢ przynajmniej 3 cm oraz minimalizowa¢ opory toczenia i
drgania. Dopuszczalne Jjest stosowanie nawierzchni z betonu
cementowego tam, gdzie wynika to z uwarunkowan konstrukcyjnych
(np. mosty, tunele itp.).

Progi 1 uskoki wzdiuz i w poprzek drogi rowerowej sa
niedopuszczalne. W miejscach przecinania wydzielone]j drogi
rowerowe]j przez zjazdy i wyjazdy o wiekszym natezeniu ruchu
samochodowego nalezZzy nawierzchnie i podbudowe drogi rowerowe]
wzmacnia¢ co najmniej tak, jak przewiduje to rozporzadzenie MTiGM
dla budowy ulic kategorii D. Na podjazdach, 1ukach oraz przed
skrzyzowaniami nalezy w miare potrzeb i mozliwoé$ci stosowacd
nawierzchnie o podwyzszonym wspdlczynniku przyczepnosci.

Ze wzgledu na wygode (opory toczenia), bezpieczenstwo
(nierdéwnosci), trwatosé oraz czytelnoéé¢ dla uzytkownikdw (pieszych
i rowerzystdw), nie wolno stosowaé nawierzchni z kostki betonowej.
Wyjatkiem sa progi zwalniajace w ulicach poprzecznych, kiedy droga
rowerowa jest prowadzona grzbietem progu. Mozliwe Jjest stosowanie
w wyjatkowych sytuacjach barwionych piyt betonowych lub
kamiennych, o niefazowanych krawedziach, wymiarach ok. 50x50 cm 1
grubosci rzedu 10-15 cm uktadanych na podtozu takim samym, jak w
przypadku nawierzchni asfaltowe]j przy dodatkowym zastosowaniu
warstwy piasku lub zwiru oraz takich samych obrzezy betonowych.
Piyty musza by¢ ukitadane rzedami poprzecznie w stosunku do
kierunku jazdy tak, aby nie powstawaty w drodze rowerowe]j podiluzne
szczeliny.

W sytuacji, kiedy do drogi rowerowej przylega chodnik dla
pieszych, nawierzchnia drogi rowerowej powinna by¢ obnizZzona o ok.
3-5 cm ponizej poziomu chodnika i oddzielona kraweznikiem o
krawedzi Scietej pod katem ok. 30 stopni, ktéry umozliwi
bezpieczny najazd pod ostrym katem na chodnik w sytuacji
nadzwyczajnej. Przy matym ruchu pieszych dopuszczalna jest
jednolita nawierzchnia chodnika i drogi rowerowej oraz wyznaczenie
drogi rowerowe]j podiuzna linia pozioma.

Kolor nawierzchni drég rowerowych to naturalny kolor asfaltu lub
kolor czerwony. Kolor czerwony nalezy stosowac:

! na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym
natezeniu i predkoéci ruchu samochodowego, przejazdy
rowerowe o gorszych odlegiosciach widocznos$ci, gitdwne drogi
rowerowe)

w obszarach duzych konfliktdéw piesi - rowerzysci

w przypadku rozwigzan specjalnych w jezdni ($luzy rowerowe)

l dla kostki betonowej na progach zwalniajacych oraz dla pityt
betonowych jako nawierzchni wydzielonej drogi rowerowe]
prowadzonej obok chodnika pieszego



Kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposdredniej bliskosci lub
koliduje z ros$linnoscia (drzewa), integralna czescia nawierzchni
asfaltowe] lub betonowej moga by¢ elementy krat o gestym zaplocie,
chroniace system korzeniowy drzewa i1 umozliwiajace bezpieczny
przejazd rowerzysty. PieA drzewa musi by¢ oznaczony farba
odblaskowa, a krata - uniemozliwia¢ pos$lizg podczas deszczu 1
zakleszczenie kota roweru na typowym dla danego miejsca kierunku
jazdy. Niedopuszczalne sg podiuzne szczeliny i uskoki miedzy krata
i nawierzchnig drogi rowerowe].

Zzadne elementy nawierzchni drogi rowerowej ani jezdni, na ktdérych
dopuszczony jest ruch rowerowy na zasadach ogdlnych nie moga
zawiera¢ szczelin podiuznych (z wyjatkiem szyn tramwajowych) .
Wpusty kanalizacji deszczowe] musza by¢ zabezpieczane rusztem o
przebiegu zeberek prostopadiym do kierunku jazdy przy
uwzglednieniu typowego toru ruchu rowerzystdéw. Farby i tworzywa
stosowane do oznakowania poziomego w zadnych warunkach nie moga
mieé¢ gorszej przyczepnos$ci, niz pozostata nawierzchnia.

W niektdérych przypadkach na drogach rowerowych mozna stosowac
nawierzchnie nieutwardzone. Zalecany jest zZwir stabilizowany
mechanicznie i klinowany o trzech $rednicach (ok. 16, 22, 32 mm)
tworzacy warstwe o gruboéci 10-12 cm. Powstanie takich odcinkoéw
moze by¢ usprawiedliwione wytacznie charakterem okolicy (np. park,
las) oraz przewidywanym wytacznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem jako trasa rekreacyjna.

Na odcinkach tras rekreacyjnych i lokalnych mozna réwniez stosowacd
nawierzchnie typu ,plaster miodu” bez warstwy Scieralnej,
geowidkniny oraz inne. Ich stosowanie na szersza skale jest
uwarunkowane opiniami uzytkownikéw. W przypadku rekreacyjnych o
mniejszym znaczeniu wskazane jest stosowanie nawierzchni
nieutwardzonych.

Na drogi gruntowe bedace czes$cia rekreacyjnych tras rowerowych nie
wolno wysypywaé¢ gruzu budowlanego ani stosowaé¢ kruszyw o duze]
Srednicy (powyzej 40 mm), chyba, ze materialy te maja charakter
podbudowy i pokryte sa jedna z nawierzchni oméwionych powyzej.

4.3. Przekroje poprzeczne drég rowerowych
Szerokos$¢ wydzielonej drogi rowerowej na poziomie nawierzchni to:
B 1,5 m i wiecej dla jednokierunkowej wydzielonej drogi

rowerowe]j (zalecane 2,0 m zwtaszcza dla tras gidwnych)

l 2,0 m 1 wiecej dla drogi dwukierunkowej (zalecane 2,5 m i
wiecej zwtaszcza dla tras gidwnych)
B 3,0 m i wiecej dla dwukierunkowej drogi pieszo-rowerowe’
Przekroje poprzeczne jednokierunkowego pasa rowerowego w jezdni:

l 1,5 m lub wiece]j (zalecane)

UWAGA: podawane szerokos$ci minimalne liczy sie prostopadle do



rzeczywistego toru ruchu roweru przy predkosci projektowe]
odpowiedniej dla kategorii trasy; dla skrzyzowan i1 przejazddw
rowerowych - dla toru jazdy przy predkosci 12 km/godz.

W odlegtosci 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej nie moga znajdowacd
sie zadne przedmioty o wysokosci wiekszej, niz 0,05 m, szczegdlnie
po wewnetrznej stronie tukdéw. W co najmnie] takiej odlegiosci od
krawedzi drogi rowerowej nalezy ustawiad¢ stupy znakdw drogowych,
latarni itp. Oznacza to, zZze zalecana szerokoé¢ skrajni dla
jednokierunkowe] drogi rowerowej o szerokosci 1,5 m wynosi lacznie
2,5 m a dla dwukierunkowej o szerokoséci 2,5 m - 3,5 m (czyli
dodatkowo po 0,5 m w obie strony poza krawedzie drogi rowerowel]).

Wyjatkowo dopuszczalne sa:
l punktowe zwezenia, o ktdérych mowa ponizej,

l jednokierunkowy pas rowerowy na poboczu jezdni o szerokosci
2,5 m oddzielony situpkami, bez dodatkowe]j skrajni oraz

H odlegtos¢ krawedzi drogi rowerowe] od ciagtej bariery lub
rzedu stupkdw, oddzielajacych droge rowerowa od jezdni min.
0,3 m gdy brak miejsca a segregacja Jjest konieczna

Poszerzenia drogl rowerowej nalezy zawsze stosowaé¢ przed
przejazdami rowerowymi, odpowiednio poszerzajac sam przejazd. W
przypadku przjazddéw bez pierwszenstwa i z sygnalizacja Swietlna
powieksza to obszar akumulacji, umozliwiajac zatrzymanie sie kilku
rowerzystdédw obok siebie. Zwieksza to pitynnos¢ ruchu i zmniejsza
ryzyko blokowania chodnikéw i drogi rowerowej na pozostatych
relacjach. Wskazane jest poszerzenie dwukierunkowej drogi
rowerowej do 3,0 a nawet do 4,0 m. Granica Jjest maksymalna mozliwa
szerokos¢ przejazdu rowerowego w danym miejscu. Poszerzenie drogi
rowerowe]j umozliwia tez zamkniecie nielegalnego wjazdu samochodoéw
stupkami umieszczonymi w osi i krawedziach drogi rowerowej,
zachowujac odlegtos¢ 1,5 m miedzy stupkami.

Poszerzenia wydzielonych drég rowerowych stosuje sie na tukach
(20-30 proc.), na diugich podjazdach o nachyleniu 5% 1 wiecej
(drogi dwukierunkowe lub jednokierunkowe w kierunku pod gdbdre, co
najmniej o 0,5 m) oraz w miare potrzeb na catej ditugosci drogi
rowerowe]j przy spodziewanych duzych natezeniach ruchu.

Zwezenia mozna stosowa¢ wylacznie dla drég jednokierunkowych i
tylko do 1,0 m na poziomie nawierzchni oraz do 1,5 m na wysokosci
powyzej 0,05 m liczac prostopadle do faktycznego toru ruchu roweru
dla predkos$ci projektowe] odpowiedniej dla danego rodzaju trasy.
Zwezenia do szerokosci 1,5 m powyzej 0,05 m ponad nawierzchnia sa
dopuszczalne punktowo (np. przy siupkach zamykajacych wjazd
samochodom na wydzielona droge rowerowa Cczy przebiegu drogi
rowerowe]j miedzy drzewami) .

Zwezenia drogi dwukierunkowe]j sa dopuszczalne w przypadku tras
rekreacyjnych i tylko przy odlegtosci widocznos$ci rzedu 70-100 m i
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dobrym oswietleniu. W przypadku dwukierunkowych tras innych niz
rekreacyjne, zwezenia wymagaja uprzedniego rozdzielenia kierunkdw
ruchu. Nie dotyczy to adaptowanych drég rowerowych 1 pieszo-
rowerowych na mostach, wiaduktach, estakadach, ktadkach i w
tunelach, gdzie jednak nalezy dazy¢ do zachowania peinych
parametrdéw. Zwezenia musza by¢ oznakowane ostrzegawczym zbitym
kolorem i elementami odblaskowymi, a situpki w osi drogi -
dodatkowo liniag P-4.

Skrajnia pionowa wynosi 2,5 m. Dotyczy to réwniez gailezi drzew,
ktébre musza byé regularnie przycinane albo usuniete.

W bezposdrednim poblizu drogi rowerowej nie nalezy lokalizowac
urzadzen, ktérych uzytkowanie moze blokowad¢ ruch. Stojaki
rowerowe, tablice ogiloszeniowe, ktdére wymagaja lektury z bliska
(np. z mapami, drobnymi ogtoszeniami itp.), tawki itp. powinny by¢
odsuniete o co najmniej 2 m od krawedzi drogi rowerowej, chyba, ze
sa umieszczone prostopadle do jej osi i1 ich typowe uzytkowanie nie
grozi je]j zablokowaniem.

4.4. Promienie tukéw drég rowerowych

Promien tuku jest jednym z gidédwnych czynnikédéw, decydujacych o
predkosci projektowej oraz bezpieczehstwie 1 wygodzie uzytkowania
drogi rowerowej. W zwigzku z tym dla rdéznych kategorii droég
rowerowych nalezy stosowaé¢ rdzne minimalne promienie 1ukédw.

Predkos¢ projektowa Minimalny promien 2%uku
(do wewnetrznej krawedzi)

Predkos$¢ projektowa 12 km/godz. 4,0 m

(uwaga: minimalna dopuszczalna)

Predkos$¢ projektowa 20 km/godz. 10,0 m

Predko$¢ projektowa 30 km/godz. 20,0 m

Wzor ogbdlny na promien tuku drogi rowerowej: R=0,68*V-3,62 (za:
"Postaw na rower", CROW/PKE) gdzie V to predko$é¢ projektowa w
km/godz. a R - promien 1uku do wewnetrznej krawedzi. Na ?tukach
projektowanych dla predkosci 20 km/godz. i mniejszych nalezy
poszerzac¢ przekrdj poprzeczny drogi rowerowej o minimum 20
procent. Na trasach gitdéwnych i innych o duzym natezeniu ruchu
wskazane jest w takiej sytuacji poszerzanie przekroju do 3,0 m i
wiecej, szczegdlnie jesli na tuku wystepuje podiuzne pochylenie
niwelety drogi rowerowej.

Minimalnym promieniem tuku jest 4,0 m. MoZna go stosowa¢ na
dojazdach do skrzyzowania i przejazdu rowerowego, zwtaszcza z
sygnalizacja $wietlna, przy jednoczesnym poszerzeniu drogi
rowerowej 1 tylko dla relacji innej, niz gitdédwna (na wprost). Na
przecieciu drogi rowerowe]j 1 jezdni z niedopuszczonym ruchem
rowerdw przy przejazdach rowerowych i wyjazdach z drég rowerowych
nalezy stosowa¢ wytukowania o promieniu ok. 2,0 m.
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4.5. Fizyczne oddzielenie drogi rowerowej

Ruch rowerowy oddziela sie fizycznie przy pomocy:

l kraweznika o wysokos$ci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaska
o szerokosci ponad 1,0 m w przypadku, gdy przy krawedzi
jezdni dopuszczone jest parkowanie podituzne, lub

! kraweznika o wysokos$ci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaska
z bariera, situpkami itp. elementami o szerokosci dostosowane]
do warunkdédw w taki sposdb, ze krawedz drogi rowerowe]
znajduje sie co najmniej 0,5 m (wyjatkowo 0,3 m) od Dbariery
lub stupkdw.

pasa zieleni wysokos$ci do 0,6 m i szerokosci powyzej 1,0

l bariery metalowej o wysokos$ci do 0,6 m (przeszkody ciagite,
np. bariery i zielen nie moga ograniczac¢ widocznosci w
przypadku rowerdw poziomych)

! wysp dzielacych o szerokos$ci co najmniej 1,0 m i wysokosci
0,1 m umieszczonych w jezdni, zawsze oznakowanych odblaskowym
pylonem koloru zditego (zwlaszcza w przypadku kontrapaséw w
jezdni, zjazddw na wydzielonag droge rowerowg itp.).

Zalecane jest stosowanie siupkdéw metalowych lub betonowych o
wysokoéci do 0,8 m (ponizej typowe]j wysokoéci kierownicy roweru) i
$rednicy min. 0,1 m z wyokraglonym koncem i oznakowanych w gbrnej
czes$ci paskami koloru zbdéttego i odblaskowymi wszedzie, gdzie nie
obowiazuja przepisy ogdlne. Alternatywnie, zalecane jest
stosowanie elementéw matej architektury o wysokos$ci do 0,8 m
umieszczonych w opasce lub bezpos$rednio w Jjezdni stref
zamieszkania.

Segregacja fizyczna nie moze ograniczac¢ kontaktu wzrokowego ani
pola manewru rowerzysty. Urzadzenia segregacji musza by¢ doskonale
widoczne takze przy ziej widocznosci, pod 3Sniegiem 1
nieuprzatnietymi lisciami.

Miedzy wydzielona drogg rowerowa a Jjezdnia, chodnikami oraz innymi
drogami rowerowymi w rejonie skrzyzowan i przejs$é pieszych jedyna
dopuszczalnag forma zieleni oprdcz drzew bez gatezi do wysokosci
2,5 m sa krzewy gatunkdw lub odmian typu horizontalis, ktdre nie
ograniczaja widocznos$ci ze wzgledu na niska wysokoscé. Wyzej
rosnace krzewy gatunkdédw lub odmian typu nana sa zalecane wyltacznie
do stosowania przy krawedziach drdég rowerowych biegnacych na
stromych skarpach, jako naturalna bariera chronigca przed
upadkiem.

4.6. Poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej

Konstrukcja zjazddw na wydzielona droge rowerowa z jezdni, gdzie
ruch odbywa sie na zasadach ogdlnych, musi gwarantowad, ze
rowerzysta nie bedzie zmuszony:
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hamowa¢ 1 zmniejszalé predkos$ci ponizej 12 km/godz.

unika¢ upadku lub hamowania przez powiekszenie promienia tuku
w taki sposdb, ze przed skretem w prawo zbliza sie do osi
jezdni (czyli zamierzaja skreci¢ w prawo najpierw w skreca
lewo, wykonujac przeciwskret)

l wykonywaé innego manewru nieczytelnego dla pozostatych
uczestnikdéw ruchu

! podnosi¢ przedniego kota ani by¢ narazonym na wypadek wskutek
posélizgu kota na krawezniku

Wytaczenie ruchu rowerowego z jezdni, gdzie odbywa sie na zasadach
ogélnych na wydzielona droge rowerowa biegnaca rdéwnolegle do
jezdni po prawej stronie musi by¢ projektowane dla predkosci
rowerzysty co najmniej 30 km/godz. Przed zjazdem nalezy poszerzyl
jezdnie o szerokos$¢ drogi rowerowej na odcinku ok. 10 m (pas
wytaczenia) 1 stosowad¢ tuki odpowiednie dla predkos$ci projektowe]
rzedu 30 km/godz. 1 wiece].

Jesli wylaczenie ma miejsce za skrzyzowaniem, to zjazd na droge
rowerowa powinien znajdowa¢ sie w rejonie przejscia pieszego,
przecinajacego jezdnie, po ktdrej porusza sie rowerzysta. W ten
sposbdb unika sie sytuacji, w ktdrej samochody wyjezdzajace z ulicy
poprzeczne] (podporzadkowanej) 1 oczekujace sie na wiaczenie do
ruchu w jezdni, po ktdrej porusza sie rowerzysta, blokuja wjazd na
droge rowerowa. Unika sie tez kolizji z pieszymi stojacymi przed
przejsciem dla pieszych. Zjazd musi by¢ wyraZnie oznakowany 1
dobrze widoczny.

Koniec jednokierunkowej drogi rowerowe] biegnacej réwnolegle do
Jjezdni powinien by¢ zaprojektowany tak, aby rowerzysta kontynuujac
jazde na wprost (wiaczajac sie w ruch na jezdni na zasadach
ogdlnych) nie musial przecinad¢ toru jazdy samochoddw, hamowacd,
zatrzymywaé sie 1 ustepowad pierwszenstwa pojazdom na jezdni, na
ktdéra wjezdza. Na koncu wydzielonej drogi rowerowe] nalezy
poszerzy¢ jezdnie o szeroko$é drogi rowerowej na odcinku co
najmniej ok. 15-30 metrdéw albo zmniejszyé szerokos$é pasa ruchu
przy pomocy wysepki o szerokosci co najmniej 1,0 m (lub wiecej,
jes$li predkos$sé miarodajna przekracza 40 km/godz., a za wysepka
czesto parkuja samochody), oznakowanej odblaskowym, zo6itym pylonem
i wprowadzi¢ na tym odcinku jezdni pas dla rowerdw (pas
wlaczania) .

O ile pozwala na to kategoria ulicy, wyjazd z drogi rowerowe]
powinien by¢ potaczony z progiem zwalniajacym. Gdzie jest to
mozliwe, wiaczenie dwukierunkowej drogi rowerowej w ruch na jezdni
na zasadach ogdélnych powinno odbywaé¢ sie przez mate ronda, gdzie
wydzielona droga rowerowa jest jednym z ramion skrzyzowania z
ruchem okreznym.
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4.7. Skrzyzowania tras rowerowych (przejazdy rowerowe)

Ze wzgledu na réznorodnosé sytuacji ruchowych i otoczenia
skrzyzowan, niniejsze Standardy nie moga zaproponowacd
szczegbtowych rozwigzan wzorcowych dla wszystkich mozliwych typdw
skrzyzowan. Nalezy kierowa¢ sie zasadami ogdblnymi, zwlaszcza
dotyczacymi pierwszenstwa dla poszczegdlnych kategorii tras
rowerowych, promieni tukdéw i odlegtros$ci widocznosci, zawartymi w
niniejszych Standardach oraz rozwiazaniami przykiadowymi,
pokazanymi w zataczniku.

Projektujac skrzyzowania i przejazdy rowerowe, nalezy zawsze dazyé
do:

B minimalizacji liczby punktéw kolizji tordw ruchu rowerzystédw
i samochodéw

B minimalizacji kolizji rowerzystdédw z ruchem pieszym

B minimalizacji prawdopodobienstwa zatrzymania sie rowerzysty
(zwtaszcza na sygnalizacji sSwietlnej) 1 minimalizacji czasu
przejazdu przez skrzyzowanie

B minimalizacji odlegtoéci, jaka rowerzysta musi pokonaé na
skrzyzowaniu lub wokd1 niego

B maksymalizacji promieni tukéw drogi rowerowej w rejonie
skrzyzowania (w ramach mozliwosci terenowych).

B maksymalizacji odlegtosci widocznos$ci kierowcéw i rowerzystoédw

B przecinania sie toréw ruchu samochoddéw i rowerdw na
przejazdach rowerowych pod katem mozliwie zblizonym do
prostego przy dobrym kontakcie wzrokowym

B minimalizacji réznicy pozioméw niwelet tras rowerowych w
przypadku skrzyzowan wielopoziomowych (np. przez stosowanie
tunelu zamiast ktadki lub odwrotnie w zalezno$ci od sytuacji
terenowe’j) .

Projektujac skrzyzowanie z ulica o duzym natezeniu ruchu
samochodowego, nalezy rozwazy¢ mozliwos$é¢ bezkolizyjnego
rozwiazania w dwdéch poziomach. W przypadku ulic o niskich
predkoséciach miarodajnych, czesto bardziej korzystne jest
wprowadzenie ruchu rowerowego na jezdnie na zasadach ogdlnych
przed skrzyzowaniem. Minimalizuje to kolizje oraz/lub wspdiczynnik
opbdznienia, zwitaszcza jesli np. ruch samochodowy odbywa sie
gtébwnie w prawo, a ruch rowerowy - na wprost. Zawsze na
skrzyzowaniach z przejazdami rowerowymi na wlotach nalezy stosowac
tuki jezdni o mozliwie maiym promieniu dla zminimalizowania
predkosci samochodéw.

Skrzyzowania musza zapewniac¢ bardzo dobry kontakt wzrokowy
kierowca - rowerzysta. W przypadku drogi rowerowej biegnace]
rébwnolegle do jezdni i nastepnie skrecajacej (przecinajacej Jja na
skrzyzowaniu), dojazd do przejazdu rowerowego w poprzek jezdni
powienien odbywaé¢ sie po tuku o mozliwie duzym promieniu, a
widoczno$é nie powinna by¢ ograniczona.

Rowerzysta powinien dojezdzac¢ do skrzyzowania 1 przecinad tor
ruchu samochoddéw pod kgtem prostym. Kontakt wzrokowy nie moze
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wymaga¢ od rowerzysty odwracania sie 1 patrzenia do tyiu. Nalezy
zapewni¢ rowerzys$cie mozliwos$¢é obserwacji samochoddéw w kazdych
warunkach pogodowych. Trzeba pamieta¢ o uzytkownikach rowerdw
poziomych, ktdérych wzrok znajduje sie na poziomie ok. 1,0 m nad
nawierzchnia drogi. Zaleca sie oSwietlenie skrzyzowan 1 przejazddw
rowerowych $Swiatlem polichromatycznym (o pelnym zakresie widma) o
lepszej jakos$ci, niz na pozostatych odcinkach droég.

RowerzysSci oczekujacy przed przejazdem rowerowym nie moga blokowac
ruchu rowerzystom poruszajacym sie po wydzielonej drodze rowerowe]
na pozostalych relacjach, ani pieszym. Stad wynika koniecznosc¢
projektowania odpowiednio duzych obszardédw akumulacji przed
przejazdami rowerowymi, stosujac poszerzenia drogli rowerowe]
(patrz punkt 4.3). Minimalna diugo$¢ obszaru akumulacji to 2,0 m
(diugosé¢ roweru), wskazana 3,0 m 1 wiecej.

Szczegbdblnym rozwigzaniem ruchu rowerowego na skrzyzowaniach i
przejazdach rowerowych z sygnalizacja Swietlna jest Sluza
rowerowa. Sluzy pozwalaja na:

B akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym $wietle do jazdy na
wprost 1 lewoskretu w ulicach bez fizycznej segregacji ruchu
rowerowego 1 samochodowego (w ulicach z predkos$cia miarodajna
30 km/godz. i jednym pasem ruchu na skrzyzowaniu lub z
krétkim pasem do skretu)

o akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym $wietle oraz na
niektdérych skrzyzowaniach bez sygnalizacji do lewoskretu na
przejezdzie rowerowym, bedacym czes$cia wydzielonej drogi
rowerowe] lub pasa dla rowerdw (zalecane stosowanie na
wydzielonych drogach rowerowych w ulicach o duzym natezeniu
ruchu samochodowego na wprost i z ulicami poprzecznymi bez
wydzielonych drég rowerowych) .

Dla $luz rowerowych wskazane jest stosowanie czerwonej
nawierzchni. Wyznaczanie $luz jest mozliwe wylacznie w sytuacji,
kiedy sygnalizatory 3wietlne dla danego kierunku ruchu na
skrzyzowaniu sa widoczne ze $luzy obstugujacej ten kierunek.
Akomodacyjna sygnalizacja $Swietlna musi by¢ dostosowana do
wykrywania rowerzystéw znajdujacych sie w $luzie rowerowe].

Dojazd do skrzyzowania 1 przejazdu rowerowego zawsze musi odbywacd
sie po odcinku piaskim, chyba, Ze uniemozliwia to naturalne
uksztattowanie terenu.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna nalezy rozdziela¢ fazy
sygnalizacji tak, aby zielone $Swiatto dla rowerzystdw jadacych
wydzielona drogg rowerowa na wprost nie wystepowalo rdéwnoczednie z
zielonym $Swiatlem dla prawoskretu z rdéwnolegitej jezdni ani z
zielona strzatka dla wyjazdu z jezdni ulicy poprzecznej. Nalezy
unika¢ stosowania wzbudzania sygnalizacji przyciskami, szczegdlnie
dla relacji na wprost.

Szczegblnym rodzajem skrzyzowania drogi rowerowej z ulica jest
sytuacja, kiedy droga rowerowa jest przenoszona na przeciwlegiag
strone ulicy. Nalezy unika¢ takich sytuacji, chyba, ze
zastosowanym rozwigzaniem Jjest mate rondo lub natezZzenie ruchu jest
niewielkie, a zastosowany przejazd rowerowy daje rowerzyscie
pierwszenstwo lub znacznie ogranicza predko$é samochodoéw.
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Dopuszczalne jest przenoszenie drogi rowerowe] na przeciwlegiag
strone jezdni w ramach skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng, ale
zawsze takie rozwiagzanie wydluza czas, droge i liczbe punktdw
kolizji, co obniza jakos$¢ trasy.

Niedopuszczalne Jjest:

! prowadzenie drogi rowerowe] kolejno przez poszczegdlne
ramiona skrzyzowania zamiast na wprost, poniewaz
wielokrotnie zwieksza to liczbe punktdéw kolizji (w przypadku
skrzyzowania czteroramiennego - trzykrotnie), wydiuza droge,
zwieksza czas oczekiwania i zawsze powoduje, ze wiekszosé
rowerzysté4w stara sie jecha¢ na wprost, tamiac przepisy

u zatamywanie przebiegu drogi rowerowej bez wylukowania,
poniewaz obniza to przekrdj uzyteczny drogi, czyni tor ruchu
rowerzysty nieprzewidywalnym dla kierowcy i moze byl
przyczyna groznych kolizji

Skrzyzowania wydzielonych drdég rowerowych ze soba powinny
minimalizowa¢ ryzyko kolizji, zachowujac pitynnos$é ruchu. Kiedy
przynajmniej jedna droga rowerowa prowadzi ruch o duzym natezeniu
i predkos$ci, wskazane jest poszerzanie i rozdzielenie
skrzyzowania typu ,X” na dwa skrzyzowania typu ,Y” lub ,T”.
Konieczne jest ich dobre oSwietlenie.

4.8. Pochylenie niwelety

Dopuszczalne pochylenie podituzZzne niwelety na drogach rowerowych
wynosi 5 procent. Wieksze nachylenia (do 15 proc.) sa mozliwe
wyjatkowo, przy niewielkich réznicach pozioméw (do 1,5 m) i
wytacznie na prostych, dobrze oswietlonych po zmroku odcinkach o
dobrej widocznos$ci. Gbébrna czeéé¢ podjazdu powinna by¢é mniej
nachylona, niz dolna. Co 5 m rdéznicy poziomdbw wskazane jest
stosowanie spocznikéw o diugosci ok. 25 m.

U podstawy wzniesienia niedopuszczalne jest stosowanie na drodze
rowerowe] ostrych 1ukdw oraz skrzyzowan bez pierwszehstwa, ze
staba widocznos$cia lub z sygnalizacja $wietlna. Odcinek drogi
rowerowe] w takim miejscu musi pozwolié¢ rowerzysScie nabracd
predkoséci, aby tatwiej pokona¢ wzniesienie i wykorzystad
nagromadzong energie kinetyczng do pokonania mozliwie diugiego
odcinka. W przypadku tuneli i podziemnych przejazddw rowerowych
pod drogami Jjest wazne, aby rowerzysta mdéglt wykorzystal rozped
uzyskany przy zjezdzaniu w dbé1 do wygodnego powrotu na poziom
Jjezdni.

Pochylenie poprzeczne, stuzace dla odwodnienia, powinno wynosié¢ 2-
3 proc. Na 1ukach wskazane jest odwodnienie do wewnetrznej
krawedzi tuku, chyba zZe uksztattowanie terenu wymaga inaczej.
Kiedy droga rowerowa biegnie obok chodnika, chodnik powinien by¢
od niej oddzielony $cietym kraweznikiem i wyniesiony 3-5 cm
powyzej drogi rowerowe]j. Odwodnienie musi by¢ wdéwczas zapewnione w
strone przeciwna do chodnika.
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4.9. Ruch rowerowy i pieszy

Kolizje pieszych i rowerzystdéw oprdcz odpowiedniej nawierzchni
(zob. punkt 4.2.) minimalizuje taka organizacja ruchu pieszego, ze
miedzy gtéwnymi Zrdéddiami i celami podrdzy odbywa sie on po
najkrétszej trasie catkowicie poza droga rowerowa. W rejonie
kolizji ruch rowerowy powinien odbywa¢ sie poza obszarem ruchu
pieszego po 1ukach o mozliwie duzym promieniu. Wydiuzenie w taki
sposdéb drogi rowerowej czyni ja mato atrakcyjng dla pieszych jako
skrét a zarazem zwieksza jej predkosé projektowa, co przyciaga
rowerzystédw. Schody w ciagu pieszym eliminuja niepozadana obecnos$é
rowerzystow.

Ruch rowerowy 1 pieszy powinny przecina¢ sie pod katem zblizZzonym
do prostego. Mozna to osiagna¢ segregacja fizyczna i
kanalizowaniem ruchu pieszego w wybranych miejscach. Gdy droga
rowerowa biegnie w rejonie bram wejéciowych oraz wylotdéw schoddéw i
pochylni, powinna by¢ od nich odsunieta i oddzielona na wprost
wylotu dobrze widoczna bariera ciagta o diugosci co najmniej
rownej szerokosci bramy, schoddédw lub pochylni.

Minimalizacja kolizji piesi-rowerzy$ci powinna by¢ postawa decyzji
0 polozeniu drogi rowerowe]j wzgledem jezdni i chodnika 1 przejazdu
rowerowego wzgledem przejscia pieszego i skrzyzowania.

5. WYMOGI TECHNICZNE DLA POSZCZEGOLNYCH KATEGORII
TRAS

5.1. Wymogi techniczne dla tras giéwnych

B predkosé projektowa: 30 km/godz. i wiece]

o promienie tukéw: co najmniej 20 m do wewnetrznej krawedzi
(poza skrzyzowaniami z sygnalizacja lub bez pierwszenstwa)

B przekréj poprzeczny: 2,5 m dla wydzielonych drég
dwukierunkowych; 1,5 m dla jednokierunkowych i 3,0 m dla
dwukierunkowych pieszo-rowerowych.

B odlegtosé widocznosci: co najmniej 70 m i wiecej, zalecana -
100 m

B wspéiczynnik opdznienia: nizszy niz 15 sekund na kazdy
kilometr trasy

o wspbtczynnik wydiuzenia: mniej niz 300 m na kazdy kilometr
trasy w linii prostej, zalecane 200 m (dopuszczalny wiekszy
wspbditczynnik wydiuzenia, kiedy eliminuje on nadmierne
pochylenie niwelety na diuzszych odcinkach) .

o pochylenie niwelety: nalezy unika¢ wiekszego, niz 5 proc. i
jednorazowego pokonywania réznic poziomdéw wiekszych, niz 10
metrow.

Trasy gtéowne w formie wydzielonej drogi rowerowej poza jezdniag
musza mieé¢ stale pierwszenstwo, a w przypadku sygnalizacji
Swietlnej - wysoki priorytet na gitéwnym kierunku. Dlatego
przejazdy przez ulice poprzeczne powinny by¢ prowadzone wytacznie
w jeden z ponizszych sposobdw:
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B grzbietem piytowych progéw zwalniajacych w ulicach
poprzecznych ze znakami STOP dla ruchu samochodowego - dla
ulic podporzadkowanych wobec ulicy wzdiuz ktdérej biegnie
droga rowerowa 1 bez sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu
(UWAGA: rozporzadzenie Ministra Infrastruktury Dz.U. 220 z
23.12.2003 uniemozliwia obecnie takie rozwiazanie na
skrzyzowaniach; wskazana jest zamiana podoporzadkowanych ulic
poprzecznych na strefy zamieszkania i skrzyzowan na wyjazdy z
tych stref).

B byé wyposazone w sygnalizacje éwietlna z petlami indukcyjnymi
lub/oraz innymi czujnikami dajacymi rowerzystom wysoki
priorytet na skrzyzowaniach przy jezdzie na wprost lub
gtédwnym kierunku trasy jesli nie biegnie on na wprost

B dopuszczalne i wskazane jest wprowadzenie ruchu z wydzieloned
drogi rowerowe] na skrzyzowanie w formie matego ronda (o
parametrach podanych w Standardach) w jezdnie na zasadach
ogblnych, szczegdlnie jesli w pozostatych ulicach
skrzyzowania ruch rowerowy prowadzony jest rdwniez na
zasadach ogbélnych w jezdni.

Nie nalezy stosowal recznego wzbudzania sygnalizacji na
podstawowym kierunku gidwne] drogi rowerowej. W takich miejscach
nalezy stosowa¢ automatyczne wykrywanie rowerzystdw zblizajacych
sie do skrzyzowania. Przyciski sg dopuszczalne tylko jako
rozwigazanie pomocnicze oraz siuzace do wzbudzania sygnalizacji
przy zmianie kierunku jazdy na skrzyzowaniu.

W przypadku gitdédwnych tras rowerowych prowadzonych w jezdni ulic
przyjaznych dla rowerdw na zasadach ogdlnych, niezbedne Jjest
pierwszenstwo na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi (jes$li
skrzyzowania nie sa malymi rondami) a w przypadku skrzyzowan z
sygnalizacja $wietlna - wysoki priorytet dla kierunku prowadzacego
trase rowerowa (wyzszy niz wynika to z roli danej ulicy dla ruchu
samochodowego), czyli diuzsze czasy zielonego $wiatta i wyZsza
waga w programie sterujacym sygnalizacjg dla danego kierunku.

5.2. Wymogi dla tras zbiorczych i facznikowych

B predkosé projektowa: 20 km/godz. (zalecane 25 km/godz.) i
wiecej.

o promienie %ukéw: co najmniej 10 m (zalecane 15 m) do
wewnetrznej krawedzi

B wspdéiczynnik opéznienia: 20 sekund na kazdy kilometr trasy

o wspbtczynnik wydiuzenia: mniej niz 300 m na kazdy kilometr
trasy (dopuszczalny wiekszy wspdiczynnik wydiuzenia w
sytuacji kiedy powodowaloby to nadmierne pochylenie niwelety
na diuzszych odcinkach).

B odlegtos$é widocznosci: co najmniej 50 m i wiecej, zalecana 70
metrow.
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Trasy zbiorcze, a szczegdlnie tacznikowe prowadzone w formie
wydzielonej drogi rowerowe] powinny mieé stale pierwszenstwo na
skrzyzowaniach bez sygnalizacji i przekracza¢ ulice poprzeczne
grzbietem garbu zwalniajacego, przez mate rondo lub na
sygnalizacji $wietlnej z wysokim priorytetem dla trasy rowerowej.
Sygnalizacja $Swietlna moze by¢ uruchamiana przyciskiem, ale
wskazane jest stosowanie czujnikdéw zblizeniowych tak, jak w
przypadku tras gidéwnych. W przypadku tras prowadzonych na zasadach
ogdblnych, wskazane rozwiazania skrzyzowan to mate ronda,
skrzyzowania z pierwszenstwem lub sygnalizacja $wietlng.

5.3. Wymogi dla tras lokalnych (dojazdowych)

B predkosé projektowa: 20 km/godz.
B promienie tukéw: co najmniej 10 m

B wspéiczynnik wydtuzenia: zalecany mniej niz 400 m na kazdy
kilometr trasy

B odlegtos$é widocznosci: zalecana co najmniej 40 m

Brak wymogu pierwszenstwa. Wskazana realizacja Jjako ulice
uspokojonego ruchu i1 strefy zamieszkania bez dodatkowych
inwestycji lub jako 1aczniki rowerowe.

5.4. Wymogi dla tras rekreacyjnych

Tam, gdzie trasy rekreacyjne peinia réwniez funkcje uzytkowe,
stosuje sie wymogi dla odpowiednich kategorii tras rowerowych. Na
odcinkach gtdéwnych tras rekreacyjnych o wielkim okresowym
natezeniu ruchu rowerowego (wyloty z miasta, dojazd do o$rodkdw
rekreacyjnych itp.) prowadzonych jako wydzielona droga rowerowa
stosuje sie wszystkie parametry jak dla tras gidwnych z
dopuszczalng nawierzchnia nieutwardzona tam, gdzie trasa nie peini
zadnych funkcji poza rekreacyjnymi.

O$wietlenie tras rekreacyjnych nie jest wymagane, cho¢ w
niektédrych miejscach moze byé celowe. Tam, gdzie prawdopodobny
jest znaczacy ruch rowerzystdédw po zmroku a nie ma oswietlenia
ulicznego, wskazane jest umieszczanie elementdéw odblaskowych
wzdluz trasy rowerowej oraz oznakowanie poziomie nawierzchni
utwardzonej wydzielonej drogl rowerowe]j linig P-1.

Przebieg i forma gitdéwnych tras rekreacyjnych musi umozliwiac¢ w
kazdym punkcie swobodne uzytkowanie przyczepek o szerokoséci do 1,0
m, w tym mijanie sie. Nalezy unikac¢ znacznego zrdznicowania
wysokoéci i1 pochylehn niwelety wiekszych, niz 5 proc. Skrzyzowania
gtédwnych tras rekreacyjnych z drogami krajowymi i innymi drogami o
duzym natezeniu 1 predkos$ci ruchu samochodowego poza terenem
zabudowanym (przejazdy rowerowe), o ile nie sa bezkolizyjne lub
wyposazone w sygnalizacje $wietlna, powinny by¢ zawsze wyposazone
w azyle o szerokosci co najmniej 3,0 m i oswietlone po zmroku.

Projektujac 1 wytyczajac gitdédwne 1 zbiorcze trasy rekreacyjne o
nawierzchni nieutwardzonej nalezy zidentyfikowa¢ miejsca, gdzie
tworza sie katuze i bitoto, wyrdwnaé¢ je kruszywem i zaklinowac
zwirem. Na gitdédwnych i pomocniczych trasach rekreacyjnych nie moze

19



w zadnym przypadku tworzy¢ sie bioto i giebokie kaiuze.

Na gidéwnych rekreacyjnych trasach rowerowych niedopuszczalny jest
ruch konny. Na trasach rekreacyjnych zbiorczych ruch konny jest
dopuszczalny, o ile nawierzchnia w danym miejscu nie jest podatna
na zniszczenie przez konie 1 jest wystarczajaco duzo miejsca na
bezpieczne i wygodne mijanie sie jezdzZcdw 1 rowerzystdw. Na
trasach pozostatych ruch zasady ruchu konnego i1 rowerowego sa
ustalane w miare potrzeb.

6. WYMOGI DLA POZOSTALYCH ELEMENTOW
INFRASTRUKTURY

6.1. Sygnalizacja Swietlna

Akomodacyjna sygnalizacja $Swietlna na skrzyzowaniach i przejazdach
rowerowych powinna by¢ wzbudzana zdalnie czujnikami reagujacymi na
obecnos$¢ rowerzysty. Poniewaz spotyka sie rowery wykonane z
tworzyw sztucznych, wskazane Jjest stosowanie rozwiazan innych niz
petle indukcyjne. Dotyczy to zardédwno sygnalizacji na wydzielonych
drogach rowerowych, jak i jezdniach wszystkich ulic, gdzie
dopuszczony jest ruch rowerowy. Szczegdlnag uwage nalezy zwrdcié na
S$luzy rowerowe, gdzie rowerzysta moze dotrze¢ nie tylko jezdnia,
ale i poruszajac sie po przecinajacej te jezdnie drodze rowerowe]
i zamierzajac skrecic.

Sygnalizacja wzbudzana recznie musi by¢ wyposazona w przycisk
duzych rozmiardéw, zawsze lokalizowany po prawej stronie drogi
rowerowej przed przejazdem i odsuniety od krawedzi jezdni o 1,0-
1,5 m (jesli to koniecznie - umieszczany niezaleznie od stupa
sygnalizatora $Swietlnego) tak, aby mdégil byé¢ wykorzystywany przez
uzytkownikdéw rowerdw nietypowych: poziomych lub niektdrych
towarowych.

Wskazane jest stosowanie przyciskdéd4w w formie poziomego elementu
barierki o diugos$ci 1,0 - 2,0 m i wysokosci ok. 1,3 m umieszczonej
z prawe]j strony drogi rowerowe]j, roéwnolegle do jej krawedzi w
odlegtosci ok. 0,3 m od krawedzi. Barierka i1 przycisk powinny by¢é
z6tte 1 wyrazZnie oznakowane jako urzadzenie situzace do wiaczania
sygnalizacji. Taka forma przycisku umozliwia zatrzymanie sie 1
wlaczenie sygnalizacji bez zsiadania z roweru, co zwieksza wygode
w przypadku rowerzystdw uzywajacych pedaidw typu SPD i noskdw.
Barierka 1 przycisk powinny by¢ w miare mozliwosci zadaszone.

6.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z
drég i1 tras rowerowych. Ze wzgledu na sitaba moc reflektorodw,
stanowiacych obowiazkowe wyposazenie rowerdw, nalezy szczegdlna
uwage zwracaé¢ na dobra jako$é oswietlenia tras rowerowych. Swiatlo
latarn ulicznych w Zzadnym wypadku nie moze zatrzymywad¢ sie na
lisciach drzew i1 nie dociera¢ do nawierzchni drég rowerowych. Obok
przycinania gatezi, nalezy zawsze rozwazy¢ stosowanie latarn
nizszych, skuteczniej oéwietlajacych droge rowerowa i z lustrami
kierujacymi $wiatto w détr bez rozpraszania go w gbre. Miejsca
kluczowe (zjazdy i wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania i
przejazdy rowerowe itp.) przynajmniej na trasach gidéwnych i
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zbiorczych powinny by¢ oswietlone dobrej jakosci mocnym Swiatlem
polichromatycznym (o peinym zakresie widma widzialnego). Stupki i
inne wystajace ponad nawierzchnie elementy drogi rowerowe]j powinny
zawsze by¢ wyposazone w elementy odblaskowe, ulatwiajace
orientacje nawet przy bardzo stabym Swietle.

Pozadane natezenie 3Swiatta sztucznego na poziomie nawierzchni na
gtébwnych trasach rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 luksdéw na trasach
gtédwnych i zbiorczych, a rdéznice w poziomie osSwietlenia - nie
przekracza¢ 30 procent. Tam, gdzie istnieje wieksze ryzyko
o$lepiania rowerzystdw przez samochody, wskazane Jjest stosowanie
mocniejszego os$wietlenia ulicznego. Os$wietlenie jest wazne rdéwniez
w przypadku tuneli, przejazddw podziemnych i pod mostami. W
przypadku gidéwnych tras rekreacyjnych, ktdére nie posiadaja statego
o$wietlenia latarniami, a ktdére sa droga rowerowa 1 maja
nawierzchnie asfaltowa, nalezy stosowa¢ oznakowanie poziome P-1 w
0si drogi rowerowej. W przypadku innych tras wskazane jest
umieszczane na krawedzi drogi odblaskéw, utatwiajace orientacje w
ciemnosci.

6.3. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drdég rowerowych wynika z prawa o ruchu drogowym i
stosownych rozporzadzen (patrz strona 3 Standarddw). Znaki pionowe
powinny by¢ odblaskowe. Przy wjazdach na drogi rowerowe
oznakowanie powinno by¢ standardowych rozmiardw, na samych drogach
rowerowych wskazane jest stosowanie znakdé4w mini. Na drogach
rowerowych mozna stosowal¢ w miare potrzeby znaki A-1 do A-5 oraz
A7, A-21, A-30, B-2, B-20, C-1 do C-10 i C-13a lub C-13a/Clba przy
czym ze wzgledu na koszty i ryzyko wandalizmu wskazane Jjest
stosowanie przede wszystkim oznakowania poziomego.

W przypadku jednokierunkowej drogi rowerowe]j, pasa lub kontrapasa
rowerowego nalezy stosowac¢ znak P-23 zawsze w polaczeniu ze
strzatlka kierunkowa P-8a, przy czym znaki te nalezy zawsze
umieszczaé¢ po obu stronach kazdego skrzyzowania. W sytuacji
kolizji z duzym ruchem pieszym, na wydzielonej drodze rowerowe]
nalezy stosowa¢ dodatkowe oznakowanie poziomie - linie P-1 w osi
drogi dwukierunkowe] oraz znaki P-23 nawet co 5-10 metrdéw. Znaki
P-23 zawsze nalezy stosowa¢ w bezpoéredniej bliskoséci wjazdow,
skrzyzowan, przejazddw rowerowych, przystankdédw komunikacii
zbiorowe]j, postojéw taksdwek i innych miejsc gdzie przecinaja sie
rézne strumienie ruchu, w tym piesze i zmotoryzowane i konieczna
jest zwrbcenie uwagi pieszych na organizacje ruchu.

Na weztach tras gitdédwnych i zbiorczych nalezy podawa¢ informacje
drogowskazami opisujacymi docelowe obszary miasta obstugiwanymi
danymi trasami i punkty pos$rednie, a w wypadku tras rekreacyjnych
- nazwe miejscowos$ci lub obszaru oraz odlegtoé$é w km i nazwe trasy
rowerowej. Na weziach wskazane jest umieszczanie tablic
informacyjnych z mapami gidéwnych tras rowerowych. Na wydzielonych
drogach rowerowych mozna stosowa¢ drogowskazy w formie oznakowania
poziomego.

6.4. Stojaki i przechowalnie rowerowe
Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale
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przymocowane do podioza w sposdb uniemozliwiajacy wyrwanie ich
oraz musza umozliwia¢ wygodne oparcie roweru 1 bezpieczne
przypiecie ramy i1 przedniego kota do stojaka przy pomocy
standardowych, dostepnych w handlu kidédek szaklowych w ksztaicie
litery "U" o wymiarach wewnetrznych 10 x 20 cm. Rury konstrukcji
stojaka powinny mie¢ Srednice do 9 cm, aby mozna bylo objac¢ je
standardowa ktdédka. Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona
by¢ kompatybilna z wymiarami wszystkich spotykanych na rynku
rowerdéw. Nalezy bra¢ pod uwage: maksymalna grubosé opon roweru
(ok. 8 cm), maksymalna $rednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z
przodu 1 tytu roweru o szerokosci do 0,6 m ktdére moga znajdowac
sie juz 0,6 m nad ziemig. Kluczowe wymiary podano na przykitadowym
rysunku.

Stojaki powinny byé ustawiane w tatwo dostepnych, os$wietlonych i
dobrze widocznych miejscach, w poblizu budynkdw uzytecznosci
publicznej, na rogach ulic. Wskazana jest lokalizacja w miejscach
monitorowanych kamerami telewizji przemystowej. W miare mozliwosci
stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone, ale nie moze to
kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznoé$ci i monitoringu.

W przypadku umieszczania stojakdédw rowerowych w jezdni nalezy Jje
grupowac¢ po kilka, ustawia¢ pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni,
aby rower o diugos$ci 2,0 m nie wystawal poza obrys miejsc
postojowych dla samochoddéw 1 zawsze ostania¢ z przodu i z tyiu
masywnymi elementami matej architektury tak, aby manewrujace (np.
cofajace) samochody nie mogty uszkodzié¢ rowerdw, a jednoczednie
byt tatwy dostep od strony chodnika i jezdni. Stojaki zawsze
powinny mieé¢ masywna, solidnag konstrukcje, zniechecajaca do
wandalizmu.

Przechowalnie rowerowe powinny chronié¢ rowery przed kradziezg.
Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez przenoszenia roweru po
schodach, a sposdéb przyjmowania, przechowywania i wydawania
rowerdéw umozliwia¢ jednoznaczna identyfikacje witasciciela i jego
roweru. Wjazd do i wyjazd z przechowalni musi zapewniad¢ peilne
bezpieczenhstwo rowerzystom.

6.5. Roboty drogowe (rozwiazania tymczasowe)

Przy prowadzeniu robdt drogowych i innych, ktdére uniemozliwiajg
korzystanie z gitdéwnych i zbiorczych tras rowerowych oraz gtdédwnych
tras rekreacyjnych, nalezy zawsze umozliwié¢ alternatywny przejazd
rowerdw, zapewniajacy bezpieczenstwo, wygode i piynno$é ruchu.
Typowe rozwiazania tymczasowe ktdre nalezy stosowad podczas robdt
drogowych to:

B tymczasowa nawierzchnia: piyty stalowe o gruboséci ok. 5-10 mm
lub podobne, szeroko$ci ok. 2 m i diugosci kilku metroéw,
uktadane na zaktadke jedna na drugie]j, umozliwiajace przejazd
rowerem przez nierdwnosci, wykopy, piach, bitoto itp.

B tymczasowe najazdy na krawezniki i in. nieréwnosci: piyty
stalowe o grubos$ci 5-10 mm, diugos$ci 2-4 m i szerokosci ok.
1,0-1,5 m lub podobne, pokryte tworzywem przeciwposlizgowym,
zaklinowane w jezdni oraz oparte o kraweznik i warstwe
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kruszywa umozliwiajace pokonywanie wysokich kraweznikdéw np. w
celu objazdu remontowanego odcinka wydzielonej drogi
rowerowej po Jjezdni

B tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i polaczone
elastycznie separatory o przekroju dzwonowym lub trapezowym,
wysokoséci 0,15-0,25 m, barwy zdéitej z elementami odblaskowymi
do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego po jezdni.
Uktadajac separatory nalezy stosowad umiarkowane ?tuki
(promienn 4,0 m) i przekrdj tymczasowej co najmniej 1,0 m dla
jednego kierunku. Rozwiazanie jest zalecane, kiedy konieczne
jest ukierunkowanie 1 zdyscyplinowanie duzego ruchu
rowerzystdéw przez teren remontu.

B kazdy objazd rowerowy musi byé oznakowany oraz oswietlony po
zmroku.

B wskazane jest informowanie rowerzysté4w o trudnosciach i
mozliwych objazdach na najblizszych weztach sieci rowerowej.

6.6. Utrzymanie tras rowerowych

B nalezy regularnie usuwaé¢ z drég rowerowych szklo, gatezie,
brud, liscie, $nieg 1 naprawia¢ zniszczone elementy
wyposazenia tras rowerowych

B w zimie w pierwszej kolejnoséci nalezy odéniezaé gtéwne trasy
rowerowe (trasy lokalne nie musza by¢ odéniezane)

o nalezy dba¢ o to, aby oznakowanie poziome kontrapasdéw oraz
$luz rowerowych w jezdni zawsze byto odnawiane wczesng wiosng

Nalezy utrzymywaé¢ system zbierania informacji zwrotnej od
uzytkownikédw o stanie infrastruktury rowerowej, w formie
formularza na stronie internetowe]j, adresu e-mail oraz
telefonicznego automatu zgtoszeniowego. Informacja powinna bycé
przetwarzana codziennie i przekazywana jednostkom odpowiedzialnym
za utrzymanie infrastruktury. Adres strony internetowej oraz
telefonu powinien by¢ rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i
warsztatach rowerowych, siedzibach organizacji spoitecznych,
szkotach, publikacjach Urzedu Miasta oraz prasie lokalnej.

6.7. Inne
RAMPY PRZY SCHODACH

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest
obecnos¢ rowerzystdw (szczegdlnie na dworcach kolejowych) i nie ma
wind o wymiarach umozliwiajacych przewozZenie roweru, przy obu
krawedziach schoddéw nalezy umieszcza¢ metalowe rynny o przekroju
"U", umozliwiajaca transport roweru po schodach. Szerokosé
wewnetrzna rynny to 10 cm, wysokos$¢ krawedzi - 3 cm. Ramp nie
stosuje sie tam, gdzie istnieja analogiczne rozwigzania dla wozkow
dzieciecych.

BAGAZNIKI DO PRZEWOZENIA ROWEROW NA ZEWNATRZ AUTOBUSOW

Bagazniki powinny umozliwia¢ przewozenie rowerdw z przodu
autobusu, aby kierowca i wtasSciciel roweru mdgl obserwowal rower
oraz aby zapewnié¢ bezpieczenstwo podczas zatadunku i roztadunku
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roweru. Bagaznik powinien mocowaé¢ rower w sposdb uniemozliwiajacy
jego obluzowanie sie oraz roziadunek bez pozwolenia kierowcy oraz
miesdci¢ przynajmniej dwa rowery.

STOJAKI DO PRZEWOZENIA ROWEROW WEWNATRZ POJAZDOW KOMUNIKACJI
ZBIOROWEJ

Powinny umozliwia¢ zaczepienie roweru kierownica i przewozenie ich
w $rodku kotrami skierowanymi do $ciany lub zatomu $Scian pojazdu,
tak, aby brudne kota roweru nie stanowily uciazliwoéci dla
pasazerdw.

7. WYMOGI SPECJALNE DLA CENTRUM KRAKOWA

Obszar Scisiego centrum Krakowa, Kazimierza, starego Podgdrza oraz
niektérych innych czes$ci Krakowa powinien by¢ pod wzgledem
dostepnosci rowerem traktowany szczegdlnie, takze na poziomie tras
lokalnych (dojazdowych) ze wzgledu na role, jaka odgrywa w
komunikacji rowerowej calego miasta, w tym na liczbe celdw podrdzy
rowerowych.

7.1. Nawierzchnia

Z punktu widzenia ruchu rowerowego sprawdzita sie nawierzchnia
obecnie znajdujaca na jezdni Rynku Gldéwnego. Nalezy dazy¢ do tego,
aby podobna nawierzchnie stosowaé¢ w przypadku innych ulic $cistego
centrum Krakowa oraz wszedzie tam, gdzie z powodu wymogdw
konserwatorskich lub innych standardowe nawierzchnie drdg
rowerowych sa niemozliwe.

Bardzo uciazliwa jest nawierzchnia z kostki kamiennej, zastosowana
m.in. w ul. Brackiej 1 $w. Marka. Powoduje ona ogromne oOpory
toczenia, wibracje, a w przypadku ruchu samochoddéw takze znaczny
hatas. Bardzo niewygodna i niebezpieczna dla rowerzystdw jest
nawierzchnia typu "kocie 1by", stosowana na krawedziach ulicy
Zwierzynieckiej, w rejonie skrzyzowania ul. $w. Idziego, Drogi do
Zamku 1 ul. Grodzkiej, na ulicy Dominikanskiej czy ul. Sw.
Wawrzynhca w rejonie ul. Dajwdr. Stawia ona ogromne opory toczenia,
powoduje wstrzasy 1 wibracje, a w niektdrych warunkach pogodowych
jest niebezpiecznie $liska.

Niedopuszczalne jest wprowadzanie w nawierzchnie ulic fragmentodw
szyn nieuzasadnionych ruchem tramwajéw. Szyny w nawierzchni
znacznie pogarszaja bezpieczenstwo i wygode ruchu rowerowego.
Groza zaklinowaniem kola i1 upadkiem, a przez to ograniczaja
mozliwos$ci manewru rowerzysty.

7.2. Organizacja ruchu

W obszarach duzego ruchu pieszego i1 niepozadanego ruchu
samochodowego, oznaczonych znakiem D-40 (strefa zamieszkania)
nalezy dazy¢ do ujednolicania ptaszczyzny catej ulicy, bez
podziatu na chodnik i jezdnie, za to przy zastosowaniu segregacji
fizycznej elementami matej architektury. W ten sposdb uzyskuje sie
uspokojenie ruchu samochodowego, wydzielenie miejsc postojowych w
strefie zamieszkania oraz mozliwo$¢ pitynnego przenikania
rowerzystdéw ze strefy "zmotoryzowane]" do pieszej przy niewielkich
predkoséciach.
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We wszystkich ulicach z wielkim natezeniem ruchu pieszego, obecnie
i w przysziosci oznaczonych znakiem C-16 wskazane jest
dopuszczenie ruchu rowerowego w godzinach 20:00-10:00 przy pomocy
tabliczki T-22 z informacja o godzinach dopuszczenia ruchu
rowerowego.

We wszystkich ulicach nie bedacych strefa zamieszkania i w ktdérych
nie biegnag linie transportu zbiorowego, wskazane jest uspokojenie
ruchu przy pomocy progdw zwalniajacych, oznaczenie znakami B-43 i
przebudowa ich na ulice przyjazne dla rowerdw zgodnie z
niniejszymi Standardami.

7.3. Ruch rowerowy w ulicach z torowiskami tramwajowymi

Dobra praktyka spotykana w wielu miastach jest segregacja fizyczna
ruchu rowerowego w ulicach z ruchem tramwajowym. W centrum Krakowa
jest to niemozliwe ze wzgledu na brak miejsca. Jednoczednie ulice
te sa bardzo wazne z punktu widzenia ruchu rowerowego,
umozliwiajac wyjazd ze $Scisitego centrum w najwazniejszych
kierunkach. Poprawna organizacje ruchu mozna rozwigzac¢ na piec
sposobdw:

B Strefa zamieszkania z ruchem tramwajowym, przy
jednoptaszczyznowe] organizacji przestrzeni ulicy oraz
nieciagtej, fizycznej segregacji obszaru zmotoryzowanego i
pieszego elementami matej architektury. Rowerzy$ci moga
piynnie przenikac¢ z jednego obszaru do drugiego w miare
potrzeb i1 mozliwos$ci, przy czym szybszy ruch rowerowy jest
mozliwy wytacznie w obszarze ruchu zmotoryzowanego strefy
zamieszkania na zasadach ogdbdlnych. Mozliwe jest zastosowanie
perondéw przystankdéw przy torowisku z objazdem przystanku
przez rowerzystdw z prawe] strony. Takie rozwigazanie jest
zalecane dla odcinkéw ulic do kilkuset metrdédw. Zastosowania
typowe to ulica Karmelicka od Plant do ul. Garbarskiej
(istniejace), a mozliwe takzZze np. ul. Dominikanska i pl.
Wszystkich Swietych.

B Ulica tempo 30 z ruchem tramwajowymi oraz samochodowym i
rowerowym w s$ladzie torowiska. W takiej ulicy nalezy
zastosowaé¢ staty przekrdj jezdni, identyczny jak na
przystankach tramwajowych, wydzielenie zatok postojowych i
catkowitg eliminacje pasdw wytaczen. Celem zastosowania
statego i ciasnego przekroju ulicy jest unikniecie sytuacji,
kiedy rowerzysta jadacy przy krawedzi jezdni musi
wielokrotnie przekracza¢ szyne torowiska pod ostrym katem.
Taki manewr jest bardzo niebezpieczny i nieczytelny dla
kierowcdw. Skrzyzowania z ulicami poprzecznymi z wyjatkiem
skrzyzowan z sygnalizacja $wietlnag powinny zostaé¢ zamienione
na wyjazdy ze stref zamieszkania, ich powierzchnia
zmniejszona, a w ulicach poprzecznych na wyjazdach
zastosowane progi zwalniajace. Na niektdédrych odcinkach moze
by¢ wskazana budowa wydzielonych, jednokierunkowych drég
rowerowych, umozliwiajacych ominiecie przystankéw
tramwajowych lub utatwiajacych dojazd do skrzyzowania.
Mozliwe zastosowania typowe to np.: ul. Karmelicka od
Garbarskiej do Alei Sitowackiego, ul. Diuga od ul. Pedzichéw i
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pl. Siowianskiego do Nowego Kleparza.

B Ulica z wydzielonym fizycznie ze $rodka jezdni wspé4lnym
torowiskiem i pasem ruchu autobuséw. Separatory torowiska
stosowane przy jednoczesnym krytycznym przekroju jezdni,
duzym ruchu samochodowym i wielkim popycie na miejsca
parkingowe na przylegajacym chodniku lub w zatokach
postojowych stanowig ogromne wyzwanie dla poprawne]
organizacji ruchu, uwzgledniajace] potrzeby rowerzystdw.
Zwtaszcza na diuzszych odcinkach prowokuja niektdrych
kierowcdw do wyprzedzania rowerzystdw mimo braku miejsca.
Zawsze w takiej sytuacji jest wskazane fizyczne wydzielenie
jednokierunkowych drbég rowerowych poza jezdnia, nawet przy
zwezeniu ich przekroju ponizej wymaganego 1,5 m na poziomie
nawierzchni. Inne rozwiazanie to wprowadzenie na jezdnie poza
wydzielonym torowiskiem piytowych progéw zwalniajgcych.
Mozliwe zastosowania typowe to np.: ulica Stradom.

B Ulica z torowiskiem i pasem ruchu bez separatoréw. Przy
zastosowaniu szerokiego przekroju jezdni Jjest to pozadany
przekrdj typowy ulicy na krétkich odcecinkach,
uniemozliwiajacych kierowcom rozwijanie duzych predkos$ci i
utatwiajacy poruszanie sie rowerzystom.

B Ulica z wydzielonym torowiskiem i pasem autobusowym poza
jezdnia. Jest to najbardziej pozadany sposdb organizacji
ruchu, umozliwiajacy pelna niezalezno$¢ ruchu pojazddw
komunikacji zbiorowej i peine uspokojenie ruchu samochodowego
przy prowadzeniu ruchu rowerowego w jezdni na zasadach
ogblnych. Ruch rowerowy zawsze przecina torowiska pod katem
zbliZzonym do prostego i tylko na skrzyzowaniach, przystanki
nie wymuszaja zatrzymah samochoddédw i rowerzystdw, transport
zbiorowy ma zagwarantowany wysoki priorytet oraz mozliwa Jest
znaczna poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego przez
wprowadzenie elementdw uspokojenia ruchu na jezdni.

7.4. Zalecane lokalizacje stojakow rowerowych
Stojaki rowerowe powinny by¢ umieszczane:
B na rogach ulic i placéw w grupach po 2-4

B w jezdniach ulic na niektérych miejscach dotychczas
wykorzystywanych jako miejsca postojowe samochoddw, tak, aby
nie utrudnia¢ ruchu pieszych, w grupach po 4-6

B w jezdniach ulic, jako dodatkowe elementy uspokojenia ruchu,
w grupach po 4-6

E przed budynkami uczelni, urzeddéw, kin i in. budynkdw
uzytecznoséci publicznej w grupach po 2-4 lub wiecej, w
zaleznosci od zapotrzebowania

B w poblizu niektérych przystankédw komunikacji zbiorowed

Szczegdbdblnie istotna lokalizacja stojakéw rowerowych jest Rynek
Gtoéwny, rejon Uniwersytetu Jagiellonskiego, ulice w obrebie Plant,
Krakowskie Centrum Komunikacyjne oraz Kazimierz (pl. Nowy).
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8. METODOLOGIA SPRAWDZANIA JAKOSCI SYSTEMU

Jakosé¢é nawierzchni:

B badanie drgan podczas jazdy na wyznaczonej trasie przy pomocy
roweru bez amortyzacji i oponach semislick o cis$nieniu 80 PSI

B badanie dziur, peknieé¢, nierdwnoséci w drogach rowerowych i
poboczach ulic: dokumentacja fotograficzna, dokumentacja
skarg uzytkownikéw.

Wspdiczynnik opdznienia:

B Badanie czasu zatrzyman i odchylen od najwyzszej Srednief
predkosci na danym odcinku

B Poréwnanie czasu przejazdu na wybranych trasach rowerem na
trasach rowerowych i na jezdni na zasadach ogdlnych

Wspdéiczynnik wydiuzenia:
B badanie z mapy

B badanie zachowan uzytkownikéw: obserwacje bezposrednie i
nagrania video pokazujace, czy i w jaki sposdb rowerzysci
omijaja ujeta w projekcie trase przejazdu (wjazd na droge
rowerowg, zjazd z drogili rowerowe]j, 1itp.)

B badania ankietowe dla okreslenia typowych relacii
Jakosé¢ rozwiazan technicznych:

B Przejazd rowerami réznych typdéw: miejskim/turystycznym,
sportowym, dwuosobowym (tandem), obciagzonym towarowym (,Long
John”), rowerem z obcigzona przyczepka, rowerem obcigzonym
sakwami, rowerem z fotelikiem dzieciecym, w rbéznych porach
roku, przy rbéznej pogodzie i rdéznym natezeniu ruchu, przy
Swietle dziennym i w nocy oraz dokumentacja skarg i uwag
uzytkownikow

B pPomiary przekrojéw poprzecznych
B Badanie natezenia $wiatla sztucznego przy nawierzchni

B Ankiety i system zbierania informacji zwrotnej (skarg i
wnioskdéw uzytkownikdéw) droga telefoniczna oraz internetowa
(e-mail, standardowe formularze na stronach internetowych)

B Obserwacja, dokumentacja video oraz analiza zachowan
uzytkownikdédw poszczegdlnych rozwiazan pod katem spdjnosdci z
zatozeniami projektowymi.

Wnioski z badania jakosci:

Monitoring jakosci powinien by¢ prowadzony stale, przez zespdil
zadaniowy d/s drdég rowerowych przy Prezydencie Miasta Krakowa oraz
organizacje spoteczne. W miare potrzeb, ale nie rzadziej niz co
cztery lata, nalezy sporzadzal¢ raport z catosciowymi wnioskami
dotyczacymi stanu infrastruktury rowerowej miasta i ewentualnych
koniecznych zmian polityki rowerowej miasta, w tym zmian w Studium
Kierunkdédw, koncepcji ukitadu gtéwnych i zbiorczych tras rowerowych,
korekty ich przebiegu oraz zmian niniejszych standarddw
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9. PRZEKROJE | SYTUACJE TYPOWE

W zataczniku.
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