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Wstep (Stowo wstepne od IP PO RPW)

Niniejszy dokument opracowany zostal na zlecenie Polskiej Agencji Rozwoju Przedsigbiorczosci
ze $rodkéw Pomocy Technicznej PO RPW. Opracowanie niniejszego dokumentu jest jednym
z etapéw wdrazania Dzialania V.2 Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej. Dzigki
wspélpracy pomiedzy 1Z PO RPW (Ministerstwo Rozwoju Regionalnego), IP PO RPW (Polska
Agencja Rozwoju Przedsigbiorczo$ci), Beneficjentami (Samorzady Wojewddztw Polski Wschodnie;j:
Warminsko-Mazurskie, Podlaskie, Lubelskie, Podkarpackie, Swiqtokrzyskie) oraz prowadzonym
wieloetapowo konsultacjom spolecznym, okreslono optymalny sposéb realizacji przedsigwzigcia

prowadzacy do osiagnigcia celu Dziatania V.2 ,,Rozwdj turystyki rowerowej w Polsce Wschodnie;j”.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami cel Dziatania V.2 PO RPW zostanie osiagnigty dzigki budowie
ponadregionalnej, spdjnej trasy rowerowej stanowiacej kregostup dla nowych oraz istniejacych juz
tras regionalnych i lokalnych. Projektowana trasa gféwna ma wigc stanowi¢ fundament sieci tras

rowerowych w makroregionie i by¢ podstawa rozwoju turystyki rowerowej w Polsce Wschodnie;j.

Zatozenia te wymuszaja okre$lenie jednolitego podejscia do projektowania, budowy i oznakowania
trasy rowerowej w Polsce Wschodniej. Nie ulega watpliwos$ci, ze osiagniecie celu Dziatania V.2
mozliwe jest jedynie przy zastosowaniu rozwigzan przyjaznych rowerzystom i gwarantujacych
bezpieczenstwo. Szeroko zdefiniowany uzytkownik trasy musi mie¢ mozliwo$¢ komfortowego
przemieszczania si¢ w kazdych warunkach atmosferycznych, niezaleznie od wtasnego do§wiadczenia
oraz celu jaki mu przy$wieca. Turystom dlugodystansowym, czy krétkodystansowym amatorom
zdrowego trybu zycia, rodzinom z dzie¢mi, zaréwno rodzimym jak i zagranicznym nalezy zaoferowac
infrastrukture¢ maksymalnie dostosowana do ich potrzeb. Dlatego tez przy projektowaniu zatozen
Dziatania V.2 PO RPW i przygotowania standardéw projektowania, budowy i oznakowania trasy

rowerowej niezbedne byly odwotania do do$wiadczen miedzynarodowych i dobrych praktyk.

Z uwagi na opinie co do nieefektywnoS$ci rozwigzan stosowanych w wielu miejscach Polski,
proponowanych rowerzystom w oparciu o obowigzujace przepisy, w ramach Dziatania V.2 PO RPW
podjeto decyzj¢ o przygotowaniu ,Standardéw”, ktére beda uzupetnia¢ obowiazujace w Polsce
przepisy. W opiniach uzytkownikéw, ale réwniez i projektantéw powielany jest poglad,
ze obowiazujace przepisy w zakresie projektowania sciezek rowerowych sa bardzo oszczgdne w tresci
i pozostawiaja duza dowolno$¢ projektantom. Duzo wigc zalezy od lokalnych uwarunkowan i woli
samych projektantéw. ,,Standardy” nie moga zastgpowac obowiazujacych przepiséw, ale tez nie stojac
w kolizji z nimi, musza znaczaco je uzupetnia¢. Dokument ma zapewnic¢, iz ze Srodkéw PO RPW
tworzona bedzie infrastruktura mozliwie najlepsza 1 odnoszaca si¢ do dobrych praktyk
obowiazujacych w krajach o rozwinigtej kulturze i tradycji ruchu rowerowego.

Pamigta¢ réwniez nalezy, ze finansowanie projektu ze $rodkéw Unii Europejskiej implikuje
konieczno$¢ zastosowania najlepszych dostgpnych rozwigzan gwarantujacych efektywnosé
wydatkowanych $rodkéw. Dlatego tez rozwiazania, ktére nie spelniaja kryterium ,.najlepszego

z dostgpnych” nie beda finansowane ze §rodkéw PO RPW.



Odwotanie si¢ do najlepszych dostgpnych rozwiazan mozliwe jest réwniez ze wskazaniem na
dziatania jakie w ostatnich latach podjely niektére duze polskie miasta (Krakéw, Gdansk, Warszawa).
W miastach tych rozwigzania ponadstandardowe w stosunku do obowiazujacych przepiséw okreslono
w analogicznym do niniejszego opracowaniu wskazujacym na najlepsze praktyki mozliwe do
zastosowania w polskich warunkach. ,,Standardy” wprowadzone zostaly decyzjami Prezydentéw
Miast i zaczelty obowiazywaé projektantow w zakresie projektowania nowych drég rowerowych.

Rozwiazanie to umozliwito realizacj¢ wielu przedsigwzig¢ przyjaznych rowerzystom.

Z duza rado$cia mozna przyja¢ obserwowane zmiany podej$cia do ruchu rowerowego i turystyki,
jak réwniez dziatania zmierzajace do zmiany/uzupelnienia obowiazujacych przepiséw. Z uwagi
na ramy czasowe perspektywy finansowej PO RPW 2007-2013 oraz biorac pod uwagg czas niezbgdny
na przeprowadzenie procesu legislacyjnego w Polsce, konieczne jest zastosowanie w ramach PO RPW
rozwiazania analogicznego do tego jakie przyjeto w duzych polskich miastach. Niniejsze ,,Standardy”
zostang przedlozone do akceptacji Marszatkom Wojewddztw Polski Wschodniej, aby umozliwié¢

projektantom odwotywanie si¢ do wymogéw PO RPW, do czasu zmiany obowiazujacych przepiséw.

Kluczowym zatozeniem tego podejScia jest niekolizyjnos¢ proponowanych rozwiazahn
projektowych z obowiazujacymi przepisami. Jednocze$nie gwarantem spdjnosci proponowanych
rozwigzan z kierunkami zmian w polskich przepisach jest zaangazowanie do wspOipracy
Pana dr inz. Tadeusza Kopty, wieloletniego pracownika GDDKIiA, autora licznych publikacji
i opracowan w zakresie ruchu rowerowego. Pan Tadeusz Kopta jest obecnie kierownikiem Zespotu
ds. Sciezek (Drég) Rowerowych w Departamencie Studiéw GDDKIA i bierze czynny udziat
w opracowaniu zarzadzen Generalnego Dyrektora GDDKiA w sprawie infrastruktury rowerowej
w pasach drég krajowych. Opracowania te w przysztosci beda podstawa zmian przepiséw krajowych

w zakresie budowy $ciezek rowerowych w Polsce.

Z uwagi na ograniczenia finansowe Dzialania V.2 PO RPW, pelne osiagnigcie zgodnoS$ci
realizowanej trasy ze ,,Standardami”, przewidywane jest nie tylko w ramach realizacji poszczegélnych
projektow ze srodkéw PO RPW, ale réwniez w wyniku dziatan komplementarnych realizowanych lub
planowanych do realizacji w perspektywie finansowej 2007-2013 przez Samorzady Wojewodztw
Polski Wschodniej w ramach pozostatych dostepnych funduszy pomocowych lub $rodkéw wtasnych
a takze w ramach dziatan dodatkowych deklarowanych na kolejne lata przez partneréw w ramach
inicjatyw wilasnych w zakresie rozwoju sieci drogowej oraz tras rowerowych w wojewddztwie.
Dlatego tez przyjecie ,,Standardow” przez Beneficjentéw i ich Partneréw w ramach realizacji

Dziatania V.2 PO RPW ma kluczowe znaczenie dla osiagnigcia jego celu.

Pomimo tego, Ze ,,Standardy” obowiazywac beda infrastrukturg¢ finansowana ze srodkéw PO RPW
nie ma przeciwwskazan, aby inne trasy byly realizowane w oparciu o te standardy. Szczegdlne
znaczenie begdzie miato nawiazywanie tras regionalnych i lokalnych do standardéw zaré6wno budowy
jak i oznakowania trasy. Stosowanie ,,Standardéw” w ramach innych inicjatyw bedzie rowniez miato
wymierne znaczenie dla turystyki rowerowej zakorzeniajac w $wiadomosci uzytkownikow

1 projektantow rozwigzania przyjazne rowerzystom.



I. Zagadnienia ogdlne
I.1. Wprowadzenie (Stowo wstepne od Autora)

Niniejsze opracowanie jest rozszerzeniem i uzupetnieniem ,,Standardéw” przygotowanych w 2008
roku (takze autorstwa dr inz. Tadeusza Kopty). Aktualizacja i uzupelnienie obejmuje miedzy innymi
przyktady dobrej praktyki, wynikajace z najnowszych do$wiadczen europejskich i polskich. Autor
niniejszych Standardéw pragnie podzigkowac: Marcinowi Hyle, Michalowi Beimowi, Aleksandrowi
Buczynskiemu za udostgpnione materialy i uwagi wzbogacajace tre$¢ niniejszego opracowania.

Opracowanie adresowane jest do projektantéw i wykonawcow tras rowerowych, w szczegdlnosci
w ramach Dziatania V.2 PO RPW. Przyjecie proponowanych standardéw powinno zapewni¢, ze szlak
rowerowy bedzie zaprojektowany w spos6b jednolity, a projektanci i wykonawcy unikna btedéw,
ktére popelniono przy realizacji istniejacych juz szlakéw rowerowych. Standardy powinny by¢ wiec
zalacznikiem do kazdej Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamoéwienia (SIWZ) w przetargach
i umowach na wszelkie prace projektowe i budowlane majace wptyw na ruch rowerowy. Dotyczy to:

* drég rowerowych

* drég ogbélnodostgpnych

* obiektéw inzynieryjnych: mostéw, kladek i tuneli
* obszaréw pieszych

* inwestycji mieszkaniowych

* inwestycji przemystowych

* inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym
* transportu zbiorowego.

Standardy te uwzgledniaja podstawowe zagadnienia i zapewniaja niezbg¢dne informacje do
poprawnego projektowania. Nigdzie jednak w Europie nie powstaty takie standardy, ktére bytyby
w stanie uwzgledni¢ wszystkie mozliwe sytuacje drogowe i zastapi¢ projektanta w jego twérczym
dziataniu. Z tej racji niniejsze standardy odwotuja si¢ zaréwno do dostgpnej literatury, jak i do
polskich przepiséw prawnych.

Standardy nie zastepuja obowiazujacych przepiséw ustaw i rozporzadzen. W sytuacji, kiedy norma
prawna (ustawa lub rozporzadzenie) jest sprzeczna (ostrzejsza) z zapisami niniejszych Standardéw,
ma ona oczywiste pierwszenstwo przed niniejszymi Standardami. Niniejsze Standardy zaostrzaja
zapisy obowiazujacych norm prawnych i precyzuja kwestie nieuregulowane przepisami.

Nalezy zauwazy¢, ze obowiazujace przepisy dotyczace szeroko rozumianego ruchu rowerowego
budza watpliwosci. Dotyczy to m.in. niespdjnosci ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z Konwencja
Wiedeniska o Ruchu Drogowym oraz zapisow rozporzadzen Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz

urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (stan 2008).



Od niniejszych Standardéw dopuszcza si¢ odstgpstwa dotyczace geometrii i przebiegu drég
rowerowych, pod warunkiem przedstawienia rzeczowych argumentow.

Infrastruktura rowerowa powinna by¢ w zalozeniu utatwieniem dla rowerzystow, a nie dla innych
uzytkownikéw drég. Celem projektanta nie moze by¢ samo usunigcie rowerzystdw z jezdni, bo
prowadzi to czgsto paradoksalnie wprost do pogorszenia, a nie poprawy bezpieczenstwa. Oczywiscie,
nalezy réwnowazy¢ interesy réznych uczestnikow ruchu, ale sensem wydawania publicznych
pieni¢dzy na infrastruktur¢ rowerowa jest utatwianie ruchu rowerzystom, a nie utrudnianie go.

Infrastruktura rowerowa powinna utatwia¢ jazd¢ rowerem. Co to znaczy? Projektujac infrastrukturg
rowerowa w zadnym przypadku nie nalezy dyskryminowaé rowerzystéw, na przyktad zmuszajac ich
do pokonywania wigkszych odlegto$ci czy réznic wysokosci niz samochody na danej relacji,
czestszego niz samochody na jezdni zatrzymywania sig, dtuzszego oczekiwania na czerwonym $wietle
ani do zbednego przekraczania jezdni czy przeplatania toréw ruchu innych pojazdéw. Nie nalezy tez
stosowa¢ nawierzchni drég rowerowych stawiajacych wigksze opory toczenia czy o mniejszej
trwato$ci niz nawierzchnia drég dla samochoddéw.

Projektowanie infrastruktury dla rowerzystéw wymaga zrozumienia potrzeb, mozliwosci
i uwarunkowan rowerzysty. Rowerzysta to nie jest pieszy. Na przyklad nie moze zatrzymaé sig
w miejscu ani w miejscu zmieni¢ kierunku poruszania si¢. Rowerzysta zajmuje tez wigcej miejsca niz
pieszy, a jego typowe pole widzenia tez jest inne niz pieszego czy kierujacego samochodem.

"Standardy Techniczne"” przektadaja dostgpna wiedzg¢ o uwarunkowaniach i oczekiwaniach
rowerzysty na sformalizowany j¢zyk konkretnych parametréw, ktére nalezy uwzgledni¢ projektujac
infrastruktur¢ rowerowa.

Niniejsze Standardy prezentuja parametry trasy rowerowej majacej wykorzysta¢ infrastrukturg
w postaci istniejacych Sciezek (drég) rowerowych oraz drég ogdlnodostgpnych a przede wszystkim
projektowanych S$ciezek (drég) rowerowych, gdy istniejaca infrastruktura drogowa jest
niewystarczajaca. Z uwagi na pewne réznice, w rozdziale II zaprezentowano parametry trasy
rowerowej w obszarze zabudowanym a w rozdziale III parametry trasy rowerowej w obszarze

niezabudowanym. Jednakze projektujac szczegély techniczne nalezy korzysta¢ z obu rozdziatow.

1.2. Przepisy prawne i polecana literatura

Standardy uzupetniaja ponizsze przepisy prawne:

1. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2007 r. Nr 19 poz. 115 z p6zn. zm.).

2. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U.
7 1999 1. Nr 43 poz. 430 z p6zn. zm.).

3. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. ,,Prawo o ruchu drogowym” (tekst jednolity — Dz. U. z 2005 r.
Nr 108, poz. 908 z p6zn. zm).



4. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 1996 r. Nr 33 poz.144 z p6zn. zm.).

5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem
(Dz.U. 22003 r. Nr 177 poz. 1729 z p6zn. zm.).

6. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg6lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w
zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 80 poz. 721 z pdzn. zm.).

7. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie sposobu numeracji
i ewidencji drég publicznych, obiektéw mostowych, tuneli, przepustéw i proméw oraz rejestru
numeréw nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom (Dz. U. z 2005 r. Nr 67 poz. 582
z p6ézn. zm.).

8. Rozporzadzenie Ministréw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz. U. z 2002 Nr
170, poz. 1393 z p6zn. zm.).

9. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
technicznych dla znakéw i1 sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego

i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. 22003 r. Nr 220, poz. 2181).

W przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami ani ww. przepisami ogdélnymi
zalecane jest korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury pt.
"Postaw na Rower" (C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krakéw, 1999), zwlaszcza w zakresie wymogow:
spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwiazan.
Szczegblnie nalezy poleci¢ aktualizacje ww. podrgcznika, dostgpna niestety wylacznie w jezyku
angielskim.' 30 lat mineto od czasu publikacji pierwszego podrecznika projektowania "Postaw na
Rower". Przez te 30 lat, ksiazka wyrosta na najbardziej autorytatywny podrgcznik o ruchu rowerowym
na swiecie. To po czg$ci zastuga faktu, iz zostal w calo$ci przettumaczony z jezyka holenderskiego na
angielski, niemiecki, polski oraz we fragmentach na jezyk francuski.

Jego wada jest fakt, ze nie uwzglednia podstawowych priorytetéw sformutowanych dla
Zréwnowazonego Transportu a sama struktura ksigzki nie zawsze jest tak dogodna
(nieskomplikowana) jak moglaby by¢é. Nowa wersja bada (weryfikuje) znaczna ilo$¢ nowych
zagadnien zwiazanych z ruchem rowerowym. Nowy Podrecznik projektowania dla ruchu rowerowego
jest uzupetniony o nowe informacje z dziedziny inzynierii ruchu. Jego autorzy zastrzegaja sig, ze
podrecznik nie ma intencji bycia ksiazka przepisem, ale ma dostarczy¢ argumentéw i wiedzy, ktére

maja pomdce projektantowi uczyni¢ rower petnoprawnym uczestnikiem systemu transportowego.

' Design manual for bicycle traffic’. CROW, Ede 2007, ktéry mozna naby¢ za posrednictwem
www.crow.nl/shop (poczta Postbus 37, 6710BA Ede; fax +31(0)318 621 112).




Ponadto polecana jest takze nieco starsza literatura polska oraz wytyczne dunskie:

+ Tadeusz Kopta, Zygmunt Uzdalewicz, Wiktor Nowotka ,,Transport rowerowy”. Slaski Zwiazek Gmin
i Powiatéw. Katowice 2000.

» Tadeusz Kopta ,,Rower w ruchu drogowym”. Wydawnictwa Komunikacji i f.acznosci. Warszawa, 1984.

» ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Duniskiej Generalnej Dyrekcji Drog.

1.3. Podstawowe definicje

W polskim prawodawstwie komunikacyjnym funkcjonuja rézne definicje, ktére dla porzadku

przytoczono ponizej. Podano tez nowe definicje wynikajace z dobrej praktyki.

Droga rowerowa (pieszo-rowerowa): droga przeznaczona do ruchu roweréw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi, zamiennie: $ciezka rowerowa’

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

Pas rowerowy (pas dla roweréw): jednokierunkowa droga rowerowa w formie pasa w jezdni,
oznaczonego znakami poziomymi i stuzacego wyltacznie dla ruchu roweréw

Kontrapas, pas rowerowy ''pod prad': jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni drogi
jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do
obowiazujacego wszystkie pojazdy

Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystéw)*: czesé¢ drogi dla roweréw (pieszych i roweréw)
lub pasa (kontrapasa) rowerowego znajdujaca si¢ na skrzyzowaniu lub przecinajaca w poprzek jezdnig
lub torowisko.

Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktérej predkos¢ miarodajna
nie przekracza 30 km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczba 30 km/h lub znakiem
D-40, wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samochoddéw
(progi zwalniajace, zwgzenia, szykany, male ronda, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan,
$luzy rowerowe)

L.acznik (skrét) rowerowy: krétki odcinek drogi rowerowej, umozliwiajacy przejazd rowerem np.

przez koniec ulicy bez przejazdu (Slepej) dla samochodéw

% Definicja zgodna z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym

® Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430
z pézn. zm.) nie definiuje pojecia $Sciezka rowerowa natomiast podaje jej podstawowe parametry i Sposéb
lokalizacji wzgledem jezdni samochodowe;j.

* Definicja zgodna z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym.



Trasa rowerowa: czytelny i spdjny ciag réznych rozwiazan technicznych, funkcjonalnie taczacy:
poszczegblne czgSci miasta (wsi), miasta (wsie) ze soba, miasta z obszarami podmiejskimi
i obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy
zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadca
takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez
rowerzystow. Trasa rowerowa nie musi by¢ droga rowerowa w rozumieniu Prawa o Ruchu
Drogowym, moze natomiast obejmowa¢ odcinki takich drég. W sktad jednej trasy rowerowej moga
wchodzi¢ dwie (lub wigcej) drogi rowerowe, biegnace rownolegle (np. po dwdéch stronach jezdni,
rzeki czy kolei) lub ulice o ruchu uspokojonym.

Wezel integracyjny: miejsce skrzyzowania drég rowerowych z przystankami komunikacji
zbiorowej umozliwiajace: pozostawienie roweru, jego przechowanie, ewentualng naprawe, ewentualne
wypozyczenie i jego zatadunek do $rodka komunikacji zbiorowe;.

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podioza, umozliwiajace
bezpieczne i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy zapigcia.

Parking rowerowy: miejsce do pozostawiania roweréw wyposazone w stojaki rowerowe.

Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajace bezpieczne i wygodne
przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ wiasciciela lub operatora przechowalni.

Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja §wietlna przed linia
zatrzyman dla samochoddéw, skad rowerzy$ci moga na zielonym $wietle ruszy¢ z tarczy skrzyzowania
jako pierwsi.

Wspétezynnik wydluzenia: stosunek odlegtosci migdzy punktami trasy rowerowej w realnych
warunkach do dtugosci toru ruchu uzytkownika migdzy tymi punktami w linii prostej (np. 1,3 czyli
300 m wydtuzenia na 1000 m trasy)

Wspétcezynnik opéznienia: $rednia ilo$¢ czasu, ktéra uzytkownik traci oczekujac na sygnalizacji
swietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach
na kilometr.

Szlak rowerowy: turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujaca istniejaca
infrastruktur¢ komunikacyjna, w tym takze rowerowa oznakowana znakami dodatkowymi szlakéw
rowerowych (R-1, R-1a, R-1b, R-2, R-2a, R-3) okreslonymi w Rozporzadzeniu Ministréw Transportu
i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2003 r. w sprawie
znakéw i sygnatéw drogowych ale takze innymi znakami.

Wydzielenie fizyczne drogi rowerowej: wydzielenie drogi rowerowej od paséw ruchu dla innych
uzytkownikéw drogi lub chodnika za pomoca elementéw inzynierskich, w szczegélnosci: stupkéw,
barier, ogrodzen, kraweznikéw, réznicy niwelety, paséw zieleni.

Podsystem rowerowy: wszystkie elementy infrastruktury rowerowej stuzace do obstugi transportu

rowerowego.
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Miejsca Obstugi Rowerzystow (MOR) — miejsca przeznaczone do odpoczynku rowerzystow
i wyposazone w rozne elementy infrastruktury w postaci: tawek, stojakéw rowerowych, wiat
chroniacych przed deszczem, koszy na $mieci i map turystycznych. MOR o wyzszym standardzie
moze takze gwarantowac: WC, restauracje i bary, miejsca noclegowe, wypozyczalnie roweréw, sklepy

spozywcze z wyposazeniem rowerowym, punkty serwisowe itp.

Definicje pozostatych elementéw infrastruktury drogowej i infrastruktury dla roweréw przyjgto

zgodnie z definicjami przedstawionymi w ww. aktach prawnych.

1.4. Droga rowerowa a szlak rowerowy

Wyzej podano rézne definicje ,,drogi rowerowej” funkcjonujace w polskim prawodawstwie. Mimo
braku jednoznacznosci w definiowaniu pojgcia drogi rowerowej trzeba przyjac, ze w kazdej sytuacji
droga rowerowa to pas terenu przeznaczony wytacznie do poruszania si¢ rowerem. Natomiast szlak
rowerowy nie musi korzysta¢é wylacznie z drogi rowerowej moze by¢ bowiem prowadzony po
drogach: ogélnodostgpnych (publicznych i wewngtrznych), leSnych, polnych. Trasa rowerowa
realizowana w ramach Dziatania V.2 Programu Operacyjnego Rozwéj Polski Wschodniej ma
charakter szlaku rowerowego. Projektowac ja zatem trzeba z wykorzystaniem wszelkiej infrastruktury
komunikacyjnej, takze istniejacych $ciezek (drég) rowerowych. Dopiero gdy takie projektowanie
okaze si¢ niemozliwe trzeba na brakujacym odcinku szlaku rowerowego zaprojektowal Sciezke
(drogg) rowerowa.

Dotychczas w Polsce nie istnialy formalne standardy szlakéw rowerowych, uregulowana tylko jest
kwestia oznakowania. PTTK szacuje, ze w Polsce jest okoto 20 000 km turystycznych szlakéw
rowerowych. Tymczasem GUS szacuje dlugo$¢ szlakéw rowerowych na 13 000 km. Niestety
wigkszo$¢ z nich (w pojgciu standardow europejskich) to szlaki nieprzejezdne, zmuszajace
rowerzystéw do schodzenia z roweréw. Wyznakowano je bowiem wykorzystujac drogi albo o duzych
spadkach, albo drogi o fatalnej nawierzchni (piach, gruz, btoto, dziury, koleiny). Nie jest mozliwe aby
z takich szlakéw korzystali turySci z sakwami i przyczepkami rowerowymi oraz zwykli uzytkownicy
rower6w. To co najwyzej szlaki dla nielicznej grupy ekstremalnych uzytkownikéw roweru. Trasa
rowerowa realizowana w ramach Dziatania V.2 Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej
ma zmieni¢ ten niekorzystny obraz polskich szlakéw rowerowych a niniejsze standardy maja si¢ stac

podstawa jej zaprojektowania.

11



L.5. Typologia potencjalnych uzytkownikow szlaku rowerowego

1.5.1. Charakterystyka mozliwosci uzytkownika trasy

Rowerzysta jest jednocze$nie kierujacym pojazdem i silnikiem tego pojazdu. Rower jest
niestabilny i wymaga wysitku nie tylko aby si¢ nim porusza¢, ale takze aby utrzyma¢ go w pionie.
Stabilnos¢ rowerzysta uzyskuje albo przez utrzymywanie predkosci ponad 10 -12 km/godz. lub przez
wykonywanie dodatkowych, wymagajacych wydatku energii manewréw. Rower nie ma strefy
zgniotu. Rowerzysta jest bezposrednio narazony na czynniki atmosferyczne: nie tylko deszcz czy
$nieg, ale réwniez silne podmuchy wiatru, utrudniajace jazde i zagrazajace stabilnosci. Dla utrzymania
jednostajnej predkosci rzedu 15 - 20 km/godz. na ptaskim, réwnym odcinku rowerzysta potrzebuje
okoto 100 - 150 W energii - tyle samo, ile zuzywa pieszy poruszajacy si¢ z predkoscia 4 - 5
km/godzing, czyli kilkukrotnie mniejsza. To fundamentalna przewaga roweru i zarazem podstawowy
powdd, dla ktérego rower powinien by¢ promowany. Ale kazdorazowe rozpgdzanie roweru wymaga
znacznie wigkszego chwilowego wydatku energii tak jak i jazda pod wiatr, na wzniesieniu lub po
nieréwnej, stawiajacej opory nawierzchni. Jedynym zrédtem energii, jaka dysponuje rowerzysta jest
sifa jego wlasnych migs$ni. Stad nieche¢ do hamowania i ponownego rozpgdzania sig.

Projektowana trasa rowerowa musi uwzgledni¢ wszystkie rodzaje aktywnosci rowerowej
i wszystkie rodzaje rowerow. Poszczegdlne odcinki trasy rowerowej powinny by¢ traktowane jako
integralna czg¢$¢ odbywania codziennych podrézy rowerowych w miastach i wsiach przez ktdre trasa
przechodzi. To moze oznaczaé, ze wigkszo$¢ podrézy beda stanowily codzienne podréze lokalnych
spoteczno$ci. Zatem projektowana trasa musi uwzgledniaé:

* podrdze do pracy i z pracy 2 — 6 km

* podrdze dzieci i mtodziezy do szkoty i ze szkoly (czesto bez opieki rodzicéw) 2 — 6 km
* podrdze studentdéw na uczelnie 2 — 6 km

* podréze na zakupy 2 — 6 km

* podrdze do celéw zwigzanych ze sportem i rekreacja 2 — 6 km

* podréze w celach kulturalno — rozrywkowych 2 — 6 km

* podréze kurieréw i dostawcoéw 2 — 12 km

» krotkie przejazdzki rowerowe 2 — 12 km

* indywidualne i rodzinne podréze rekreacyjne 12 — 60 km

* sport kolarski > 100 km

» dlugodystansowe podrdze turystyczne powigzane z intensywnym zwiedzaniem 20 — 30 km

» dlugodystansowe podréze turystyczne 50 — 100 km a wyjatkowo nawet do 200 km.
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1.5.2. Charakterystyka uzywanych rowerow

W XXI wieku wzrastal bedzie czas aktywnego wypoczynku w zwiazku z czym trasy rowerowe
odegraja istotng role¢ w zaspokojeniu tej potrzeby. Ww. rodzaje podrézy rowerowych moze
wygenerowa¢ wykonanie atrakcyjnej trasy rowerowej. Stad trasa musi by¢ dostosowana do wielu
typow roweru. Na projektowanej trasie beda uzywane bardzo rézne rowery. Przede wszystkim jednak
trasa musi by¢ dostosowana do roweru konwencjonalnego.

W $wietle polskiego prawa rower’ to pojazd jedno$ladowy lub wielosladowy poruszany sita migéni
osoby jadacej tym pojazdem. Za rower uwaza si¢ rowniez taki pojazd wyposazony w pomocniczy
naped elektryczny o znamionowej mocy ciaglej nie wigkszej niz 250 W, zasilany pradem o napigciu
nie wyzszym niz 48 V, odtaczany automatycznie po przekroczeniu predkosci 25 km/godz. Za rower
jednosladowy uwaza si¢ rowniez rower ciagnacy przyczepke o szerokosci do 0,9 m oraz rower
wielosladowy o szerokosci nie przekraczajacej 0,9 m.

Trzeba pamigtac, ze poza wieloma typami roweréw konwencjonalnych, dostgpnych w sklepach czy
wypozyczalniach sa inne rowery. Niektére z nich to réznego typu riksze rowerowe. “Riksza (wézek
rowerowy)”® to rower wielo$ladowy o szerokosci wigkszej niz 0,9 m.

Niektorzy korzystaja z trjkotowcow - takie rowery sa idealne dla oséb niepetnosprawnych, a wiele
roweréw poziomych (zwanych réwniez HPV - Human Powered Vehicles) takze ma uktad tréjkotowy.

Niektorzy rowerzysci holuja przyczepki dziecigce lub bagazowe - podobnie jak w przypadku
roweréw tréjkotowych, wymagaja one odpowiednio szerokich tras rowerowych. HPV, podobnie jak
rowery typu tandem i rowerowe naczepki dziecigce moga mie¢ dluzszy rozstaw kot i nalezy to braé
pod uwagg.

W wielu przypadkach rowery uzywane przez rowerzystow dlugodystansowych sa bardzo
obciazone bagazami a przez to sa mniej zwrotne. Konieczno$¢ przenoszenia takiego roweru przez
przeszkody moze stanowi¢ powazny problem.

Wielu uzytkownikéw nie stosuje szerokich opon, takich jak w rowerach gérskich. Nawierzchnia

trasy powinna by¢ dostosowana do tego faktu. Trasa powinna by¢ projektowana z myS$la o jak

najszerszym gronie uzytkownikow!

Typowy rower ma dtugo$¢ 1,7-2,0 m i okoto 0,5-0,75 m szeroko$ci na wysokos$ci kierownicy (czyli
ok. 1,0-1,2 m nad jezdnia). Wzrok rowerzysty znajduje si¢ na wysokosci ok. 1,5-2,0 m nad jezdnia.
Na rynku sa dostgpne rowery nietypowe - np. poziome. Wzrok rowerzysty w tym przypadku znajduje
si¢ na wysoko$ci nawet ponizej 1,0 m nad jezdniag. Rowery moga holowaé¢ przyczepki. Szerokos¢
dostepnych na rynku przyczepek nie przekracza 0,9 m. Zgodnie z przepisami dtugos¢ zestawu rower -
przyczepka nie moze przekracza¢ 4,0 m. Rower na poziomie nawierzchni ma szeroko$¢ nie wigcej niz

okoto 5 centymetréw (styk opony z jezdnia). Na poziomie pedaléw, czyli w przypadku niektorych

> Definicja zgodna z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym.

® Definicja zgodna z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym.
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roweréw juz 8 - 9 centymetréw nad jezdnia ma szeroko$¢ okoto 0,4 m a na wysokosci kierownicy -
okoto 0,5 - 0,75 m. Wigkszo$¢ kierownic rowerowych ma szeroko$¢ ok. 0,6 m.

Jednak rower nigdy nie porusza si¢ po linii prostej. Ze wzgledu na trwala, konstrukcyjna
niestabilno$¢ roweru a takze nieréwno$ci nawierzchni czy silny wiatr rowerzysta nieustannie
balansuje, poruszajac si¢ w pasie o szerokosci zaleznej od wielu czynnikéw. Pokonujac tuki,
rowerzysta pochyla si¢ aby réwnowazy¢ sil¢ odsrodkowa. Jadac pod gore czg¢sto balansuje cialem
stajac na pedatach. Pochylony rower moze zaczepi¢ pedalem lub kierownica o wystajace, stabo

widoczne elementy - np. wystajacy kraweznik.

1.5.3. Charakterystyka potencjalnego uzytkownika trasy

O ile wszyscy rowerzysci dziela cechy omdéwione powyzej, o tyle nie istnieje "wzorcowy"
rowerzysta. Inne mozliwosci ma sprawny rowerzysta w wieku 20 - 30 lat, inne dziecko a jeszcze inne
osoba w podesztym wieku. Inaczej zachowuje si¢ trenujacy sportowiec, inaczej osoba wiozaca
dziecko w foteliku, inaczej rowerzysta wiozacy kilkadziesiat kilograméw bagazu w sakwach. Inne
mozliwosci (i ograniczenia!) daje rower bez przerzutek a inne z 27 biegami, inne rower amortyzowany
na grubych terenowych oponach a inne rower na waskich i bardzo twardych oponach szosowych.

Nie znamy odpowiedzi na pytanie kim jest typowy turysta rowerowy w Polsce. Z tej racji musimy
korzysta¢ z wiedzy zagranicznej. Wg Austriackiej Organizacji Turystycznej przecigtny turysta
rowerowy ma wyksztalcenie i dochody znacznie wyzsze od przeci¢tnych, wysoki status spoteczny,
wiek powyzej 50 lat i dziennie wydaje okoto 80 euro/osobg. Na szlaku wzdluz Laby tury$ci rowerowi
wydawali w 2004 roku dziennie 62 euro/osobg. Z kolei w Szwajcarii wigkszo$¢ przychodéw (niemal
60%) pochodzi od turystéw dlugodystansowych, ktérzy w populacji rowerzystéw stanowia zaledwie
5%. Zatem tworzac tras¢ w Polsce Wschodniej nalezy zapewni¢ jej wysoki standard, ktéry zdopinguje
do przyjazdu takich turystéw z Polski i zagranicy.

Rowerzysta na bardzo szybkim, stawiajacym niskie opory aerodynamiczne rowerze poziomym
pozwalajacym na utrzymywanie predkosci ponad 30 km/godz. ma wzrok na wysokosci ok. 1 m nad
jezdnia, podczas gdy rowerzysci na rowerach klasycznych — nierzadko nawet 2 m nad jezdnia. Mimo
powyzszych réznic maja pewne cechy wspdlne. Naleza do nich:

1) konstrukcyjna niestabilno$§¢ roweru i konieczno$¢ utrzymywania predkosci dla zachowania
réwnowagi (z wyjatkiem nielicznych roweréw wielosladowych);

2) niewielkie przySpieszenia wynikajace z ograniczonej energii mig$ni rowerzysty;

3) dazenie do zachowania energii kinetycznej (ograniczenie hamowania do minimum);

4) narazenie na bezposredni wptyw czynnikéw pogodowych.

Z cech 1 - 3 wynika mi¢dzy innymi niemozno$¢ wykonywania gwattownych skretéw o matym
promieniu tuku. Z kolei z cechy 4 wynika szereg istotnych faktéw dotyczacych mozliwosci
rowerzysty w deszczu, przy silnym wietrze itp. Na przyktad ubiér przeciwdeszczowy z kapturem

moze znaczaco ogranicza¢ pole widzenia rowerzysty. Podobnie mokre okulary!
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Projektowana trasa rowerowa musi uwzglednia¢ adresata, czyli konkretnego uzytkownika.
Jak zostalo to wyzej wyjasnione, rowerzySci sa rézni i maja rézne potrzeby, oczekiwania
i ograniczenia. Adresat w przypadku drugorzednych tras rekreacyjnych jest czgsto latwiejszy
do zdefiniowania, niz w przypadku tras uzytkowych: trasa o nawierzchni nieutwardzonej, z duzymi
przewyzszeniami bedzie poruszat si¢ rowerzysta gorski, na rowerze MTB a nie kolarz szosowy czy
turysta rowerowy z sakwami. Niemniej, nalezy unika¢ btednych wyobrazen o uzytkownikach
infrastruktury rowerowe;.

W zZadnym przypadku adresatem nie moze by¢ na przyktad rowerzysta, ktory jeszcze nie jezdzi
rowerem po miescie (na przyktad dlatego, ze si¢ boi jazdy w ruchu ogélnym). Jego oczekiwania moga
sprowadza¢ si¢ do infrastruktury, ktora bedzie bezuzyteczna i niebezpieczna dla rowerzystow, ktorzy
juz poruszaja si¢ po miescie. Ze wzgledu na brak do$wiadczenia nie bedzie tez mial odpowiedniej
wiedzy do oceny danego rozwiazania. Segregacja fizyczna, ktérej oczekuje wielu "niedzielnych" lub
"okazjonalnych" rowerzystéw nie tylko w wielu przypadkach utrudnia poruszanie si¢ rowerem ale

wrgcz wprost pogarsza bezpieczenstwo, tworzac na skrzyzowaniach sytuacje kolizyjne, ktére

w przypadku ruchu rowerowego w jezdni w ogdle nie wystgpuja.

Innym przyktadem moze by¢ kolarz - sportowiec, lub kurier rowerowy, o bardzo duzej sprawnosci
fizycznej i potrzebie rozwijania bardzo wysokich, nieosiagalnych dla 95 procent rowerzystéw
predkosci. Jego postrzeganie infrastruktury rowerowej réwniez moze by¢ skazone wiasnymi
potrzebami.

Rowerzysta ma zupelnie inne niz kierujacy samochodem lub pieszy typowe pole widzenia.
Ze wzgledu na trwalg, konstrukcyjna niestabilno$¢ roweru rowerzysta odruchowo koncentruje wzrok
na nawierzchni drogi w odlegtosci 5 - 15 m przed soba. Wszelkie nieréwnoSci, zwlaszcza podtuzne
maja bezposredni wplyw na jego bezpieczenstwo. Stad wszelka istotna dla rowerzysty informacja na
znakach drogowych powinna znajdowac¢ si¢ na niewielkiej wysokosci 1 w niewielkiej odlegtosci od
jezdni, w obszarze typowego pola widzenia.

Po zmierzchu wymagane przepisami o$wietlenie przednie roweru nie jest w stanie skutecznie
oswietli¢ niczego poza waskim pasem drogi w odleglosci 5 - 10 m przed rowerem. Stad znaki
i drogowskazy, zwtaszcza o powierzchni nie odblaskowej, beda dla rowerzysty niezauwazalne jesli
droga nie jest dobrze o§wietlona o$wietleniem drogowym.

Rowerzysta poruszajacy si¢ z predkoscia powyzej 10 km/h potrzebuje minimum 1,5 m wolnej
przestrzeni na wysokosci kierownicy roweru. Ze wzgledu na to, ze rowerzy$ci moga holowad
przyczepki nalezy przyja¢ minimalng szeroko$¢ niezbednego dla ruchu rowerowego pasa w poziomie

nawierzchni jako 1,0 m.
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1.5.4. Charakterystyka trasy rowerowej w Polsce Wschodniej jako pochodna jej uzytkownikow

Infrastruktura obstugujaca dalekobiezna turystyke rowerowa musi by¢ zorientowana na:

* uzytkownika rozwijajacego predkosci rzedu 30 a nierzadko 40 km/h (szybkie rowery poziome),

* rowerach z waskimi kotami i ogumieniem szosowym,

* poruszajacego si¢ niezaleznie od pogody,

* 7z duzym i cigzkim bagazem w sakwach,

* zrdznego typu przyczepkami rowerowymi.
Wykorzystanie potencjatu komunikacji rowerowej mozliwe jest dzigki zastosowaniu ponizszych

zasad projektowych:

* unikaniu objazdéw (niedopuszczalne jest meandrowanie drogi rowerowej wokot krzakéw, drzew,
latarf, stupkéw itp.),

* redukcji czasu oczekiwania,

» gladkiej i réwnej nawierzchni drég rowerowych.
Wprowadzenie w praktyce tych zasad umozliwia podwojenie lub potrojenie udzialu roweru

w podrézach lokalnych, szczegblnie miejskich.
Przyklady’:

* 350 m objazdu (10% dtugosci przecigtnej jazdy rowerem) redukuje dostgpny komunikacyjnie
obszar o 10 - 20%,

* 2 minuty czekania na $wiattach (14% przecigtnego czasu przejazdu) redukuje dostgpny
komunikacyjnie obszar o 14 - 25%,

» drogi rowerowe o kiepskiej nawierzchni (kostka) redukuja dostgpny komunikacyjnie obszar o 15 -
50%.
Ograniczenia ruchu rowerowego wynikaja ze (z):

* zbyt matej skrajni ruchu,

* opordw ruchu w trakcie jazdy (nieréwna nawierzchnia, spadki>5%, silny wiatr)

* zbyt duzego wysitku fizycznego (nieréwna nawierzchnia, spadki>5%, silny wiatr)

* poczucia zagrozenia psychicznego (stresu) ze strony ruchu samochodowego lub elementu
kryminogennego, szczegdlnie w przypadku dzieci i kobiet,

* ruchu rowerowego w ramach jezdni ogélnodostepnych dla samochodéw.

" Dane pochodza z Instytutu Prognoz i Srodowiska z siedziba w Heidelbergu, ktéry jako instytut
uzytecznosci publicznej bada wptyw oddzialywania cztowieka na §rodowisko naturalne.
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Dla ruchu rowerowego przyjmuje si¢ nastgpujace standardowe wymiary skrajni (Rys.1):
e szerokos¢ — 1,0 m,
*  wysoko$¢ - 2,5 m.
Rys.1 Skrajnia rowerowa
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Istnieje mozliwo$¢ zawezenia skrajni, ale tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa dla roweréw
w jezdni dla ruchu samochodowego. W miejscach, gdzie rowerzySci poruszaja si¢ z predkoscia
ponizej 5 km/h lub konieczne jest zatrzymanie, zaleca si¢ poszerzenie skrajni poziomej o dodatkowe
0,5 m.

Opory powietrza sg szczegdlnie ucigzliwe dla dzieci i oséb starszych, w szczeg6lnosci, gdy ruch
odbywa si¢ na podjazdach. Uciazliwo$ci te sa spowodowane wzmozonym wysitkiem fizycznym.
Trasy rowerowe nalezy wigc projektowac¢ w taki sposdb, aby te niedogodno$ci minimalizowac.

Wiysilek psychiczny (stres) wystepuje u rowerzysty gtéwnie w przypadku, gdy ruch rowerowy jest
integralng czgscig ruchu drogowego, tzn. powiazany jest z ruchem pojazdéw i pieszych. W zwiazku

z powyzszym nalezy minimalizowac ilo$¢ punktéw kolizyjnych pomig¢dzy uczestnikami tego ruchu.

L.6. Problemy i kontrowersje

Realizacja infrastruktury rowerowej w Polsce napotyka na szereg fundamentalnych probleméw
natury formalno - prawnej. Projektanci i osoby zatwierdzajace projekt i organizacje ruchu powinny
by¢ tego swiadome.

Nowelizacja ustawy PoRD w 2001 roku spowodowata rozbiezno$¢ migdzy tym aktem prawnym
a Konwencja Wiedenska w zakresie pierwszenstwa rowerzystow na skrzyzowaniach. Zgodnie
z Konwencja Wiedenska (art.16 ust. 2) rowerzysta jadacy droga rowerowa na wprost ma na
skrzyzowaniu pierwszenstwo w stosunku do pojazdéw zmieniajacych kierunek ruchu. Tymczasem

skreslenie art. 27 ust. 2 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym, zgodnie z intencja ustawodawcy znana
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chocby z zapiséw stenograficznych Senatu mialo rowerzyscie odebra¢ pierwszenstwo w tej sytuacji,
w celu - jak to uzasadniano - zwigkszenia bezpieczenstwa rowerzystow. Jest to rozwigzanie nieznane
na $wiecie, skutkujace fundamentalnymi niejasnoSciami a przy tym zgodnie z opinig Biura Analiz
Sejmowych BAS-WAL-906/08 z 10 kwietnia 2008 zupelnie bezskuteczne, ze wzgledu na
konstytucyjna wage umowy migdzynarodowej przyjetej w trybie takim, jak to mialo miejsce
w przypadku Konwencji Wiedenskiej.

Skutki tej kontrowersji sa dalekosigzne. Na przyktad analiza wypadkéw z udzialem rowerzystow
do ktérych doszto w Warszawie na skrzyzowaniach z dzialajaca sygnalizacja Swietlng pokazuje,
ze az trzy czwarte z nich nie bylo spowodowane wjazdem ktéregokolwiek z uczestnikéw ruchu
na czerwonym $wietle (za: stowarzyszenie Zielone Mazowsze na podstawie danych Policji, 2008).

Jednym z koniecznych rozwiazan jest stosowanie na skrzyzowaniach osygnalizowanych odrebnych
faz dla prawoskretu ruchu ogélnego i ruchu roweréw na wprost. Innym rozwiazaniem jest
prowadzenie przejazdéw rowerowych przez ulice poprzeczne grzbietem plytowych progéw
zwalniajacych.

Istotnym problemem jest powszechna nadinterpretacja przepisu art. 33 ust. 1 ustawy Prawo
o Ruchu Drogowym, ("Kierujqcy rowerem jednosladowym jest obowiqzany korzystac¢ z drogi dla
rowerow lub z drogi dla rowerow i pieszych.”). Interpretacja tego przepisu wymaga analizy innych
obowiazujacych aktéw prawnych. Art. 2 ust. 1 Rozporzadzenia Ministrow Transportu i Gospodarki
Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow
i sygnatow drogowych (Dz. U. Nr z 2002 Nr 170, poz. 1393 z pézn. zm.) méwi: "Znak drogowy
pionowy umieszczony po prawej stronie jezdni lub nad jezdniq dotyczy kierujqcych znajdujacych sie
na wszystkich pasach ruchu; jezeli jednak znaki sq umieszczone nad poszczegélnymi pasami ruchu, to
znak dotyczy tylko kierujqcych znajdujacych sie na pasie, nad ktorym znak jest umieszczony. Znak
drogowy umieszczony po lewej stronie jezdni lub pasow ruchu stanowi powtorzenie znaku
umieszczonego po prawej stronie, chyba ze przepisy szczegolne stanowiq inaczej."

Dla znaku C-13 nie istnieje przepis szczeg6lny, jak ma to miejsce w przypadku cho¢by znakéw B-
35 1 B-36. Art. 28 ust. 3 méwi, ze "Zakaz wyrazony znakiem B-35 lub B-36: 1) dotyczy tej strony
drogi, po ktorej znak si¢ znajduje, 7 wyjatkiem miejsc, gdzie za pomocq znaku dopuszcza sie postoj lub
zatrzymanie”. Wynika z tego jasno, ze kierujacych pojazdami obowiazuja znaki umieszczone
po prawej stronie jezdni, nad pasem ruchu lub umieszczone po lewej stronie jako powtérzenie znaku
po prawej. Znak C-13 i pochodne nie jest w tej mierze wyjatkiem.

Jednocze$nie Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegbtowych warunkéw technicznych dla znakéw 1 sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220,
poz. 2181) w zataczniku 1 punkt 4. 2.13. stwierdza, ze: "Znak C-13 ,,droga dla roweré6w” stosuje si¢

w celu wyeliminowania z drogi innych niz rowery pojazdéw. Znak ten umieszcza si¢ bezposrednio
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przy wjezdzie na drogg dla roweréw. W przypadku gdy droga dla roweréw znajduje si¢ z jednej strony
jezdni ogdlnodostepnej i znak C-13 nie jest widoczny z jezdni, nalezy przy niej umiesci¢ znak B-9."

Znane sa w Polsce przypadki kiedy zarzadca drogi w takiej sytuacji celowo nie umieszczat
po prawej stronie jezdni znaku B-9 argumentujac tym, ze wjazd na drogg rowerowa po lewej stronie
wymaga przekroczenia jezdni i kolizji z szybkimi pojazdami jadacymi na wprost. Jest to stuszne.

Wiele kontrowersji budza zataczniki Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegdétowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220,
poz. 2181). W szczegblnosci dotycza one rozwigzan takich jak kontrapasy. O ile wprost dopuszcza
je zatacznik nr 1, o tyle zatacznik nr 2 méwi wytacznie o dwukierunkowym pasie rowerowym w
jezdni ulicy jednokierunkowej, ktére to rozwiazanie jest skompromitowane w literaturze fachowe;j
i powoduje szereg kolizji na skrzyzowaniach, w tym nierozstrzygalne problemy z pierwszenstwem na
skrzyzowaniach. Ponadto o ile zalacznik 2 okre$la minimalna szeroko$¢ jezdni w ktdrej mozna
wyznaczy¢ taki pas, to nie podaje zadnych innych warunkéw, np. predkosci dopuszczalnej lub
maksymalnej liczby paséw ruchu i szeroko$ci takiej jezdni.

Dotychczasowa Najlepsza Praktyka w wielu przypadkach byta zwiazana z daleko idaca

interpretacja zatacznikéw obowiazujacego (stan na koniec roku 2008) Rozporzadzenia.

1.7. Metodologia badania zgodnosci ze Standardami

Wdrazanie niniejszych Standardéw nalezy weryfikowa¢ przy zatwierdzaniu dokumentéw
planistycznych, koncepcji, studiéw, projektéw budowlanych, odbierajac inwestycje oraz zbierajac
opinie i uwagi od uzytkownikéw w ramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej,
Dziatanie V.2 — Trasy Rowerowe.

Zaleca sig stosowanie nastgpujacych procedur:

» Jakos¢ nawierzchni: badania terenowe, pomiar uskokéw, dziur i nieréwnosci, dokumentacja
fotograficzna;

* Parametry geometryczne: pomiary przekrojow poprzecznych w projekcie oraz w terenie;

* Wspélczynnik opoéznienia: pomiar sumarycznego czasu zatrzyman dla danej trasy z uzyciem
systemu GPS lub innych, poréwnanie czasu przejazdu na danych trasach rowerowych i rowerem
w jezdni na zasadach ogdlnych;

* Wspétczynnik wydluzenia: analiza z mapy, analiza projektu;

* Jakos$¢ konkretnych rozwigzan technicznych: przejazd rowerami réznych typéw (szosowy,
turystyczny z bagazem, z przyczepka), przy réznej pogodzie, ocena subiektywna oraz dokumentacja
skarg i wnioskéw uzytkownikéw, obserwacje bezposrednie i nagrania wideo pokazujace typowe
zachowania uzytkownikéw - czy i jak uzytkownicy korzystaja z danego rozwiazania technicznego,

czy robia to zgodnie z zatozeniami projektowymi;
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* Badania ruchu (w tym ankietowe): poréwnanie faktycznej macierzy ruchu rowerowego
z uktadem tras gtéwnych oraz ich parametrami;

* Badanie nate¢zenia Swiatla sztucznego w nocy przy nawierzchni w réznych punktach.

Zaleca sig tez opracowanie i wdrozenie systemu zbierania i przetwarzania informacji zwrotnej od
uzytkownikow przez internet (e-mail, formularz WWW. umozliwiajacy wysytanie dokumentacji
fotograficznej) i telefonicznie. Monitorowanie jakoSci powinno by¢ prowadzone stale a jego rezultaty
dostepne publicznie przez internet. Adres strony internetowej oraz telefonu powinien by¢
rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i warsztatach rowerowych, w siedzibach organizacji

spotecznych, w szkotach, w publikacjach gminy oraz w prasie lokalne;.

I1. Standardy w obszarach zurbanizowanych
I1.1. Metodologia planowania i projektowania

II.1.1. Program pieciu wymogdéw CROW

Dobra praktyka projektowania i wykonania infrastruktury rowerowej oraz organizacji ruchu
rowerowego opiera si¢ na metodologii tzw. pigciu kryteriow holenderskiej organizacji
standaryzacyjnej CROW przyjetej takze w nieco zmodyfikowanej formie przez Wytyczne
EUROVELOQ. Te zmodyfikowane nieco kryteria to:

* sp6jnos¢: 100 proc. zrédet i celéw podrdzy objetych podsystemem rowerowym, fatwa identyfikacja
trasy i jej petna integracja z; innymi trasami rowerowymi, drogami ogélnodostepnymi, srodkami
transportu zbiorowego,

* bezposrednio$¢: generalnie minimalizacja objazdéw i wspétczynnika wydtuzenia, ale w przypadku
szczegllnie atrakcyjnych miejsc dopuszczalne nieznaczne wydluzenie, w skali lokalnej podr6z
trasg rowerowa nie moze by¢ dtuzsza od podrézy droga ogélnodostepna, paradoksalnie dla podrézy
dalekich nie jest to kryterium tak istotne, gdyz kryteria atrakcyjnosci i bezpieczenstwa
sa wazniejsze,

* wygoda - komfort: minimalizacja wspétczynnika opdznienia, wysoka predko$¢ projektowa
1 ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i r6znicy pozioméw, tatwosé
i lekko$¢ w poruszaniu si¢ rowerem, dobra nawierzchnia, dobre odwodnienie a przede wszystkim
dobre utrzymanie, musi by¢ zachowana réwnowaga migdzy tym co ekonomicznie, estetycznie,
srodowiskowo akceptowalne a tym co moze zapewni¢ najlepszy mozliwy standard dla
uzytkownikéw,

* bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym, ujednolicenie
predkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny kontakt wzrokowy, eliminacja
zagrozenia ze strony; samochodéw, motocykli, quadéw, eliminacja zagrozen ze strony; elementéw
konstrukcji mostowych, wiaduktéw, galezi i drzew spadajacych na tras¢ i powodujacych

nieoczekiwane przeszkody, zapewnienie poczucia bezpieczenstwa osobistego i ochrona przed
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nieoczekiwanym napadem - bezpieczenstwo spoleczne, wyeliminowanie zaskakujacych sytuacji
zwigzanych z nieodpowiednimi standardami,

» atrakcyjnos¢: projektowana trasa wraz z calym ukladem komunikacyjnym, w tym podsystem
rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, dobrze powiazany z funkcjami r6znych obszaréw, w tym
miast i odpowiadajacy potrzebom uzytkownikéw, korzystanie z trasy ze wzgledu na otoczenie

i Srodowisko sprawia przyjemno$¢ jazdy rowerem.

Pig¢ ww. kryteriéw powinno by¢ spelnione zawsze na poziomie:
* projektowanej trasy i jej wariantow,
* calej sieci rowerowej,
* poszczegblnych tras i ich odcinkéw

* konkretnych rozwiazan technicznych (nawierzchni, skrzyzowan, przejazdéw, kontrapaséw itp.).

II.1.2 Hierarchizacja sieci i kategorie tras rowerowych

W wielu opracowaniach (m.in. "Sign Up For The Bike", 1993) pojawiat si¢ trzystopniowy podziat
na trasy: gtéwne, zbiorcze i lokalne. Doswiadczenia zebrane w wielu wdrozeniach podsysteméw
rowerowych w miastach wskazuja, ze tak szczegétowy podziat nie zdaje egzaminu. Istotniejsze jest
zapewnienie bardzo wysokich parametrow technicznych i uzytkowych na trasach gtéwnych.

Czesto pozadane jest wrecz uzyskanie parametréw lepszych, niz dotad proponowane w literaturze.
Natomiast trasy pozostate - zbiorcze i lokalne — powinny spelnia¢ parametry minimum. W ich
przypadku cze$ciej mozliwe sa tez odstgpstwa.

Analogiczna, dwustopniowa hierarchi¢ proponuje tez holenderska organizacja standaryzacyjna
CROW w najnowszym podregczniku "Manual for Bicycle Traffic” (2007). Dla tras gtéwnych istotna
jest nie tylko predko$¢ projektowa, wspdtczynnik wydtuzenia czy wspdtczynnik opdznienia ale takze
przepustowos¢ 1 minimalizacja pochylen i przewyzszen. Trasy gtéwne powinny przejmowac
co najmniej potowe ruchu rowerowego, liczonego w "rowerokilometrach”. CROW postuluje wigkszy
udzial, co najmniej 70 procent ale nie wydaje sig to realistyczne w polskich warunkach.

Sie¢ tras rowerowych sktada si¢ z tras glownych i tras pozostalych. Trasy gtéwne tacza
najwazniejsze czgsci miasta (dzielnice, wazniejsze zaktady pracy, centra handlowe) i obszary
zamiejskie. Trasy pozostale tacza trasy gléwne z wszystkimi zrédtami i1 celami podrézy
nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy gtéwne. Planujac i projektujac infrastrukturg rowerowa
nalezy okresli¢ zrédta i cele podrézy, gtdwne relacje wynikajace z obecnych 1 przewidywanych zrédet
i celéw podrézy oraz podstawowego adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste
uzytkowego, rekreacyjnego, turystg, przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na blisko$¢ szko6t
itp.). Trasy gléwne powinny przenosi¢c ponad polowe calkowitej dlugosci podrézy,

wykonywanych przez wszystkich rowerzystow w danym obszarze.
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Wiréd tras pozostalych mozna wyrézni¢ trasy uzytkowe oraz rekreacyjne. Funkcje te najczgsciej
si¢ pokrywaja, ale jesli ktéra§ wyraznie przewaza (co wynika z przebiegu trasy i miejsc, ktore taczy -
np. wylotowe z miasta) to mozna do funkcji dostosowaé formeg trasy, w tym nawierzchnig,

dopuszczalne pochylenie podtuzne czy zr6znicowanie wysokosciowe.

Trasy gtéwne:

» drogi prowadzace trasy o predkosci projektowej ponad 30 km/godz. (zalecane 40 km/godz.)

* wspodlczynnik wydtuzenia nie wigkszy niz 1,3, przy czym dopuszcza si¢ odstgpstwa dla tras
w terenie o silnym zréznicowaniu wysoko$ciowym;

* wspdlczynnik op6znienia: nie wigcej niz 15 sekund na kilometr trasy;

* minimalizacja zréZznicowania wysoko$ciowego i pochylenia podtuznego;

* wysoki standard réwnosci nawierzchni.

Trasy pozostate:

» drogi prowadzace trasy o predkosSci projektowej nie nizszej niz 20 km/godz;

* wspoélczynnik wydtuzenia nie wigkszy niz 1,5 przy czym dopuszcza si¢ odstgpstwa dla tras
w terenie o silnym zréznicowaniu wysoko$ciowym;

* wspoélczynnik op6znienia: w zalezno$ci od warunkéw lokalnych;

* minimalizacja zr6znicowania wysoko$ciowego dla tras uzytkowych;

* wysoki standard réwnosci nawierzchni.

W przypadku tras nieuzytkowych (rekreacyjnych 1 turystycznych) dopuszcza sig¢ drogi
o nawierzchni nieutwardzonej i predkos$ci nizszej niz 20 km/godz. oraz zréznicowanie wysoko$ciowe
dostosowane do konkretnego adresata danej trasy (rowerzysty MTB, kolarza szosowego itp.).
Nie nalezy utozsamiaé tras gléwnych z wydzielonymi drogami rowerowymi. Jest to blad.
Trasy gtéwne moga by¢ prowadzone zaréwno jako wydzielone drogi rowerowe, pasy rowerowe
w jezdni jak i w jezdni na zasadach ogélnych. Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej
kluczowa jest predkos¢ projektowa, niskie wspélczynniki wydluzenia i opodznienia oraz
przepustowo$¢ a takze zasady segregacji oraz integracji ruchu rowerowego i samochodowego

przedstawione w punkcie II.1.3.
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Tabela 1 Klasy tras rowerowych i wynikajace z nich parametry

Klasa
Zalecane parametry -
,,G” — Gtéwna Pozostate
Minimalna pr¢dkos$¢ projektowa 30 km/h 20 km/h
Mlplmalng szerokosg drogi 15 m 1.0m
jednokierunkowej
Mlmmalr}a szerokoszc drogi 2.5m 15 m
dwukierunkowej
Mlmmalng szprokosc drogi ‘ 3.0m 2.5m
dwukierunkowej pieszo-rowerowe;j
Skrzyzowania zwykle .Zdecyd’o wane ‘Brak wymogu
pierwszenstwo pierwszenstwa
Wysoki priorytet na Brak wymogu

Skrzyzowania ze sygnalizacja

gléwnym kierunku

priorytetu na gtéwnym

kierunku

Skrajnia pozioma 0,5 m 0,2m

Maksymalny wspétczynnik opdznienia 15 sek 20 sek

na 1 km trasy
Maksymalny wspétczynnik wydtuzenia 1,3*% 1,5%
Minimalna odlegto$¢ widocznosci 70 m 40 m
Minimalny promief fuku poziomego 20 10
spadek niwelety S5%** S5%**

* Wigkszy wspdtczynnik wydtuzenia jest dopuszczalny, kiedy eliminuje on nadmierne pochylenie niwelety
na dluzszych odcinkach.

** Nalezy unika¢ wigkszego niz 5 % i jednorazowego pokonywania réznic pozioméw wysoko$ci wigkszych
niz 10 metréw. Wigkszy spadek (do 15 %) jest mozliwy wyjatkowo, przy niewielkich réznicach pozioméw
(do 1,5 m).

Podane w tabeli 1 szerokosci trasy rowerowej nalezy weryfikowa¢ dodatkowo wielko$cia nat¢zenia

ruchu rowerowego wg tabeli 2 1 3.

Tabela 2 Szeroko$¢ tras rowerowych jednokierunkowych

Natezenie w godzinie szczytu

Y Szerokos¢ trasy rowerowej [m]

0-150 1,5
150 — 750 2,5
Powyzej 750 3,5

Tabela 3 Szeroko$¢ tras rowerowych dwukierunkowych

Natezenic w g0 dzinie szczytw Szeroko$¢ trasy rowerowej [m]
[roweréw/h]
0-50 2,0
50 -150 2,5
Powyzej 150 3,5
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II.1.3 Segregacja czy integracja ruchu rowerowego 1 samochodowego?

Ruch rowerowy mozna organizowa¢ na trzy podstawowe sposoby:
* dopuszczaé go w jezdni na zasadach ogélnych
* wyznaczaé pasy rowerowe w jezdni
* budowa¢ wydzielone drogi rowerowe poza jezdnia.

Wybdr danego sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim od predkosci
miarodajnej samochodéw w danej ulicy. W dalszej kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage udzial ruchu
cigzkiego, popyt na miejsca parkingowe na danej ulicy oraz liczbg punktéw kolizji rowerzysta -
samochdd na gléwnych relacjach ruchu rowerowego. W niektérych przypadkach nalezy tez bra¢ pod

uwage adresata danej trasy rowerowe;.

Planujgc trasy rowerowe nalezy zakladac:

* przy predkosci miarodajnej samochodéw do 30 km/godz integracje ruchu samochodowego
i rowerowego w jezdni,

* przy predkoSci miarodajnej samochodéw migdzy 30 a 50 km/godz ruch rowerowy na pasach
rowerowych w jezdni,

* przy predkosci miarodajnej samochodow powyzej 50 km/godz segregacje fizyczna ruchu,

samochodowego i rowerowego.

Od powyzszych zasad nalezy stosowaé odstepstwa:

* pasy rowerowe stosuje si¢ w ulicach o predko$ci miarodajnej samochodéw do 30 km/godz dla
ruchu rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych a takze w kierunku zgodnym z organizacja ruchu
na dojazdach do skrzyzowan (w tym migdzy pasami ruchu dla poszczegélnych relacji na
skrzyzowaniu) lub na catej dtugo$ci lub na odcinkach, gdzie tworza si¢ zatory i ruch samochodowy
odbywa si¢ w godzinach szczytu z predko$cia mniejsza niz ruch rowerowy;

* wydzielone drogi rowerowe nalezy stosowac takze w ulicach o predkosci miarodajnej migdzy 30
km/godz a 50 km/godz z duzym udzialem ruchu cig¢zkiego lub z wieloma pasami ruchu oraz w
kazdym przypadku, w ktérym pozwalaja na skrécenie dystansu rowerzystow, zmniejszenie czasu
oczekiwania na skrzyzowaniu lub zmniejszenie réznic wysokosci, ktére musi pokona¢ rowerzysta na
danej relacji;

* segregacja fizyczna powinna by¢ stosowana takze punktowo w przypadku paséw rowerowych
w jezdni jesli istnieje ryzyko kolizji samochdéd - rowerzysta. Dotyczy to w szczeg6lnosci wlotéw
skrzyzowan oraz tukéw poziomych;

* dopuszcza si¢ ruch rowerowy na jezdni ulic o wyzszych predkosciach miarodajnych na
zasadach ogdlnych lub na pasach rowerowych w jezdni jesli ruch samochodowy ma niewielkie
natgzenia, trasa rowerowa nie jest istotna z punktu widzenia calego podsystemu rowerowego

i korzystanie z niej nie powoduje konfliktéw i kolizji.
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Newralgicznym dla ruchu rowerowego sa punkty przejscia migdzy réznymi formami jego
organizacji. Musza one by¢ ptynne i bezpieczne. Zostato to oméwione ponize;j.

Jako zasade powinno si¢ przyja¢ dwukierunkowos$¢ drég rowerowych, gdyz z obserwacji wynika,
ze rowerzysci najczesciej i tak korzystaja z nich w obu kierunkach. Wyjatkiem moga by¢ sytuacje,
kiedy droga rowerowa przechodzi w pas rowerowy w jezdni lub kiedy nie istnieja zrédta podréozy
rowerowych inne niz wjazd na drogg rowerowa z jezdni, a koniec drogi rowerowej uniemozliwia

wjazd rowerem. Pasy rowerowe w jezdni musza by¢ jednokierunkowe.

11.2 Wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowej

II.2.1 Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych

Ruch rowerowy w jezdniach klasy L i D, w ktérych predko$¢ miarodajna nie przekracza
30 km/godz. i w ktérych obowiazuje ograniczenie predkosci do 30 km/godz. (wyjatkowo do
40 km/godz.) powinien by¢ dopuszczony na zasadach ogdlnych. Dotyczy to w szczegdlnosci ulic
przyjaznych dla rowerzystéw, czyli stref zamieszkania i obszaréw obowiazywania znakéw B-43
z wartoscia 30 itp.

Jesli mimo ograniczenia predkosci predko$¢ miarodajna jest znaczaco wyzsza niz dopuszczalna,
to nalezy zastosowal urzadzenia bezpieczenstwa ruchu wymuszajace ograniczenie predkosci.
W szczegoblnoscei chodzi o plytowe progi zwalniajace (Rys.2), szykany, wyspy dzielace, zwgzenia itp.
Urzadzenia te nie moga wpltywaé negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sig, aby progi
zwalniajace i szykany miaty przy krawedzi jezdni wolna przestrzen dla ruchu rowerowego
o parametrach jak jednokierunkowe drogi rowerowe (patrz punkt ponizej). Nie zaleca si¢ stosowania
na jezdniach progéw listwowych ze wzgledu na ich nieskuteczno$¢. Ruch rowerowy nalezy prowadzié¢
w jezdni na zasadach ogdlnych réwniez w przypadku matych rond z jednym pasem ruchu. Ten temat
jest omoéwiony szczegétowo w punkcie ponizej.

Rys. 2 Prég zwalniajacy — wazny element podsystemu rowerowego
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Przewidujac ruch rowerowy w jezdni nalezy rozstrzygna¢ czy na danym odcinku nalezy umozliwi¢
lub utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochodéw, czy nie. Utrudnianie
wyprzedzania moze by¢ pozadane w niektérych sytuacjach, gdzie rowerzysci powinni docelowo
znalez¢ sig po lewej stronie pasa ruchu - np. przed niektérymi skrzyzowaniami z pasami ruchu

rowerowego na wprost lub w lewo.

I1.2.2 Pasy i kontrapasy rowerowe

W jezdniach ulic klasy G i nizszych ruch rowerowy mozna prowadzi¢ po pasach rowerowych
w jezdni. Pas rowerowy umozliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie si¢ rowerzystow
i samochodéw bez zmiany polozenia pojazdu wzgledem osi drogi oraz omijanie samochodéw przez
rowerzystow. Kontrapas rowerowy (Rys.3 - 5) stluzy do jazdy rowerem pod prad jezdni
jednokierunkowej. Umozliwia to skrocenie trasy, poprawe dostgpnosci oraz poprawg wygody

i bezpieczenstwa ruchu drogowego przez ominigcie niebezpiecznych ulic i skrzyzowan.

RYS.3. Kontrapas rowerowy w rejonie skrzyzowania z wszystkimi istotnymi elementami: wyspy,

azyle, pylony, oznakowanie pionowe i poziome
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Rys. 4. Przekrdj poprzeczny kontrapasa rowerowego

PRZEKROJ PASA ROWEROWEGD W JEZDNI

U 10um 0.5m 1m

pylon odblaskowy zlc':}ty

I

=15

potkuliste zakonezenie

pasek odblaskow

>1,0

0.6-0.8

RYS. 5. Kontrapas rowerowy w rejonie tuku poziomego — wysepki dzielace zabezpieczaja

rowerzystow przed $cinajacymi zakre¢t samochodami

1
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I1.2.2.1. Parametry geometryczne paséw rowerowych

Pas rowerowy powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szeroko$ci. Dopuszcza si¢ zwgzenie pasa
rowerowego do 1,0 m w poziomie jezdni na krétkich odcinkach prostych w przypadku oddzielenia od
pozostatej czgsci jezdni wyspa dzielaca (np. na wlocie skrzyzowania lub tuku drogi). Na poziomie
ponad 0,05 m ponad nawierzchnia wymagana jest skrajnia 1,5 m. JeSli pas rowerowy jest
zlokalizowany obok miejsc postojowych, to powinien by¢ od nich oddzielony opaska o szerokosci co
najmniej 0,5 m aby otwierajace si¢ drzwi samochod6éw nie byty zagrozeniem dla rowerzysty. Z opaski
mozna zrezygnowac lub zastosowaé wezsza w przypadku kontrapaséw i parkowania podiuznego przy
nich. Bezpieczefnstwo zapewnia w tej sytuacji kontakt wzrokowy rowerzysta - pasazer samochodu

1 kierunek otwierania si¢ drzwi samochodu.

I1.2.2.2. Polozenie paséw rowerowych na jezdni

Pas rowerowy powinien znajdowa¢ si¢ z prawej strony jezdni. Kontrapas rowerowy wyznacza si¢
po lewej stronie jezdni. Na wlotach skrzyzowan dopuszcza si¢ lokalizacje paséw rowerowych migdzy
pasami ruchu ogdlnego, jesli prowadza one ruch rowerowy tylko dla okreslonych relacji. Pas ruchu
rowerowego na wprost mozna lokalizowa¢ z lewej strony pasa ruchu ogélnego dla prawoskretu, a pas
do lewoskretu rowerdéw z lewej strony pasa ruchu ogélnego tylko na wprost lub na wprost i w prawo.
Nie zaleca si¢ wyznaczania paséw rowerowych wzdluz zatok postojowych umozliwiajacych

parkowania ukos$ne lub poprzeczne.

I1.2.2.3. Rozwiazania specjalne

Pasy rowerowe mozna oddziela¢é od reszty jezdni wyspami dzielacymi oraz separatorami
betonowymi. Takie rozwigzania nalezy stosowac¢ tylko tam gdzie istnieje grozba, Zze samochody
zmieniajac kierunek ruchu lub poruszajac si¢ po tuku poziomym beda wjezdza¢ na pas rowerowy.
Wyspy dzielace stosuje si¢ w przypadku kontrapaséw rowerowych, separatory betonowe -
w przypadku paséw rowerowych. W szczeg6lnosci mozna je stosowa¢ na wlotach skrzyzowan.
Separatory betonowe mozna réwniez stosowa¢ w celu zwezenia przekroju jezdni aby uniemozliwi¢
wyprzedzanie rowerzystow przez samochody i1 utatwi¢ przeplatanie na lewa stron¢ pasa ruchu.
Ze wzgledu na trudno$ci z utrzymaniem i zapewnieniem wtasciwego odwodnienia separatory

betonowe nalezy stosowac tylko w ostatecznosci.

I1.2.2.4. Nawierzchnia i oznakowanie paséw rowerowych

Pasy rowerowe w jezdni maja nawierzchni¢ wynikajaca z konstrukcji jezdni. Pasy rowerowe
powinny by¢ oznaczone znakiem poziomym P-23 wraz z odpowiednia dla danej sytuacji strzatka
kierunkowa P-8. Znak P-23 wraz ze strzatka P-8 nalezy umieszcza¢ co 50 m lub za kazdym wyjazdem

publicznym i skrzyzowaniem.
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Kontrapasy rowerowe oznacza si¢ oznakowaniem pionowym w postaci znakéw B-2 oraz D-3
umieszczonych po odpowiedniej stronie drogi jednokierunkowej z tabliczkami T-22 oraz - w miarg
potrzeby - znakiem F-19. W przypadku punktowej segregacji kontrapasa rowerowego nalezy stosowaé
stupki przeszkodowe U-5a lub U-5b wraz ze znakiem C-9.

Do oznaczania pasow rowerowych w jezdni nie stosuje si¢ znakéw pionowych C-13.

11.2.3 Sluzy rowerowe

Szczegélnym rodzajem zatok akumulacyjnych sa $luzy rowerowe (Rys. 6,7) stosowane
w obszarach zabudowanych na skrzyzowaniach ze sygnalizacja $wietlna i ruchem mieszanym.
Urzadzenie dlugosci 4 - 5 m zapewnia rowerzystom mozliwo$¢ oczekiwania na zielone $wiatto
i wjazd na skrzyzowanie przed samochodami. Dodatkowo chroni to rowerzystéw przed spalinami
z silnikéw samochodéw stojacych przed skrzyzowaniem. Umozliwia ona akumulacj¢ rowerzystow na
osobnych pasach ruchu w rejonie skrzyzowania lub na powierzchni akumulacyjnej zlokalizowane;j
przed linia stop dla ruchu samochodowego. Dzigki takiej organizacji ruchu rowerzysci moga
bezpiecznie wykona¢ wszystkie manewry na skrzyzowaniu. Sluzy rowerowe sa szczegdlnie dogodne
przy wykonywaniu skretu w lewo. Do §luzy doprowadza wydzielony z jezdni ok. 25 m dlugosci pas
rowerowy szerokosci 1,75 m (wyjatkowo 1,0 m.). Jesli na calym odcinku drogi poprzedzajacej
skrzyzowanie byly wyznaczone pasy rowerowe, to powinny by¢ one doprowadzone do S$luzy.
Dla fatwiejszego rozpoznania §luza wraz z pasami doprowadzajacymi powinna by¢ odrézniona

kolorem czerwonym od pozostalej czgsci nawierzchni.

RYS. 6. Sluza rowerowa

s o o

ULICA PRZYJAZNA DLA ROWERZYSTOW |
przekrdj typowy ulicy przyjaznej dla rewerdw z pasami ruchu 2,75 m,
wyznaczonymi zatokami pestojowymi, dedatkowym pasem ruchu przed
skrzyzowaniem z sygnalizacja Swietina z prawej strony oraz (opcjonalnie) DQ
drogami rowarowymi w formie pasow i §luza rowerowa dla kisrunku na

wplost | lewoskretu.

asfalt czerwony
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Rys. 7. Inna forma $luzy rowerowej

o

Sluza rowerowa to rozwiazanie, ktére nie jest przewidziane obecnie przepisami prawa w Polsce.
Natomiast powszechnie stosuje si¢ je z powodzeniem w wielu krajach europejskich
na skrzyzowaniach ze sygnalizacja $wietlna, gdyz znaczaco poprawiaja bezpieczenstwo. Wyniki
badan pokazuja, ze liczba wypadkéw spadia o 35% a liczba zranionych rowerzystéw az o 50%.

Pierwsza §luza rowerowa w Polsce jest aktualnie projektowana we Wroctawiu. Projektujac
skrzyzowania nalezy zapewni¢ z obszaru $luzy widoczno$¢ znakéw 1 sygnaléw drogowych

obowiazujacych dla wszystkich relacji mozliwych dla rowerzystéw zatrzymujacych si¢ w $luzie.

I1.2.4. Wydzielone drogi rowerowe

I1.2.4.1. Konstrukcja wydzielonej drogi rowerowe;j

Zakaz stosowania nawierzchni z kostki betonowej wynika z badan Instytutu Prognoz i Srodowiska
(UPD) w Heidelbergu dotyczacych zuzycia energii podczas jazdy rowerem po réznych rodzajach
nawierzchni. Drogi rowerowe zbudowane z kostki betonowej zwigkszaja zapotrzebowanie
energetyczne uzytkownika o 30 - 40% z powodu szorstkiej i nieréwnej powierzchni i tym samym
redukujg powierzchnie terenu dostgpnego rowerzyscie o 40 - 50%, w poréwnaniu z jazda po gtadkich
i réwnych nawierzchniach asfaltowych.

Niestety w wielu miastach Polski nowe drogi rowerowe zbudowano z kostki betonowej. Takie
rozwigzanie prowadzi do dotkliwych utrudnien jazdy rowerem. Podstawowa wada sq wysokie opory
toczenia, wynikajace z duzej liczby szczelin na metr drogi roweru. W szczeliny wnika woda, ktéra
w zimie zamarza, przyspieszajac erozje nawierzchni a czgsciowo réwniez podbudowy. Z biegiem
czasu nawierzchnie z kostki betonowej moga si¢ zapada¢ i deformowaé, prowadzac do dalszych
utrudnien jazdy. Taka nawierzchnia jest szczegdlnie niekorzystna dla roweréw z waskimi i cienkimi

oponami. Ponadto nawierzchnia z kostki brukowej jest nieczytelna dla wigkszosci uzytkownikow,
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zarébwno rowerzystow, jak pieszych i kierujacych samochodami. Nawierzchnie intuicyjnie
kojarzone z ruchem kolowym to przede wszystkim nawierzchnie asfaltowe. Z powyzszych
powodéw w wielu miastach zakazuje si¢ budowy drég rowerowych o nawierzchni z kostki betonowe;j.
Nalezy do nich przede wszystkim Heidelberg oraz Norymberga, gdzie wprowadzono formalny zakaz
stosowania nawierzchni z kostki betonowej. Inne miasta, ktére odeszty od stosowania nawierzchni
rozbieralnych z kostki brukowej to m.in. Krakéw (zarzadzenie prezydenta m. Krakowa nr 2103/2004
7 26.11.2004 roku).

Na odcinku wspdlnym drogi rowerowej oraz wjazdu na posesj¢ musi by¢ zastosowana ta sama
nawierzchnia co na drodze rowerowej przed i za wjazdem na posesj¢. Ciaglos¢ nawierzchni $ciezek
jest wazna z punktu widzenia bezpieczenstwa rowerzystow, albowiem zgodnie z art. 27 ust. 3 ustawy
Prawo o ruchu drogowym rowerzy$ci majq pierwszenstwo przed pojazdami przecinajacymi $ciezke
poza jezdnia, a wigc np. wyjezdzajacymi z posesji. Prymat nawierzchni drég rowerowych nad
nawierzchnia wjazdéw na posesje znaczaco poprawia tez wygode jazdy. Wymagania odno$nie
prymatu nawierzchni stosuje si¢ odpowiednio rowniez do ciagéw pieszo - rowerowych. Nawierzchnia
powinna wskazywa¢ zmotoryzowanym, ze droga rowerowa nie jest dla nich ale tez nie powinna
rozpraszaé uwagi rowerzystow, czy zmusza¢ ich do wykonywania niebezpiecznych manewréw.
Powinna natomiast zapewnia¢ mozliwos$¢ efektywnego hamowania i kierowania rowerem bez grozby
upadku.

Nawierzchnia powinna by¢ réwna, bez wystajacych przedmiotéw, dziur i peknig¢ powodujacych
podczas jazdy rowerem szkodliwe wstrzasy, lub nawet mozliwo$¢ upadku. Ponadto nawierzchnia
powinna by¢ dobrze odwodniona i wykonana tak, by nie tworzyly si¢ na niej katuze.

Optymalna nawierzchnia to gladka nawierzchnia minimalizujaca opory toczenia i drgania przy

jednoczesnych wiasciwosciach antyposlizgowych._Na drogach rowerowych powinno si¢ stosowaé

nawierzchnie asfaltowe o wysokim standardzie réwnosci. Niedopuszczalnym jest stosowanie

uzupelnien nawierzchni drég rowerowych w postaci tat z kostki betonowej. Dopuszczalne jest
stosowanie nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie wynika to z uwarunkowan konstrukcyjnych
(np. mosty, tunele itp.).

Ze wzgledu na wygodg (opory toczenia), bezpieczenstwo (nierdwnosci), trwalo$¢ oraz czytelnosé
dla uzytkownikéw (pieszych irowerzystdw), nie powinno si¢ stosowaé nawierzchni z kostki
betonowej. Wyjatkiem sa progi zwalniajace w ulicach poprzecznych, kiedy droga rowerowa jest
prowadzona grzbietem progu.

Ze wzgledow konserwatorskich mozna stosowa¢ innego rodzaju niz bitumiczne nawierzchnie
w ulicach zabytkowych ale wymaga to pisemnych i wiazacych ustalen: stuzb konserwatorskich, wiadz
miasta, spotecznych organizacji rowerowych. W wyjatkowych sytuacjach — w przypadku ograniczen
wynikajacych z ochrony konserwatorskiej, nalezy stosowac kostke¢ kamienng o wysokim stopniu
rownosci i minimalnych szczelinach pomig¢dzy poszczegdlnymi elementami, kostkg¢ betonowo -

kamienna badz tez plyty granitowe. Ponadto mozliwe jest stosowanie cigzkich, barwionych ptyt
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betonowych lub kamiennych, o nie fazowanych krawedziach i wymiarach 50x50 cm i grubo$ci min.
10 cm.

Wszelkiego typu uskoki w poprzek drogi rowerowej sa niedopuszczalne. Powinien obowiazywac
bezwzgledny nakaz stosowania 0 cm réznicy pozioméw na przejazdach drég rowerowych przez
jezdnie. Niedopuszczalnym jest stosowanie krétkich, mocno pochylonych zjazdéw na jezdnie
na przejazdach rowerowych. W miejscach przecinania drogi rowerowej przez zjazdy i wyjazdy
o wigkszym natgzeniu ruchu samochodowego nalezy nawierzchni¢ i podbudowe drogi rowerowej
wzmacnia¢ co najmniej tak, jak przewiduje to rozporzadzenie MTiGM dla ulic klasy D. Powinien
obowiazywa¢ bezwzgledny prymat ciaglosci nawierzchni drogi rowerowej w rejonie wyjazdéw
bramowych. W sytuacji, kiedy do drogi rowerowej przylega chodnik, niweleta drogi rowerowej
powinna by¢ obnizona o ok. 3 - 5 cm ponizej poziomu chodnika ioddzielona krawegznikiem
o krawedzi $cigtej pod katem ok. 30 stopni, ktéry w sytuacji nadzwyczajnej umozliwi bezpieczny
wjazd pod ostrym katem na chodnik. Alternatywnie mozna stosowa¢ opaske w formie trzech rzedéw
kostki brukowe;.

Kolor nawierzchni drég rowerowych to naturalny kolor asfaltu i betonu. Przy malym ruchu
pieszych dopuszczalna jest jednolita nawierzchnia chodnika i drogi rowerowej oraz wyznaczenie drogi
rowerowej podluzna linia pozioma. W rejonie skrzyzowan mozna stosowa¢ nawierzchni¢ koloru
czerwonego.

Kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposredniej bliskoSci lub koliduje z roslinnoscia
(drzewa), integralna czg$cia nawierzchni asfaltowej moga by¢ elementy krat o gestym zaplocie,
chroniace system korzeniowy drzewa 1 umozliwiajace bezpieczny przejazd rowerzysty.
Niedopuszczalnym jest stosowanie perforowanych plyt betonowych jako formy ochrony systeméw
korzeniowych drzew. Pien drzewa musi by¢ oznaczony farba odblaskowa lub odblaskowym
oznakowaniem pionowym w kolorze biato - czerwonym a krata uniemozliwia¢ poslizg podczas
deszczu i zakleszczenie kota roweru. Niedopuszczalne sa podtuzne szczeliny i uskoki migdzy krata
i nawierzchnia drogi rowerowej. Niszczenie nawierzchni drég rowerowych przez korzenie jest
powaznym problemem. Bardziej odporne okazaly si¢ jedynie nawierzchnie betonowe i zwirowe.

Proponuje si¢ nastepujace $rodki zaradcze:

* potozenie 20 — 30 cm warstwy makadamu bezposrednio pod nawierzchnia,

* przycigcie korzeni rosnacych w kierunku drogi rowerowe;j,

* pionowa przegroda z folii na poziomie wody gruntowej pomigdzy korzeniami, a droga rowerowa,

* sadzenie tych gatunkéw drzew, ktdre nie maja tendencji do rozrastania korzeni pod powierzchnia

gleby: przede wszystkim z systemem korzeniowym palowym.
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Zadne elementy nawierzchni drogi rowerowej ani jezdni, na ktérych dopuszczony jest ruch
rowerowy na zasadach ogdlnych nie moga zawiera¢ szczelin podluznych (z wyjatkiem szyn
tramwajowych). Wpusty kanalizacji deszczowej musza by¢ zabezpieczane rusztem o przebiegu
zeberek prostopadtym do kierunku jazdy. Farby i tworzywa stosowane do oznakowania poziomego
w zadnych warunkach nie moga mie¢ gorszej przyczepnosci, niz pozostala nawierzchnia.

Czgsto pod drogami rowerowymi kladzie si¢ réznego rodzaju instalacje podziemne. Nie jest to
jednak korzystne dla ruchu rowerowego, gdyz wymaga co jaki§ czas wykonywania przekopéw
zmuszajacych rowerzystow do jazdy po jezdni lub chodniku. Z codziennych obserwacji wynika,
ze zerwanie nawierzchni i ponowne jej utozenie przez firm¢ wykonujaca prace przy instalacji czgsto
jest wykonywane niezgodnie ze sztuka budowlana: podbudowa jest niedostatecznie zaggszczona
i po krétkim czasie osiada. Nawierzchnia potozona niefachowo powoduje, ze na drodze powstaja
niebezpieczne dziury, a w czasie opadow zbieraja si¢ katuze.

Z drugiej strony podziemne cieptownicze magistrale przesytlowe, mimo dobrej izolacji zawsze
oddaja nieco ciepta do gruntu. Droga rowerowa w takim miejscu szybciej rozmarza i wysycha,
co moze by¢ korzystne dla rowerzystow. Rury przesytowe maja duza $rednice i dluga zywotnos$c¢.
Inaczej jest z rurami rozdzielczymi, ktére wymagaja ciagltego rozkopywania gruntu w celu wykonania
przytaczy lub usunigcia awarii. Dlatego powinno si¢ unika¢ budowania drogi rowerowej ponad
wszelkiego rodzaju przewodami rozdzielczymi. Jesli jednak nie ma innej mozliwosci, wéwczas
wtadze lokalne powinny koordynowa¢ wspdlne naprawy sieci podziemnej, aby unikna¢ wielokrotnego
przekopywania nawierzchni. Remont nawierzchni powinien by¢ przeprowadzony pod nadzorem stuzb
miejskich, aby doprowadzi¢ droge rowerowa do pierwotnego stanu i aby ten stan byl trwaly.
W Polsce, niestety, drogi rowerowe sa systematycznie niszczone przez ekipy remontujace instalacje

podziemne. Wladze za$ przez niedostateczny nadzor utrwalajq ten stan.

Nalezy unika¢ umieszczania pod korpusem drogi rowerowej i w nawierzchni:
e urzadzen bez rur ostonowych
e studzienek kanalizacji komunalnych czy telekomunikacyjnych

e zaworéw wodociagowych i gazowych.

Konstrukcja nawierzchni drogi rowerowej powinna by¢ kazdorazowo projektowana indywidualnie,
w zalezno$ci od wystepujacych warunkéw gruntowo — wodnych. Dodatkowo winna ona speiniaé
wymagania w zakresie trwalosci przy zalozeniu mozliwosci przejazdu S$rodkéw transportowo —

sprzgtowych zwigzanych z biezacym utrzymaniem tych drég.
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Rekomendowane typy konstrukcji nawierzchni:

Typ 1 - podstawowa sie¢ rowerowa (drogi gtéwne i pozostale):

warstwa §cieralna z mieszanek mineralno-asfaltowych grysowych o grubosci po zaggszczeniu - 4
cm

podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zaggszczeniu - 15 cm z kruszywa
naturalnego lub tamanego

warstwa odsaczajaca o grubo$ci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéw klasy Gl1. Dla
gruntéw gorszych klas nalezy zastosowa¢ warstwe ulepszonego podloza o grubosci
zabezpieczajacej przed przemarzaniem konstrukcji

kraweznik betonowy 15x30x100 Iub obrzeze betonowe 8x25x100 na tawie betonowej (w

uzasadnionych  przypadkach - z oporem) jako obramowanie drogi rowerowe;j.

Typ 2 - podstawowa sie¢ rowerowa (drogi gtéwne i pozostate):
warstwa Scieralna z betonu asfaltowego o nieciagltym uziarnieniu 0/6 o grubos$ci po zaggszczeniu -
4 cm
podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zaggszczeniu - 15 cm z kruszywa
naturalnego lub tamanego
warstwa odsaczajaca o grubo$ci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéw klasy Gl1. Dla
gruntéw gorszych klas nalezy zastosowaé warstwe ulepszonego podloza o grubosci
zabezpieczajacej przed przemarzaniem konstrukcji
krawegznik betonowy 15x30x100 Iub obrzeze betonowe 8x25x100 na tawie betonowej (w

uzasadnionych  przypadkach - z oporem) jako obramowanie drogi rowerowej.

Typ 3 - podstawowa sie¢ rowerowa (drogi gtéwne i pozostate):

warstwa $cieralna z mastyksu grysowego o nieciaglym uziarnieniu 0/4 o grubosci po zaggszczeniu
-4cm

podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zaggszczeniu - 15 cm z kruszywa
naturalnego lub tamanego

warstwa odsaczajaca o grubo$ci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéw klasy Gl1. Dla
gruntéw gorszych klas nalezy zastosowaé warstwe ulepszonego podloza o grubosci
zabezpieczajacej przed przemarzaniem konstrukcji

krawegznik betonowy 15x30x100 Iub obrzeze betonowe 8x25x100 na tawie betonowej (w

uzasadnionych  przypadkach - z oporem) jako obramowanie drogi rowerowej.
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Typ 4 — miejsca szczeg6lne (skrzyzowania, przejazdy, §luzy):
e warstwa S$cieralna z betonu asfaltowego koloru czerwonego o nieciaglym uziarnieniu 0/6 o

grubosci po zaggszczeniu - 4 cm

podbudowa uzalezniona od konstrukcji drogi, z ktora krzyzuje si¢ droga rowerowa.

Typ 5 — miejsca szczegblne (skrzyzowania, przejazdy, §luzy):
e warstwa $cieralna z mastyksu grysowego koloru czerwonego o nieciaglym uziarnieniu 0/4 o

grubosci po zaggszczeniu - 4 cm

podbudowa uzalezniona od konstrukcji drogi, z ktéra krzyzuje si¢ droga rowerowa.

Typ 6 — miejsca zabytkowe zwigzane z wymaganiami konserwatorskimi:

® betonowa kostka brukowa gr.8 cm nie fazowana na podsypce cementowo — piaskowej o grubosci
3cm

® podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubo$ci po zaggszczeniu - 15 cm z kruszywa
naturalnego lub tamanego

e warstwa odsaczajaca o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéw klasy Gl1. Dla
gruntéw gorszych klas nalezy zastosowaé warstwe ulepszonego podloza o grubosci

zabezpieczajacej przed przemarzaniem konstrukc;ji.

Typ 7 — mosty i wiadukty:

Na obiektach inzynierskich dopuszcza si¢ wykonanie nawierzchni w postaci izolacjo-nawierzchni
o duzej szorstkoSci stosowanej na kapach chodnikowych, uktadanej na podiozu z betonu

cementowego (polimerbetonu) lub stalowym.

11.2.4.2. Przekroje poprzeczne wydzielonych drég rowerowych

Szeroko$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej to co najmniej 1,5 m oraz skrajnia po 0,5 m poza
krawegdziami z obu stron (Rys.8). Dopuszcza si¢ zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza
krawedz na odcinkach prostych oraz na tukach po stronie zewngtrznej. Dopuszcza si¢ zwgzenie drogi
jednokierunkowej do 1,0 m na poziomie nawierzchni na krétkich odcinkach prostych oraz skrajni do
0,25 m poza krawedz drogi rowerowej (lacznie 1,5 m) ale tylko punktowo (np. w przypadku stupkéw
U-12c blokujacych wjazd niepozadanych pojazdéw.
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Rys. 8. Przekrdj poprzeczny jednokierunkowej drogi rowerowe;j
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Szeroko$¢ dwukierunkowej drogi rowerowej to co najmniej 2,0 m oraz skrajnia po 0,5 m poza
krawegdziami z obu stron (Rys.9). Dopuszcza si¢ zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza
krawedz na odcinkach prostych oraz na tukach po stronie zewngtrznej. Na tukach, na dojazdach do
przejazdéw rowerowych z sygnalizacja lub bez pierwszenstwa oraz odcinkach o pochyleniu
podtuznym nalezy poszerza¢ dwukierunkowe drogi rowerowe o co najmniej 30 procent. Na trasach
gtéwnych zaleca si¢ szeroko$¢ dwukierunkowej drogi rowerowej 2,5 m i wigcej. Nie dopuszcza si¢
do zwezania dwukierunkowych drég rowerowych. Nie dopuszcza si¢ lokalizowania w skrajni

drogi rowerowej przeszkod (shupéw, latarni, znakow drogowych, drzew i krzewow).

Rys. 9. Przekrdj poprzeczny dwukierunkowej drogi rowerowej
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Dopuszcza sig¢ stosowanie w skrajni drogi rowerowej stupkéw U-12c lub podobnych pod
warunkiem, ze w przypadku dwukierunkowej drogi rowerowe;j jest on umieszczony w jej osi a po obu
jego stronach jest zapewnione 1,5 m wolnej przestrzeni liczac prostopadle do stycznej do faktycznego
toru jazdy rowerzysty w danym miejscu. Jesli to konieczne, w miejscu lokalizacji stupka U-12¢ nalezy
poszerzy¢ drogg rowerowa. W przypadku drogi jednokierunkowej stupki U-12c musza znajdowac si¢
w odleglosci 1,5 m od siebie takze liczac prostopadle do stycznej faktycznego toru jazdy.

W przypadku drég pieszo - rowerowych nalezy przewidzie¢ szeroko$¢ co najmniej 3,0 m
w poziomie nawierzchni i skrajni¢ po 0,2 m po obu stronach. W przypadku kitadek pieszo -
rowerowych nalezy przewidzie¢ szeroko$¢ migdzy por¢czami co najmniej 4,0 m.

Dopuszcza si¢ wyjatkowo zwezenia drég i ktadek pieszo - rowerowych, jezeli dla danej relacji nie

istnieje trasa alternatywna i nie ma mozliwos$ci technicznych innej poprawnej organizacji ruchu.

I1.2.4.3. Promienie tukéw wydzielonych drég rowerowych
Promienie tukéw decyduja o predkosci projektowej danej drogi. Stad przyjmuje si¢ nastgpujace
parametry:

* na odcinkach drég rowerowych prowadzacych gléwne trasy rowerowe migdzy skrzyzowaniami
minimalny promien tuku wynosi 20 metréw mierzony do wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej
(Rys. 10);

* na odcinkach drég rowerowych prowadzacych pozostale trasy rowerowe micdzy
skrzyzowaniami zaleca si¢ minimalny promien tuku wynoszacy 15 metréw mierzony do
wewngtrznej krawedzi drogi rowerowej i dopuszceza si¢ wyjatkowo promien 10 metréw.

RYS. 10. promienie tukéw <20 m, brak poszerzen, odlegtosc stupa i drzewa

mniejsza od wymaganej 0,5 m
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Ponadto w przypadku zar6wno gléwnych jak i pozostaltych tras rowerowych dopuszcza sig
wyjatkowo mniejsze promienie tukéw w rejonie skrzyzowan:

* na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy) dopuszcza sig
promienie tuku 4,0 m pod warunkiem, ze droga rowerowa nie ma w tym miejscu pierwszenstwa;

* na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazdem rowerowym) dopuszcza si¢
wyjatkowo promienie tuku 2,0 m ale tylko w przypadku, kiedy dany wjazd na skrzyzowanie jest
prostopadly do drogi rowerowej i obsluguje relacj¢ podporzadkowana a gtéwna ma przebieg na
Wprost.

Nie dopuszcza si¢ innych promieni tukéw niz podane dla tras gtéwnych i pozostatych w sytuacji,
kiedy droga rowerowa przecina skrzyzowanie na wprost.

Jesli w ulicy z ktora krzyzuje si¢ droga rowerowa ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni lub na
pasach rowerowych, to nalezy zastosowal¢ wylukowania krawedzi jezdni i drogi rowerowej

o promienieniu 2,0 m lub wigkszym aby utatwi¢ wjazd na drogg rowerowa i na jezdnie.

I1.2.4.4. Fizyczne oddzielenie drogi rowerowej od jezdni

Droga rowerowa powinna by¢ wydzielona od jezdni krawgznikiem oraz (lub):
* pasem zieleni
e Dbarierg
* elementami malej architektury.

Nie dopuszcza si¢ przylegania drogi rowerowej do jezdni i oddzielenia tylko krawgznikiem bez
zapewnienia odpowiedniej skrajni. Jesli droga rowerowa jest oddzielona bariera, zielenia lub
elementami matej architektury, to nalezy zapewni¢ skrajnig:

* o szerokosci bariery +0,5 m z kazdej strony bariery,

* 0 szerokosci pasa zieleni,

* o szerokosci zywoptotu + 0,5 m z kazdej strony zywoptotu

» o szerokosci elementu matej architektury + 0,5 m z kazdej jego strony.

Fizyczne oddzielenie od jezdni nie powinno by¢ wyzsze niz 0,8 m ponad niweletg¢ drogi rowerowej
aby nie ogranicza¢ widocznosci. W kluczowych miejscach (skrzyzowania, przystanki) koniecznym
jest stosowanie takze oddzielenia drogi rowerowej od ruchu pieszego w celu uniemozliwienia

wchodzenia pieszych na drogg rowerowa (Rys.11).
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RYS. 11. Jedna z form oddzielenia rowerzystow od pieszych, poszerzenie na tuku i w rejonie

skrzyzowania w celu zwigkszenia akumulacji

I1.2.4.5. Poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej

Sa to kluczowe elementy infrastruktury rowerowej. Droga rowerowa musi by¢ dostgpna
ze wszystkich jezdni i relacji na jezdniach, gdzie ruch rowerowy jest dopuszczony na zasadach
og6lnych i to w sposdb nie tworzacy dodatkowych punktéw kolizji.

Jesli droga rowerowa jest wprowadzona z réwnoleglej jezdni na ktérej jest dopuszczony ruch
rowerowy, to wjazd na nia z jezdni powinien by¢ projektowany dla predkosci 40 km/godz. przy
zachowaniu ciagto$ci nawierzchni (Rys.12, 13). Ze wzgledu na odwodnienie dopuszcza sig¢ uskok
prostopadty do toru jazdy rowerzysty. Nie dopuszcza si¢ uskoku podtuznego. Jesli droga rowerowa
jest prowadzona prostopadle do jezdni, to nalezy zaprojektowaé¢ wylukowanie mig¢dzy krawe¢dzia

jezdni i drogi rowerowej o promieniu minimum 2,0 m (Rys.14, 15).
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RYS. 12. Zjazd z drogi ogélnodostepnej na jednokierunkowa droge rowerowa
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RYS. 13. Zjazd na drogg rowerowa w rejonie skrzyzowania
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Rys. 14. Wyjazd z drogi rowerowej na drogg ogdélnodostepna
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Zakonczenie drogi rowerowej biegnacej rownolegle do jezdni powinno by¢ bezkolizyjne i nie
wymagaé¢ od rowerzysty: hamowania, zatrzymywania si¢ i ustgpowania pierwszenstwa. W tym celu
nalezy w miejscu zakonczenia drogi rowerowej poszerzy¢ jezdnig¢ o szeroko$¢ drogi rowerowej

i prowadzi¢ drogg rowerowa pasem rowerowym w jezdni o dtugo$ci minimum 10 -20 m (Rys.16, 17).
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RYS. 16. Prawidlowo wykonany wyjazd z drogi rowerowej na droge ogélnodostepna,

ale niewlaSciwa nawierzchnia

Alternatywnie, przed miejscem zakonczenia drogi rowerowej nalezy zwezi¢ jezdni¢ (takze przy
pomocy urzadzen bezpieczenstwa ruchu) co najmniej o szeroko$¢ pasa rowerowego. W tym miejscu
zaleca sig stosowanie ptytowych progéw zwalniajacych i wprowadzenie drogi rowerowej w jezdnig na

grzbiecie progu.
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Zakonczenie drogi rowerowej biegnacej prostopadle do jezdni powinno umozliwiaé tatwe
wilaczenie si¢ do ruchu, przez odpowiednie wylukowanie krawegdzi drogi rowerowej i jezdni
(min. 2,0 m) (Rys.14). Ze wzgledu bezpieczenstwa zaleca sig, aby koniec drogi rowerowej znajdowat
si¢ na grzbiecie ptytowego progu zwalniajacego.

Optymalnym rozwigzaniem dla poczatku i konca dwukierunkowej drogi rowerowej jest male
rondo z jednym pasem ruchu (Rys.18). W takim przypadku droga rowerowa powinna by¢ jego
kolejnym wlotem. Jest to rozwiazanie najlepsze z punktu widzenia spéjnosci bezposredniosci, wygody
i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jesli dwukierunkowa droga rowerowa jest zlokalizowana po lewe;j
stronie jezdni to rowerzysta wjezdzajac na nia nie tylko nie musi wykonywaé niebezpiecznego

i kolizyjnego lewoskretu, ale po wjezdzie na rondo ma pierwszenstwo.

RYS. 18. Mate rondo o wymiarach przyjaznych dla rowerzystéw

I1.2.5. Ruch pieszy i ruch rowerowy

Budowa wydzielonych drég rowerowych poza jezdnia oznacza wzrost ryzyka kolizji z ruchem
pieszym, zwlaszcza w sytuacjach kiedy do dyspozycji jest niewiele miejsca lub w danym obszarze jest
wiele zrédet i celow podrézy pieszych.

Aby minimalizowac kolizje ruchu pieszego i rowerowego, nalezy:

* identyfikowa¢ gléwne relacje ruchu pieszego (zrodta i cele podrézy: przystanki komunikacji
zbiorowej, przejscia dla pieszych, wejscia do budynkéw uzytecznosci publicznej, sklepéw itp.)

i prowadzi¢ drogi rowerowe w taki sposob aby najkrdtsze trasy laczace zrédia i cele podrézy

pieszych przebiegaly poza drogami rowerowymi lub przecinaly je pod katem zblizonym do

prostego;
* kanalizowaé ruch pieszy za pomoca przeszkdd takich, jak: bariery (Rys.19), elementy malej

architektury oraz gesta niska zielen (gatunki i odmiany nana i horizontalis);
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* obniza¢ nawierzchni¢ drogi rowerowej w stosunku do chodnika o 3 - 5 cm i oddziela¢ droge
rowerowa od niego kraweznikiem lezacym:;
* na relacjach, gdzie istnieje ryzyko ze rowerzysci bgda skraca¢ drogg przez obszar przeznaczony

tylko dla pieszych mozna w ciagu pieszym wybudowac 2 - 3 schody, co wykluczy ruch rowerowy.

RYS. 19. Oddzielenie pieszych od rowerzystow

Nalezy unika¢ wyznaczania ciagdéw pieszo - rowerowych. Takie rozwiazania nalezy stosowac tylko
w ostatecznosci, jesli wymagaja tego warunki terenowe i nie ma dostgpnych alternatywnych tras
(mosty, tunele) lub przebieg alternatywny oznacza niespetnienie ktéregos z pigciu wymogéw CROW,

w szczeg6lnosci bezposredniosci, spjnosci lub bezpieczenstwa.

I1.2.6. Skrzyzowania

I1.2.6.1. Dane podstawowe

Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie si¢ przed skrzyzowaniem jest to dystans niezbgdny do
zareagowania i bezpiecznego zatrzymania roweru. Czas reakcji potrzebny jest na obserwacj¢ sytuacji
i podjecie decyzji o sposobie dziatania. Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie zalezy od predkosci
roweru. Minimalng odlegto§¢ widocznosci na zatrzymanie wyznaczaja: czas reakcji 2 sek.
i hamowanie 1,5 m/sek2.

Z badan holenderskich wynika, ze przyjazdy rowerzystéw na skrzyzowanie z sygnalizacja §wietlna
odbywaja si¢ zgodnie z rozktadem Poissona. Dotyczy to odcinkéw drég rowerowych o natgzeniu
ponizej 5 000 roweréw na dobg w obu kierunkach. Na podstawie tej warto§ci mozna oszacowac liczbe

spodziewanych rowerzystow w ciagu kazdego cyklu sygnalizacji §wietlne;j.
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Przepustowos$¢ zatok akumulacyjnych wynosi ok. 3 300 rowerzystow na godzing przy szerokosci
1,0 m i ok. 4 700 przy szerokosci 1,8 m. Duza przepustowos¢ drég rowerowych zostata potwierdzona
w badaniach przeprowadzonych na Willemsbrug w Rotterdamie, gdzie na drodze o szerokos$ci 1,8 m
naliczono w ciagu godziny szczytu 6 000 rowerzystow. Z kolei Dunczycy podaja znacznie nizsze
warto$ci przepustowos$ci i tak dla jednokierunkowej drogi rowerowej o szerokoS$ci 2 m zalecaja
przyjmowa¢ 2000 rowerzystow na godzing. Obliczenia przepustowosci wg nich sa konieczne tylko
w przypadku skrzyzowan ze sygnalizacja Swietlna.

Srednia predko$é ruchu rowerowego wynosi 20 km/godz. (odchylenie standardowe 0,8). Kwantyl
85% predkosci rowerzystow wynosi 22 km/godz. Przyspieszenie rowerzysty ze startu zatrzymanego
do osiagnigcia predkosci ok. 20 km/godz. wynosi 0,8 - 1,2 m/sek. Z kolei Dunczycy zwracaja uwage
na duze zréznicowanie predkosci rowerzystow. Na plaskich odcinkach predkos¢ ta wynosi
15 — 25 km/h, a tylko kilka procent rowerzystoéw porusza si¢ z predkoscia powyzej 30 km/h.
Natomiast prgdkos¢ rowerzystow na spadkach ksztattuje si¢ w granicach 30 — 40 km/h.

Sposdb podej$cia do ruchu rowerowego na skrzyzowaniach zalezy od funkcji drogi rowerowe;.
Na gtéwnej trasie rowerowej musza by¢ spelnione nastgpujace warunki:

* rowerzySci musza mie¢ priorytet,

* detekcja rowerzystow odbywa si¢ w pewnej odlegltosci od skrzyzowania (detekcja przy pomocy
recznych przyciskéw lub na wysoko$ci stdp jest niedopuszczalna),

* cykle sygnalizacyjne powinny by¢ tak dobrane, aby zminimalizowa¢ czas oczekiwania
rOWerzystow,

* nie moze by¢ zadnych konfliktéw ze skrgcajacymi samochodami,

* projekt rozwiazania musi zapewnia¢ przepuszczenie potoku rowerzystéw podczas 1/4 godziny

ruchu szczytowego.

I1.2.6.2. Podstawowe zalecenia

Skrzyzowania sa krytyczne dla podsystemu rowerowego ze wzgledu na liczbg punktéw kolizji.
Budowa wydzielonych drég rowerowych eliminuje kolizje i niewygode wynikajaca m.in. z duzych
réznic predkosci rowerzystdw 1 pozostatych pojazdéw. Te kolizje przenosza si¢ jednak na
skrzyzowania. Na skrzyzowaniach kolizje mozna minimalizowaé przez segregacj¢ czasowa (rézne
fazy zielonego S$wiatta), ale to wydluza czas oczekiwania. Jednak w niektérych przypadkach
optymalne jest pozostawienie ruchu rowerowego w jezdni, na zasadach ogdlnych - zwtlaszcza jesli
predko$¢ miarodajna pojazdéw samochodowych wynosi 30 km/godz lub istnieja przestanki
i mozliwos$ci aby ja zmniejszy¢ do tego poziomu. W sytuacji, kiedy ruch rowerowy jest prowadzony
na wydzielonej drodze rowerowej poza jezdnia, na skrzyzowaniu pojawia si¢ kolizja ruchu

rowerowego na wprost i prawoskretu samochodéw. Nalezy zwréci¢ uwage, ze w tej sytuacji kierujacy

pojazdem skrecajacym w prawo zawsze patrzy w_lewo, bo tam spodziewa sie kolizyjnego ruchu.

Rowerzysta pojawia si¢ po stronie zupetnie nieprzewidywalnej dla kierujacego pojazdem i nie
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kontrolowanej. Innym rozwiazaniem kolizji na skrzyzowaniach jest stosowanie matych rond z ruchem

roweréw w jezdni na zasadach ogdlnych (Rys.18).
Wystepuja nastepujace rodzaje skrzyzowan:

* bez wyraznego wskazania pierwszenstwa przejazdu (réwnorzedne),

* 7z wyraznym wskazaniem pierwszenstwa przejazdu,

* zsygnalizacja Swietlna,

e ronda,

» skrzyzowania dwupoziomowe.

Polityka promocji roweru odnosi najwigkszy sukces wtedy, gdy zaktada pierwszenstwo roweru,

a nie samochodu. Pierwszenstwo rowerzysty oznacza bowiem skrocenie czasu oczekiwania, a to wigze

si¢ z wigksza $rednia predkoscia podrézowania rowerem. W efekcie rowerzysta otrzymuje bardziej

komfortowe warunki, poniewaz mniej si¢ mgczy. Gtéwna trasa rowerowa powinna zawsze mie¢ status
drogi z pierwszenstwem przejazdu. Pierwszenstwo przejazdu rowerzystow powinno by¢
zagwarantowane nie tylko przez odpowiednie oznakowanie, ale takze przez urzadzenia ograniczajace
predkos¢ samochoddw na skrzyzowaniu.

Jezeli funkcja drogi samochodowej wymaga pierwszenstwa przejazdu, to nie pozostaje nic innego,
jak budowa skrzyzowania dwupoziomowego (tunelu lub kladki dla rowerzystow).

Skrzyzowania z ruchem rowerowym powinny spetnia¢ nastepujace warunki:

* jednoznaczne oznakowanie, aby rowerzy$ci mogli bez trudu si¢ zorientowaé, ktérgdy mozna
przejechac; standard drogi rowerowej powinien by¢ kontynuowany réwniez na skrzyzowaniu,

* predkos¢ strumienia ruchu na skrzyzowaniu zalezy od widoczno$ci, promienia skrgtu
i maksymalnego czasu oczekiwania w przypadku sygnalizacji $wietlnej; czasy oczekiwania na
skrzyzowaniu powinny by¢ minimalizowane przez zapewnienie rowerzystom maksymalnie
dtugiego czasu zielonego,

» wszystkie elementy projektowe (takie jak pasy do skretu, oznakowanie i nawierzchnia) powinny
by¢ dobrze widoczne; rowerzysta nie moze czu¢ si¢ zagubionym na skrzyzowaniu lub w jego
otoczeniu,

* szansa konfliktu mi¢dzy ruchem rowerowym, a innym powinna by¢ minimalizowana przez kontakt
wzrokowy, przestrzen niezbgdna do wykonania stosownych manewrdw, kontynuacje ciagto$ci
trasy rowerowej przed, na i za skrzyzowaniem,

* dlugo$¢ trasy w obszarze kolizji powinna by¢ zminimalizowana, wskazane zrdznicowanie

nawierzchni innym kolorem.
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Zasady organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniach sa nastgpujace:

jezeli na odcinku drég przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony w jezdni
(na zasadach ogdlnych lub po pasie rowerowym), to na skrzyzowaniu na wprost rowniez nalezy
prowadzi¢ ruch rowerowy w jezdni, chyba ze na pozostatych wlotach ruch rowerowy odbywa si¢
na drogach rowerowych poza jezdniami,

jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony dwukierunkowa,
wydzielong drogg rowerowa to na skrzyzowaniu powinien by¢ prowadzony na wprost przejazdami
rowerowymi w jej przedtuzeniu. Wéwczas wskazane jest dodatkowe zabezpieczenie rowerzystow
przez wyniesienie przejazdu rowerowego na poszerzony prég zwalniajacy®. Podobnie nalezy
rozwigzywac przecigcie droga rowerowa dojazdu (ulicy prostopadlej) wiaczonego do ulicy na
wjazd bramowy — chodzi o utrzymanie nadrzednos$ci drogi rowerowej i nie zalamywanie jej
niwelety,

jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony jednokierunkowa
droga rowerowa, to nalezy rozwazy¢ jego wprowadzenie w jezdni¢ przed skrzyzowaniem,

jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony jednokierunkowa
droga rowerowa, to nalezy rozwazy¢ alternatywnie jego kontynuowanie przez skrzyzowanie jako
przejazd dla roweréw bez zadnych odgigé i zataman z dodatkowym zabezpieczeniem przed
samochodami skrecajacymi w prawo, w postaci matego progu zwalniajacego (tzw. haska gérka)’,
jezeli skrzyzowanie jest malym rondem z jednym pasem ruchu, to jednokierunkowa droge
rowerowa nalezy zakonczy¢ przed wjazdem na rondo i ruch rowerowy wprowadzi¢ w jezdnig;
jezeli skrzyzowanie jest malym rondem z jednym pasem ruchu, to dwukierunkowg drogg rowerowa
nalezy podtaczy¢ do niego jako kolejny wlot skrzyzowania,

nie dopuszcza si¢ przebiegu wydzielonej drogi rowerowej wokét matego ronda z jednym pasem
ruchu.

Z uwagi na ruch rowerowy nie zaleca si¢ stosowania ronda wielopasowego — jezeli jednak istnieje

taka konieczno$¢ to ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ po wyznaczonej drodze rowerowej wokét ronda

z zachowaniem jej pierwszenstwa.

Inne sytuacje wymagaja kazdorazowej analizy z punktu widzenia programu 5 wymogéw CROW.

I1.2.6.3. Minimalizacja liczby punktéw kolizji

Projektujac skrzyzowanie nalezy zwroci¢ szczegdlna uwage na kolizje ruchu rowerowego na

wprost z relacja skretna samochodéw w prawo. Dotyczy to zaréwno skrzyzowan klasycznych jak

i z ruchem okrgznym. W przypadku skrzyzowan tréjramiennych polaczenie z droga rowerowa

znajdujaca si¢ po przeciwnej stronie wlotu poprzecznego nalezy organizowa¢ w formie czwartego

® Polskie przepisy nie przewiduja takiego rozwiazania a jest ono z powodzeniem stosowane w Gdansku

® Polskie przepisy nie przewiduja takiego rozwiazania ale jest ono skuteczne i zostalo wprowadzone do

Standardéw dla Tréjmiasta
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wlotu skrzyzowania, a nie przejazdu rowerowego obok skrzyzowania. Wyjatkiem moze by¢ sytuacja,
kiedy wlot poprzeczny jest droga takiej klasy i o takich parametrach, ze uzasadnione jest prowadzenie
ruchu rowerowego poza jezdnia. Nie dopuszcza si¢ prowadzenia drogi rowerowej przez skrzyzowanie

inaczej, niz na wprost (np. przez trzy kolejne wloty skrzyzowania zamiast przez jeden).

I1.2.6.4. Rozwiazania dla drég rowerowych poza jezdnia

Na skrzyzowaniach na drogach rowerowych nalezy zapewni¢ obszar akumulacji w taki sposéb,
aby rowery mogly zatrzymac si¢ przed przejazdem rowerowym nie utrudniajac ruchu rowerzystom
korzystajacym z drég rowerowych na innych relacjach oraz pieszym.

Rowerzysci moga zatrzymywac si¢ obok siebie i z tego powodu nalezy przed przejazdami
poszerza¢ drogi rowerowe. W przypadku skrzyzowan wydzielonych drég rowerowych ze soba nalezy
rozwazy¢ zmiang skrzyzowania czteroramiennego na dwa tréjramienne przesunigte wobec siebie, aby
zminimalizowa¢ ryzyko kolizji rowerzystéw ze soba. W tej sytuacji nie nalezy zalamywac¢ przebiegu

trasy gtéwnej jesli przecina si¢ z inng niz gléwna.

I1.2.6.5. Sygnalizacja $wietlna

Sygnalizacja $§wietlna powinna rowerzystom zapewnia¢ bezpieczenstwo na skrzyzowaniach, a na
trasach gléwnych réwniez priorytet. Dla ruchu rowerowego stosuje si¢ nastepujace sygnalizatory:

* S-6 na przejazdach rowerowych w ciagu drég rowerowych poza jezdnia,

* S-1 z tablica F-11 umieszczone nad pasami rowerowymi w jezdni jesli dla rowerzystow
przewidziana jest odrgbna faza sygnalizacji na skrzyzowaniu,

* S-1 pomocniczy z tablica F-11 umieszczany przy pasie rowerowym w jezdni (w tym takze
na wyspie dzielacej pas rowerowy od innych paséw ruchu) jesli przewidziana jest odrgbna faza
sygnalizacji,

* S-1 ogdblny jesli dla rowerzystdw na jezdni, w tym na pasie rowerowym jesli faza sygnalizacji jest
wspodlna dla wszystkich pojazdow.

Ze wigledéw bezpieczenstwa oraz w celu minimalizacji wspélczynnika opéznienia nie
dopuszcza si¢ wzbudzania sygnalizatoréw dla rowerzystéw przyciskami (Rys.19), z wyjatkiem
przejazdow rowerowych przez jezdnie zlokalizowanych poza skrzyzowaniami.

Sygnal zielony w sygnalizatorze S-6 powinien uruchamia¢ si¢ automatycznie zawsze, kiedy dla
kierunkéw kolizyjnych pojawia sig¢ czerwone $wiatto. Moze by¢ wzbudzany jednocze$nie z zielonym
dla nie kolizyjnych potokéw pojazdéw. Sygnal zielony w sygnalizatorze S-1 dla pasa rowerowego
powinien wtacza¢ si¢ jednocze$nie z zielonym dla nie kolizyjnych potokéw pojazdéw lub dzigki

detekcji rowerzysty na pasie rowerowym. Zaleca si¢ stosowanie detekcji optyczne;.
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I1.2.6.6. Skrzyzowania dwupoziomowe

Wytyczne holenderskie zalecaja dwupoziomowe skrzyzowanie trasy rowerowej w sytuacji, gdy
na istniejacym skrzyzowaniu jednopoziomowym wydarza si¢ w ciagu 4 lat co najmniej 3 wypadki.
Z drugiej strony wystarczy jeden wypadek, by skrzyzowanie dwupoziomowe uzna¢ za pozadane.

W przypadku kiedy droga: krajowa, ekspresowa lub autostrada przecina $ciezke (drogg) rowerowa
lub szlak rowerowy, nalezy przewidziec:

1. Kladke rowerowa nad droga: krajowa, ekspresowa lub autostrada, w szczeg6lnosci jesli droga:
krajowa, ekspresowa lub autostrada biegnie w wykopie.

2. Tunel lub przepust pod droga: krajowa, ekspresowa lub autostrada, w szczegd6lnosci jesli droga:
krajowa, ekspresowa lub autostrada biegnie na nasypie.

Wigkszo$¢ argumentdw przemawia za tunelem (przepustem), gdyz:

* predkos¢ przejazdu rowerzysty przez tunel jest wigksza, niz przez ktadke,

* do pokonania tunelu potrzeba mniej wysitku, niz do przejechania po ktadce, gdyz mniejsza jest
skrajnia rowerzysty, niz samochodu cigzarowego,

* rowerzySci w tunelu nie sa narazeni na dziatanie wiatru i kapryséw pogody w takim stopniu, jak na
ktadce, a takze tunel moze by¢ schronieniem przed ulewa.

Mozna zmniejszy¢ zagtebienie tunelu czeSciowo wynoszac droge lub wykorzystujac naturalne
warunki terenowe. Tunel (przepust) nie psuje krajobrazu i nie stanowi w otoczeniu dysharmonii.
Z punktu widzenia bezpieczenstwa osobistego natomiast tunel (przepust) moze by¢ mniej korzystny,
albowiem nie wida¢ z daleka tego, co si¢ dzieje w $rodku. Ponadto niektérzy ludzie moga cierpie¢ na
klaustrofobig, zwlaszcza gdy tunel (przepust) jest dlugi, waski 1 zlokalizowany w tuku.

Z drugiej strony wysoka i dluga ktadka rowerowa moze wywotywac Igk przestrzeni. Zaleca si¢ aby
ktadki rowerowe miaty szeroko$¢ co najmniej 4,0 m. Bariery powinny mie¢ wysokos$¢ co najmniej 1,3
m i w przekroju poprzecznym stanowily wycinek krzywej wypuklej (np. eliptycznej) na zewnatrz.
Os$wietlenie ktadki powinno by¢ umieszczone nad jej osia podtuzna'”.

Bezpieczny, przyjazny rowerzyScie tunel (przepust) powinien spetnia¢ nastgpujace warunki:

* powinien mie¢ szeroko$¢ co najmniej 4,0 m, o skrajni pionowej co najmniej 2,5 m w osi trasy
rowerowej,

* powinien by¢ dobrze widoczny z zewnatrz,

* powinien zapewnia¢ przejazd w jak najkrétszym czasie,

* eliminowa¢ poczucie zamknigtej przestrzeni,

* eliminowa¢ poczucie pokonywania spadku,

* wyjazd z tunelu powinien by¢ widoczny z wjazdu,

* w tunelu nie powinno by¢ zadnych putapek, np. rozpadlin, dziur, nieréwnosci,

* tunel powinien by¢ dobrze o§wietlony, a przynajmniej niewiele slabiej niz obszar zewngtrzny,

O W obszarze laséw i p6l oswietlenie nie jest konieczne
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* kolor $cian tunelu powinien by¢ jasny, pogodny, a nie szary i ponury,

* oswietlenie w tunelu powinno by¢ odporne na wandalizm.

* mury oporowe przy wjazdach nie powinny by¢ zbyt strome, najwyzej 1:1,

* powinna by¢ zachowana réwnowaga migdzy szeroko$cia i wysokoScia tunelu,

* powinien by¢ fatwy do sprzatania.

I1.2.7. Niweleta

Gtéwne trasy rowerowe musza by¢ projektowane w taki sposéb, aby unika¢ zréznicowania
wysoko$ciowego 1 minimalizowa¢ spadki. Trasy rowerowe powinny by¢ prowadzone drogami
rowerowymi lub ruchu ogdlnego o spadku nie przekraczajacym 5 procent. W przypadku odcinkéw
prowadzonych drogami publicznymi w jezdni w ruchu ogélnym lub na pasach rowerowych dopuszcza
si¢ spadek istniejacej drogi publicznej jednak tylko w przypadku tras innych niz gtéwne. Dla tras
gtéwnych dopuszcza si¢ spadek istniejacej drogi ogélnodostepnej wigkszy niz 5 procent wyjatkowo
dla kierunku w dét.

W przypadku wydzielonych drég rowerowych dopuszcza si¢ spadek wigkszy niz 5 procent tylko
dla ruchu w dét lub przy réznicy pozioméw nie wigkszej niz 1,5 m. Nie powinien on przekraczaé
15 procent. Nie dopuszcza si¢ spadku przed przejazdami rowerowymi z pierwszenstwem lub
sygnalizacja $wietlna.

Dla ruchu rowerowego pod gore nalezy tak projektowa¢ drogi, aby spadki byty wigksze na dolnym
odcinku i stopniowo si¢ zmniejszaly przy dojezdzie do szczytu wzniesienia. Co 2 m rdznicy
wysokosci nalezy projektowa¢ spocznik o dtugo$ci minimum 2,5 m.

Gdy w rejonie weztéw komunikacyjnych nie jest mozliwe spetnienie tych parametréw nalezy
dazy¢ do minimalizacji spadkdéw i zapewnienia spocznikdw umozliwiajacych przejazd rowerzystow

przy minimalnym ich wysitku.

I1.2.8. Przystanki autobusowe

W rejonie przystankOw autobusowych ma miejsce az 75% kolizji pieszych z rowerzystami.
Szczegllnie zagrozeni sa pasazerowie wysiadajacy z autobuséw. Droga rowerowa zblizajaca sig
do przystanku autobusowego powinna by¢ odgigta i przechodzi¢ co najmniej 0,5 m za wiata
przystankowa. Odgigcie trasy rowerowej powinien zapewni¢ luk o promieniu minimum 20 m.
Wskazane jest stosowanie wygrodzen w rejonie wiaty przystankowej uniemozliwiajacych wtargnigcie
pieszych na drogg rowerowa.

Na ulicach z pasem dla roweréw i komunikacja autobusowa nalezy unikaé przystankéw bez zatok
autobusowych. W przypadku lokalizacji zatoki autobus przejezdza przez pas dla roweréw i nie blokuje

ruchu rowerowego na pasie.
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Jezeli jednak nie ma mozliwosci zlokalizowania zatoki, to autobus zatrzymuje si¢ przy pasie
rowerowym a piesi po wyznaczonym przej$ciu na pasie rowerowym dochodza do autobusu. Niestety
wiaze si¢ to z koniecznoS$cig zatrzymania ruchu rowerowego w momencie wymiany pasazeréw na

przystanku. Wskazane jest wéwczas oznakowanie strefy przejécia dla pieszych wg zalecen dunskich''.

11.3. Wymagania dla innych elementow infrastruktury

I1.3.1. Oznakowanie drég rowerowych

Oznakowanie drog rowerowych wynika z prawa o ruchu drogowym i stosownych rozporzadzen.
Znaki pionowe powinny by¢ odblaskowe. Przy wjazdach na drogi rowerowe oznakowanie powinno
by¢ standardowych rozmiaréw odpowiednich dla klasy danej drogi. Na samych drogach rowerowych
wskazane jest stosowanie znakOéw o rozmiarze mini. Na drogach rowerowych mozna stosowaé
w miar¢ potrzeby wszystkie znaki stosowane na drogach ogdélnodostgpnych, przy czym ze wzgledu na
koszty i ryzyko wandalizmu wskazane jest stosowanie oznakowania poziomego.

W przypadku jednokierunkowej drogi rowerowej, pasa lub kontrapasa rowerowego nalezy
stosowac¢ znak P-23 zawsze w potaczeniu ze strzatka kierunkowa P-8a, przy czym znaki te nalezy
zawsze umieszcza¢ po obu stronach kazdego skrzyzowania. W sytuacji kolizji z duzym ruchem
pieszym, na wydzielonej drodze rowerowej nalezy stosowa¢ dodatkowe oznakowanie poziomie - lini¢
P-1 (nie w skali) w osi drogi dwukierunkowej oraz znaki P-23 nawet co 5 -10 metréw. Znaki P-23
zawsze nalezy stosowa¢ w bezpos$redniej bliskosci: wjazdow, skrzyzowan, przejazdéw rowerowych,
przystankéw komunikacji zbiorowej, postojéw takséwek i innych miejsc gdzie przecinaja si¢ rézne
potoki ruchu i konieczne jest zwrdcenie uwagi na organizacjg ruchu.

Na skrzyzowaniach tras gtéwnych z pozostalymi nalezy podawaé informacje drogowskazami
opisujacymi docelowe obszary miasta obstugiwane danymi trasami i punkty posrednie, a w wypadku
tras rekreacyjnych - nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odlegto$¢ w km i ewentualng nazwg trasy.
Na przecigciu tras gtéwnych wskazane jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami gtéwnych

tras rowerowych.

11.3.2 O$wietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drég rowerowych w miastach.
Ze wzgledu na staba moc reflektoréw stanowiacych obowiazkowe wyposazenie rowerdéw, nalezy
szczegOlng uwage zwracaé na dobra jako$¢ oswietlenia drég rowerowych i innych drég prowadzacych
uzytkowe trasy rowerowe. Swiatto latarni nie moze zatrzymywaé si¢ na lisciach drzew i innych

przeszkodach, nie docierajac do nawierzchni. Obok przycinania gatezi, nalezy zawsze rozwazy¢

"_Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drég.
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stosowanie latarn nizszych, skuteczniej o$wietlajacych nawierzchnig i z lustrami kierujacymi §wiatto
w doét bez rozpraszania go w gore. Miejsca kluczowe (zjazdy 1 wyjazdy z drogi rowerowej,
skrzyzowania, przejazdy rowerowe itp.) przynajmniej na trasach giéwnych powinny by¢ o$wietlone
dobrej jako$ci mocnym $wiatlem polichromatycznym (o petnym zakresie widma widzialnego). Stupki
i inne wystajace ponad nawierzchni¢ elementy drogi rowerowej powinny zawsze by¢ wyposazone
w elementy odblaskowe, ulatwiajace orientacj¢ nawet przy stabym $wietle. Pozadane natgzenie Swiatta
sztucznego na poziomie nawierzchni na gtéwnych trasach rowerowych powinno wynosi¢ 5 - 7
lukséw. Tam gdzie istnieje wigksze ryzyko oSlepiania rowerzystow przez samochody, wskazane jest
stosowanie mocniejszego oswietlenia ulicznego. O$wietlenie jest wazne réwniez w przypadku tuneli,
przejazdéw podziemnych i pod mostami. W przypadku gtéwnych tras rekreacyjnych nie
posiadajacych stalego o$§wietlenia latarniami nalezy stosowa¢ oznakowanie poziome P-1 w osi drogi
rowerowej. Zaleca si¢ réwniez umieszczanie w krawedzi drogi odblaskéw, utatwiajacych orientacje

w ciemnosci.

I1.3.3. Utrzymanie drég rowerowych

Nalezy regularnie usuwa¢ z drég rowerowych: szklo, gatgzie, brud, liscie, $nieg i naprawiaé
zniszczone elementy wyposazenia. W zimie w pierwsze] kolejnosci nalezy od$nieza¢ drogi
prowadzace gtéwne trasy rowerowe. Nalezy dbaé o to, aby oznakowanie poziome zawsze bylo
odnawiane wczesng wiosna. Nalezy regularnie przycina¢ gatezie drzew i krzew6w, ktére ograniczaja
widoczno$¢ i skrajni¢ przez co zagrazaja rowerzystom. Nalezy utrzymywaé system zbierania
informacji od uzytkownikow o stanie infrastruktury rowerowej w formie formularza na stronie
internetowej, adresu e-mail oraz telefonicznego automatu zgloszeniowego. Informacja powinna by¢

przetwarzana codziennie i przekazywana jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury.

11.3.4. Bezpieczenstwo spoleczne

Jedna z wazniejszych cech projektowanej trasy rowerowej powinno by¢ zapewnienie
bezpieczenstwa spotecznego rowerzystow. Trasa powinna by¢ zabezpieczona przez policje przed
mozliwoscia ewentualnych napadéw, ktére zdarzaja si¢ najczgsciej w miejscach odludnych. Trzeba
jednak wzia¢ pod uwage, ze niektdre wymagania dotyczace bezpieczefistwa osobistego moga by¢
sprzeczne z innymi warunkami, np:

* wycigcie krzewdéw w celu poprawy widocznosci niekorzystnie wptywa na §rodowisko,
* prowadzenie trasy réwnolegle do ruchliwej drogi, zamiast przez park, jest w sprzecznos$ci

z bezpieczenstwem drogowym, atrakcyjnoscia i komfortem.
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Nie ma Scistych kryteriéw tworzenia socjalnie bezpiecznych tras rowerowych; wymaga

to przeprowadzenia wizji terenowej i zaproszenie do udzialu w pracach policji oraz specjalistow

od o$wietlenia i zieleni miejskiej. Niemniej, pewne ogdélne zasady moga by¢ przydatne do poprawy

bezpieczenstwa socjalnego tras rowerowych:

wigksze poczucie bezpieczenstwa jest w miejscach, gdzie przebywa duzo ludzi;

w matych Srodowiskach (np. na wsi, w dzielnicach willowych), gdzie wszyscy si¢ znaja mozna
bardziej liczy¢ na pomoc, niz w duzych, anonimowych skupiskach wielkomiejskich,

dobry projekt i odpowiednio dobre utrzymanie trasy w duzym stopniu przeciwdzialaja
wandalizmowi, a tym samych zwigkszaja poczucie bezpieczenstwa,

nieatrakcyjne, brzydkie otoczenie i wyposazenie, a takze zniszczenia prowokuja do dalszego
wandalizmu,

trasy przebiegajace przez okolice, w ktérych gromadza si¢ ludzie uwazani z potencjalnie
niebezpiecznych, sa socjalnie niebezpieczne,

regularne patrole policyjne zwigkszaja poczucie bezpieczenstwa; najskuteczniej dziataja rowerowe
patrole policyjne,

W obszarze zurbanizowanym trasa gtéwna biegnaca w terenie niezamieszkalym, po zmroku

niemozliwym do monitorowania, powinna mie¢ latwo dostepne alternatywne przebiegi bezpieczne

spolecznie (przez teren oswietlony, tatwy do dozorowania przez policje¢ — np. wzdtuz giéwnej ulicy).

II.3.5. Rampy na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecno$¢ rowerzystow (szczegdlnie

na dworcach kolejowych), nalezy umieszcza¢ metalowe rynny o przekroju "U", umozliwiajace

transport roweru po schodach (Rys.20).

RYS. 20. Rampa rowerowa na schodach
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Szeroko$¢ wewnetrzna rynny to 10 cm, wysoko$¢ krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sig tam, gdzie
istnieja analogiczne rozwigzania dla wozkéw dziecigcych. Rampa powinna umozliwia¢ transport
rower6w o wszystkich rodzajach ogumienia. Prowadnica powinna by¢ zlokalizowana w odleglosci
minimum 0,2 m od S$ciany lub balustrady, przez co zapobiega si¢ zahaczeniu pedaléw lub sakw
o balustradg. Zaleca sig, aby rampy byty zlokalizowane po obu stronach, dzigki czemu rowerzysci
moga prowadzi¢ rowery prawa reka. Przy nowych instalacjach kat nachylenia nie powinien by¢
wigkszy niz 25°. Norma ta ma na celu unikanie sytuacji, w ktérej mechanizm korbowy roweru

zahaczalby na szczycie schodéw o ostatni stopien.

I1.3.6. Roboty drogowe (rozwiazania tymczasowe)

Przy prowadzeniu rob6t drogowych 1 innych, ktére uniemozliwiaja korzystanie z tras rowerowych
nalezy zawsze umozliwi¢ alternatywny przejazd roweréw, zapewniajacy bezpieczenstwo, wygode
i ptynno$¢ ruchu bez diugich objazdéw. Réznego typu prace prowadzone w okolicach drég
rowerowych sa istotnym zagrozeniem dla ruchu rowerowego. Problem ten jest szczegdlnie dotkliwy
w Polsce: wykonawcy wszystkich robdt na trasach rowerowych zachowuja si¢ z petna nonszalancja,
na potrzeby i bezpieczenstwo rowerzystow w ogéle nie zwracajac uwagi. W sytuacji, kiedy konieczne
jest wejScie z pracami na tras¢ rowerowa, zawsze nalezy zapewni¢ mozliwos$¢ przejazdu roweréw
na najlepszych, jak to tylko mozliwe, warunkach. Diugo$¢ odcinka objazdu drogi rowerowej nie moze
by¢ wigksza niz 600 m, co oznacza ok. 2 minuty jazdy rowerem. Typowe rozwigzania tymczasowe,
ktére nalezy stosowa¢ podczas robét drogowych to:

* tymczasowa nawierzchnia: plyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm lub podobne, szeroko$ci
ok. 2 m i dtugosci kilku metréw, uktadane na zaktadk¢ jedna na drugiej, umozliwiajace przejazd
rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piach, btoto itp.,

* tymczasowe najazdy na krawezniki i inne nieréwnosci: ptyty stalowe o grubosci 5-10 mm,
dtugos$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 warstweg kruszywa, umozliwiajace pokonywanie
wysokich kraweznikéw np. w celu objazdu remontowanego odcinka,

* tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i potaczone elastycznie separatory o przekroju
dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy zéttej z elementami odblaskowymi
do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego po jezdni. Ukladajac separatory nalezy
stosowa¢ umiarkowane tuki (promien 4,0 m) i przekrdj o szerokosci co najmniej 1,0 m dla jednego
kierunku, kazdy objazd rowerowy musi by¢ oznakowany oraz o$wietlony po zmroku, wskazane
jest informowanie rowerzystow o trudnosciach 1 mozliwych objazdach na najblizszych
skrzyzowaniach sieci rowerowej. Przy wyznaczaniu objazdéw i tymczasowej organizacji ruchu
zaleca si¢ aby promienie tukéw nie byty mniejsze niz 4,0 m. Wyjatkowo dopuszcza si¢ 2,0 m

pod warunkiem dobrej widocznosci.
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I1.3.7. Wymagania specjalne dla obszaréw centrum miast i miejscowosci

Obszar $cistego centrum miast i miejscowosci powinien by¢ pod wzgledem dostgpnosci rowerem
traktowany szczegélnie ze wzgledu na znaczaca liczbg celéw podrézy rowerowych oraz

uwarunkowania historyczne i konserwatorskie (zabytki).

I1.3.7.1. Nawierzchnia

Z powodu wymogdéw konserwatorskich lub innych wprowadzenie standardowych nawierzchni
drég rowerowych nie zawsze jest mozliwe. Bardzo ucigzliwa dla rowerzystow jest nawierzchnia
z kostki kamiennej. Niewygodna i niebezpieczna dla rowerzystéw jest nawierzchnia brukowa typu
"kocie tby". Stawia ona ogromne opory toczenia, powoduje wstrzasy i wibracje, zmusza rowerzyste
do nadmiernego wysitku a w niektérych warunkach pogodowych jest niebezpiecznie §liska. Taka
nawierzchnia réwniez nie jest korzystna dla pieszych, szczeg6lnie kobiet w obuwiu na wysokich
obcasach. Z tej racji koniecznos$cia bedzie znalezienie konsensusu z wymaganiami konserwatorskimi.
Ze wzgledéw konserwatorskich mozna w obszarach zabytkowych stosowaé nawierzchnie inne niz

bitumiczne, dopuszczone w rozdziale o nawierzchniach.

I1.3.7.2 Organizacja ruchu

W obszarach duzego ruchu pieszego i niepozadanego ruchu samochodowego, oznaczonych
znakiem D-40 (strefa zamieszkania) nalezy dazy¢ do ujednolicania ptaszczyzny ulicy, bez podziatu
na chodnik i jezdnig, przy ewentualnym zastosowaniu segregacji fizycznej elementami malej
architektury.

We wszystkich ulicach z wielkim natezeniem ruchu pieszego, obecnie i w przysztosci oznaczonych
znakiem C-16, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego co najmniej 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 ktérych nie biegna linie transportu
zbiorowego, wskazane jest uspokojenie ruchu przy pomocy progéw zwalniajacych, oznaczenie
znakami B-43 i ich przebudowa na ulice przyjazne dla roweréw zgodnie z niniejszymi Standardami.

We wszystkich ulicach jednokierunkowych nalezy wprowadzi¢ dwukierunkowy ruch rowerowy
w formie kontrapaséw rowerowych je$li szeroko$¢ ulic na to pozwala lub bez wyznaczania
kontrapaséw jesli ulice nie posiadaja odpowiedniej szerokosci. Taki sposéb organizacji ruchu
preferuje rower jako s$rodek transportu dajac mu znaczaca przewage nad samochodem przez krétsza
droge dojazdu. Badania niemieckie wskazuja, ze ruch rowerowy przeciwbiezny (pod prad) na ulicach
jednokierunkowych jest bezpieczniejszy niz ruch rowerowy zgodny z kierunkiem ruchu ogélnego.

Wszystkie ulice zamknigte dla ruchu samochodowego powinny by¢ otwarte dla ruchu rowerowego.
Zamknigcie ulic moze by¢ tylko czgSciowe np. przez zaproponowanie S§lepych siggaczy dla
samochodéw z mozliwoscia przejazdu tranzytowego rowerem. W ten sposob ograniczy si¢ ruch

samochodowy wytacznie do ruchu zwiazanego z dang ulica.
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W takiej sytuacji nalezy stosowac:

» shupki state i bariery uniemozliwiajace przejazd samochodem a umozliwiajace przejazd rowerem,

* shupki wysuwane z nawierzchni ulicy uniemozliwiajace przejazd samochodem a umozliwiajace
przejazd rowerem i wybranym samochodom,

* shlupki z przegubem uniemozliwiajace przejazd samochodem a umozliwiajace przejazd rowerem

1 wybranym samochodom,

* stojaki rowerowe ustawione w poprzek ulicy uniemozliwiajace przejazd samochodem

a umozliwiajace przejazd rowerem,

* S$luzy autobusowe uniemozliwiajace przejazd samochodem a umozliwiajace przejazd autobuséw

1 rowerow,

* pasy zieleni w poprzek ulicy uniemozliwiajace przejazd samochodem a umozliwiajace przejazd
rowerem,

* bardzo wysokie krawegzniki uniemozliwiajace przejazd samochodem a umozliwiajace przejazd
rowerem.

Nalezy pamigta¢, ze wszelkiego typu stupki i bariery ograniczajace mozliwo$¢ wjazdu
samochodom zawsze powinny umozliwia¢ przejazd rowerzystom. Z ograniczenia dostgpnosci
obszaréw centrum dla niepozadanych samochodéw mozna wylaczy¢ np. mieszkancéw, wiascicieli
sklepéw, pojazdy uprzywilejowane wyposazajac ich w identyfikatory i urzadzenia umozliwiajace
otwarcie blokowanych wjazdow.

Zaleca si¢ stosowanie podziatu obszar6w zurbanizowanych na sektory uniemozliwiajace
tranzytowy przejazd samochodem przez centrum. Natomiast taki przejazd nalezy umozliwic:
rowerom, komunikacji zbiorowej, pojazdom uprzywilejowanym. Dzigki czemu zniknie samochodowy
ruch tranzytowy a jazda samochodem na krétkich dystansach po miescie, szczegdlnie centrum stanie
si¢ mniej atrakcyjna. W ten spos6b poprawi si¢ bezpieczenstwo rowerzystow a takze konkurencyjnos¢
roweru i transportu zbiorowego wobec samochodu.

Projektowana trasa rowerowa w Polsce Wschodniej aby byla atrakcyjna i bezpieczna, musi unikac
kolizji z gtéwnymi drogami samochodowymi. Stad powinna przebiega¢ przez strefy ograniczonej
predkosci do 30 km/godz. tzw. TEMPO 30.

Celem stosowanych urzadzen ograniczajacych predkos¢ jest:

* zmniejszenie réznicy predkosci migdzy samochodami a rowerzystami tak, aby nie byla konieczna
segregacja ruchu,

* zmniejszenie atrakcyjno$ci trasy dla ruchu samochodowego (wydluzenie czasu i pogorszenie
komfortu jazdy samochodem).

Jednym ze sposobdw ograniczania predkosci sa:

» zakrety i zwgzenia,
* blokady ruchu w formie zawe¢zonych przejazdéw na dwukierunkowych ulicach umozliwiajacych

przejazd tylko jednego pojazdu w danym czasie,
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* przesunigcie toru jazdy ze zwegzeniami pasa ruchu i zakrgtami wymuszajacymi o0strozno$¢
1 wolniejsza jazde samochodem,

* progi zwalniajace (najlepiej z oddzielnymi pasami dla rowerzystow),

* plateau, czyli podniesiony odcinek drogi stosowany na przecigciach i skrzyzowaniach. Tego typu
podniesienie skrzyzowania stosowane jest najczgsciej na skrzyzowaniach réwnorzednych,
a szczegblnie na drogach dojazdowych. Zasady projektowania plateau sa takie same, jak progéw
spowalniajacych.
W sytuacji, gdy stosuje si¢ progi nieprzyjazne rowerzystom, nalezy przewidzie¢ z obu stron garbu

przejazdy dla rowerzystéw o szerokosci 1 — 1,5 m.

I1I. Standardy w obszarach zamiejskich
I11.1.5zlaki rowerowe w pasie drogowym drogi publicznej

Dla projektowanego szlaku rowerowego w Polsce Wschodniej nalezy przede wszystkim
wykorzystac¢ istniejaca infrastruktur¢ drogowa najnizszych mozliwych klas. Dopiero gdy to okaze si¢
niemozliwe mozna zaproponowa¢ drogi wyzszej klasy. Prawdopodobnie nie uniknie si¢
wykorzystania drog krajowych i wojewddzkich oprécz drég gminnych i powiatowych. Jesli nie ma
innej] mozliwosci wzdtuz drég krajowych i1 wojewddzkich nalezy przewidzie¢ budowe drég
rowerowych'?. W etapie 1 mozna przyja¢, ze ruch rowerowy bedzie si¢ odbywat po poboczach
bitumicznych lub chodnikach tych drég jesli one fizycznie istnieja i sa wystarczajaco szerokie.
W przypadku dopuszczenia rowerzystow na chodniki nalezaloby ciagi piesze oznakowaé znakiem
C-16 z tabliczka T —-22. W takiej sytuacji zostanie rowerzysScie zagwarantowany wybor czy chce
skorzysta¢ z chodnika, czy tez woli korzysta¢ z jezdni ogdlnodostgpne;j.

Poza wydzielonymi drogami rowerowymi ruch rowerowy mozna dopuszcza¢ na:

* drogach publicznych klasy D, L, Z, G w ruchu ogélnym pod warunkiem niewielkiego ruchu
samochodowego, w szczegdlnosci niewielkiego udziatu ruchu cigzkiego,
* na pasach rowerowych w jezdni drég klasy Z, G a wyjatkowo GP jesli brak jest trasy alternatywnej

o dostatecznych parametrach. Przy drogach krajowych klasy GP powstaja ostatnio drogi serwisowe

o dobrej nawierzchni bitumicznej, ktére takze moga by¢ wykorzystane dla prowadzenia szlaku

rOWerowego.

Projektujac szlak rowerowy w Polsce Wschodniej nie wystarczy wskaza¢ go na proponowanej

drodze lecz takze trzeba poda¢ wielko$¢ natgzenia ruchu jakie na tej drodze wystepuje.

12 . . . , . , e eq1e
Drogi rowerowe inaczej okreslane jako $ciezki rowerowe.
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Trasg¢ rowerowa mozna prowadzi¢ po drodze gminnej pod warunkiem, ze jest to droga klasy D
a nat¢zenie ruchu nie jest duze. Na odcinkach prowadzonych po drogach ogdlnodostepnych
(ruch mieszany) natg¢zenie ruchu nie powinno przekracza¢ 1000 pojazdéw na dobg 1 tylko
w wyjatkowych przypadkach mozna dopusci¢ do 3000 pojazdéw na dobg.

Wydzielone drogi ($ciezki) rowerowe o charakterze rekreacyjnym wzdluz drég ogélnodostgpnych
sa mozliwe w przypadku drég, na ktérych ruch nie przekracza 10 tys. Pojazdéw na dobeg. Moga by¢
prowadzone wspdlnie na odcinkach nie dtuzszych, niz 2 km i to tylko w wyjatkowych przypadkach.

111.2. Szlaki rowerowe poza pasem drogowym

W obszarach zamiejskich do prowadzenia trasy nalezy wykorzysta¢ przede wszystkim doliny rzek i
potokéw, wzdtuz ktérych mozna oczekiwaé niewielkich spadkéw. Idealnymi wrecz miejscami
lokalizacji trasy powinny by¢ korony watéw (Rys.21): rzek, potokéw, kanaléw i jezior. Jazda
rowerem brzegiem wzdluz rzek (Rys.22) obciazonych nawet ruchem statkéw jest duzo przyjemniejsza
niz jazda rowerem wzdluz drogi z ruchem samochodowym. W miastach do tego celu mozna
wykorzystywaé bulwary rzeczne (Rys.23). Do wykorzystania dolin rzecznych zachgca The European
Greenways Association, ktérej podstawowa idea jest stworzenie w FEuropie sieci tras dla

srodowiskowo przyjaznego ruchu.

RYS. 21. Droga rowerowa na wale Rzeki
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RYS. 22. Droga rowerowa na brzegu rzeki

Oprocz dolin rzecznych to europejskie stowarzyszenie zachg¢ca do projektowania tras rowerowych
na zamknigtych liniach kolejowych. Do wykorzystania dla trasy rowerowej nadaja si¢ slady od dawna
nieistniejacych linii kolejowych, gdyz spadki linii kolejowych idealnie odpowiadaja wymaganiom
ruchu rowerowego. W tym jednak przypadku wczesniej nalezaloby sprawdzi¢ czy nie istnieje zamiar
odtworzenia $ladu analizowanej linii kolejowej. Przywrécenie linii kolejowej miatoby niezwykle
wazne znaczenie dla integracji transportu rowerowego z transportem kolejowym i wptyngloby na
zwigkszenie dostgpnosci trasy rowerowej dzigki kolei. W takiej sytuacji tras¢ rowerowa mozna by
zaprojektowa¢ réwnolegle do kolei korzystajac z odstgpstwa od obowiazujacych przepiséw

kolejowych.
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Kolejnym elementem infrastruktury nadajacym si¢ do prowadzenia trasy rowerowej sa wszelkiego
typu drogi i dukty leSne. W tym jednak przypadku nalezy sprawdza¢ pochylenia podluzne niwelety,
gdyz trasa rowerowa przeznaczona dla masowego uzytkownika nie powinna przekracza¢ 5% spadku.

Podobna sytuacja jak na drogach leSnych moze wystapi¢ na wszelkiego typu drogach polnych,

ktére réwniez nalezy wykorzysta¢ do prowadzenia trasy rowerowe;j.

I11.3. Ksztattowanie trasy szlaku

W ksztattowaniu trasy szlaku nalezy przyja¢ zasadeg ,,Krggostupa i osci”. ,,Kregostupem” powinna
by¢ gléwna trasa laczaca centra regionéw w spos6b maksymalnie bezposredni, szybko, wygodnie,
bezpiecznie. Natomiast ,,08ci” powinny stanowi¢ siggacze, petle, trasy alternatywne umozliwiajace
dojazd do poszczegdlnych atrakcji. Nalezy w tym wykorzysta¢ istniejace juz rowerowe szlaki
turystyczne.

Tak zaprojektowana trasa szlaku zapewni dobry hierarchiczny system szlakéw umozliwiajacy
dostosowanie trasy do indywidualnych zainteresowan i umiejgtnosci stuzacy wszystkim grupom
uzytkownikéw roweréw a wigc:

* rowerzystom okazjonalnym realizujacym krétkie wycieczki po trasach gtéwnych,

* rowerzystom wyczynowym dojezdzajacym trasa gtéwna do blizszych lub dalszych tras lokalnych,
* turystom z sakwami przejezdzajacym trasa gtéwna pomigdzy kolejnymi miejscami noclegowymi,
* rowerzystom traktujacym rower jako Srodek transportu do codziennych podrézy.

Z doswiadczen holenderskich wynika, ze dobrze zaprojektowana trasa szlaku rowerowego powinna
stuzy¢ nie tylko do rekreacyjnych celéw.

Trasa rowerowa powinna si¢ sklada¢ z duzej liczby krzywych, wstawki proste moga by¢
stosowane, ale nalezy pamigtaé, ze nie powinny one by¢ dtuzsze niz 500 m". Trasa rowerowa o
dlugich prostych jest monotonna i nieatrakcyjna dla rowerzystéw, dlatego w celu poprawy
atrakcyjnosci powinno si¢ kierowa¢ ja na charakterystyczne elementy krajobrazowe jak: drzewa,

skaty, budowle zabytkowe, wzniesienia np.

II1.4. Niweleta a tuki pionowe i poziome

Trasa rowerowa musi by¢ projektowana w taki sposéb, aby unikaé zréznicowania wysokos$ciowego
i minimalizowa¢ pochylenia niwelety. Ilo§¢ rowerzystdw korzystajacych z trasy rowerowej jest
bowiem S$cisle uzalezniona od wielkoSci spadkéw jakie na tej trasie wystgpuja. Wiaze sig to

z wysitkiem jaki musza wydatkowaé rowerzysci dla pokonania spadkéw trasy.

'3 Wyjatkiem musza by¢ szlaki prowadzone po watach i zlikwidowanych liniach kolejowych, ktére z reguty
charakteryzuja si¢ dtugimi prostymi.
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Z badan dunskich wynika, ze wzniesienia o r6znicy wysokosci do 50 m sa jeszcze akceptowane
przez rowerzystow. Natomiast wzniesienia o réznicy wysokosci powyzej 50 m wplywaja na
gwaltowny spadek liczby podrézy rowerowych. W takiej sytuacji konieczno$cia jest stosowanie
kosztownych rozwigzan technicznych w postaci: wyciagéw rowerowych, wind, schodéw ruchomych
np. Urzadzen. Nalezy sprawdzac¢ czy tanszym rozwiazaniem nie begdzie zmniejszenie spadku kosztem
wydtuzenia trasy.

Ponadto trzeba pamigtaé, ze wraz ze wzrostem spadku (stromoS$ci) trasy wzrasta zagrozenie
bezpieczenstwa rowerzystOw poruszajacych si¢ w dét na trasach rowerowych dwukierunkowych.
To zagrozenie jest powiazane z wielkoScia tukéw poziomych 1 pionowych. Dla spadku 5% predkos¢
projektowa powinna wynosi¢ co najmniej 40 km/h, a dla spadku 3% - 36 km/h. Oznacza to,
ze krzywizny musza by¢ tak zaprojektowane, aby spetni¢ warunek podwdjnej widocznosci
na zatrzymanie roweru tj. okoto 140" m, a tuk poziomy'” powinien mieé¢ promien co najmniej 24 m.

Z ww. racji nie zaleca si¢ aby odcinek trasy byt dtuzszy niz'’:

* 50 m przy spadku 5 %

* 100 m przy spadku 4,5 %
* 200 m przy spadku 4 %

* 300 m przy spadku 3,5 %
* 500 m przy spadku 3 %.

Wigkszy spadek (nawet do 15 %) jest mozliwy wyjatkowo, przy niewielkich réznicach pozioméw
(do 1,5 m) i wylacznie na prostych o dlugo$ci maksimum 15 m, po zmroku dobrze o$wietlonych
odcinkach o dobrej widocznosci. Gérna czg§¢ podjazdu powinna by¢ mniej nachylona niz dolna.
Co 5 m réznicy pozioméw wskazane jest stosowanie spocznikéw o dlugosci np. 25 m.

Wieksze spadki z przyczyn naturalnych'’ moga wystepowaé w terenach gérskich ale nalezy o tym
poinformowac na poczatku trasy. Nalezy takze podac jaki spadek wystapi na trasie aby uprzedzi¢ tych
rowerzystow, ktérzy nie sa zainteresowani duzym wysitkiem w pokonywaniu trasy.

Doswiadczenia szwajcarskie pokazuja, ze nawet w kraju gérskim zdecydowana wigkszos$¢ tras
rowerowych moze by¢ udostgpniona wszystkim uzytkownikom roweru, ktérzy sa w stanie bez

specjalnych probleméw porusza¢ si¢ po spadkach 0 — 5%.

" Wartoé¢ zaokraglona dla V=40 km/h

' Wzér na promien tuku drogi rowerowej (wg "Postaw na rower", CROW/PKE) jest nastepujacy:
R=0,68*Vp-3,62, gdzie Vp to predkos¢ projektowa w km/h, a R to promien tuku w m.

'® Uzyskanie tak rygorystycznych wymagan nie zawsze jest mozliwe stad potrzebne beda odstepstwa.
Odstepstwa te moga by¢ zastosowane dopiero po wykazaniu, ze nie jest mozliwe spelnienie tych wymagan na
zadnej z analizowanych tras.

' Moze to dotyczy¢ czesci trasy na terenie woj. podkarpackiego
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I11.5. Nawierzchnia

Szczegblnie waznym jest zaprojektowanie trasy rowerowej o wysokim standardzie réwnosci
nawierzchni gwarantujacym przyjemna jazd¢ na rowerze nawet najstabszym rowerzystom.
Nawierzchnia na co najmniej 80% dlugo$ci kazdego odcinka trasy powinna by¢ asfaltowa albo
podobna dobrej jakosSci, co jest szczegllnie istotne na wzniesieniach. Rekomendowane typy
konstrukcji nawierzchni zostaty oméwione w rozdziale 11.2.4.

Na pozostatych 20% odcinkéw trasy moze wystgpowaé nawierzchnia:

e gruntowa — naturalna
* 7z mieszanki optymalnej
* tluczniowo — klifncowa.

Warunkiem jest aby ww. nawierzchnie naturalne byly odpowiednio zaggszczone dla uzyskania
niezbednej réwnosci i podlegaly biezacemu monitoringowi i konserwacji. Nie dopuszczalnym jest
pozostawienie jakichkolwiek: nieréwnos$ci, dziur, blota, piasku, kolein utrudniajacych jazde

i zmuszajacych rowerzyste do schodzenia z roweru'®.

RYS. 24. Niedopuszczalne jest prowadzenie szlaku rowerowego po takiej nawierzchni

FAT] il FUOAERE e | T

Na drogach petniacych funkcje rekreacyjna i turystyczna mozna stosowa¢ nawierzchnie ttuczniowo
— klincowe lub gruntowe odpowiednio zaggszczone dla uzyskania niezbednej réwnosci, z biezacym
monitoringiem i konserwacja. Powstanie takich nawierzchni moze by¢ usprawiedliwione wylacznie
charakterem okolicy (np. park, las) oraz przewidywanym wylacznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem jako trasa rekreacyjna. Nawierzchnia z kruszywa powinna by¢ watowana,
ustabilizowana i sktada¢ si¢ z warstw dobrze zaklinowanego klinca lub ttucznia. W wigkszo$ci szlak
rowerowy bedzie wykorzystywat istniejace drogi i dukty lesne stad akcent nalezy potozy¢ na ich
prawidtowy remont.

Dla 20% odcinkéw trasy w obszarze zamiejskim mozna stosowa¢ migdzy innymi ponizsze typy

konstrukcji nawierzchni:

1 . . . . , . .. . . . .
® Inwentaryzacja ma miedzy innymi wskazaé¢ wszystkie miejsca o takim stanie nawierzchni.
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Typ 1 — budowa nowej nawierzchni

e warstwa gérna o grubosci co najmniej 7 cm z tlucznia watowanego 31.5 mm zaklinowanego
klincem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm;

e podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zaggszczeniu 20 cm z kruszywa

naturalnego lub tamanego.

Typ 2 - przebudowa istniejacej nawierzchni gruntowej lub zniszczonej ttuczniowe]

Przebudowa polega na oczyszczeniu z btota, wyprofilowaniu (lacznie z wypetnieniem ubytkéw)
i zageszczeniu podloza, wykonaniu dolnej warstwy ze zwiru 2/63 mm (wskaznik piaskowy WP>40)
grubosdci 15 cm po zaggszczeniu oraz nawierzchni ttuczniowej z tlucznia kamiennego 31.5/63 mm
zaklinowanego klincem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm, catkowita grubo$¢ nowej nawierzchni
wynosi w tym przypadku 15+12 cm = 27 cm po zaggszczeniu.
e warstwa gorna, ttuczen kamienny, grubo$¢12 cm
e warstwa dolna, podbudowa ze zwiru, grubos¢ 15 cm

® podloze oczyszczone z btota, przerostéw trawa, wyprofilowane i zaggszczone.

Typ 3 - naprawa uszkodzen istniejacej nawierzchni thuczniowe;j

Naprawa polega na oczyszczeniu istniejacej nawierzchni z btota, wyréwnaniu ubytkéw, wybojow
i kolein w istniejacej nawierzchni thuczniowej kruszywem nie sortowanym 0/31.5 mm przy $redniej
grubosci wyréwnania 10 cm, oraz ulozeniu goérnej warstwy nawierzchni tluczniowej z tlucznia
kamiennego 31.5/63 mm klinowanego klincem 4/20 mm i kruszywem drobnym 2/4 mm, grubos¢
nawierzchni ttuczniowej wynosi 12 cm po zaggszczeniu, grubo$¢ nowych warstw 10+12 cm =22 cm.
® warstwa gorna, ttuczen kamienny, grubos¢ 12 cm

e warstwa dolna, wyréwnanie istniejacej nawierzchni kruszywem nie sortowanym, grubo$¢ 10 cm.

II1.6. Ochrona turystycznej trasy rowerowej

Na drogach rowerowych obowiazuje z mocy prawa zakaz ruchu wszelkich pojazdéw, ktory trzeba
rozszerzy¢ na jezdzcOw konnych. Wyjatkiem w przypadku jezdzcéw konnych i pojazdéw
zaprzggowych moga by¢ drogi rowerowe o nawierzchni bitumiczne;j.

Natomiast na drogach rowerowych a nawet trasach rowerowych wykorzystujacych drogi
o nawierzchniach naturalnych niedopuszczalny jest ruch jezdzcéw konnych i pojazdéw zaprzegowych
ze wzgledu na zniszczenie nawierzchni jakie powoduja konskie kopyta.

Wszystkie takie trasy nalezy chroni¢ przed wjazdem pojazdéw stupkami U-12c¢ umieszczonymi
centralnie w osi trasy i kolejnymi poza trasa w odleglosci 1,5 m od srodkowego prostopadle do toru

jazdy rowerzysty w danym miejscu (Rys.25).
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RYS. 25. Stupki uniemozliwiajace wjazd na drogg rowerowa
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Stosowanie stupkéw na drogach jest kompromisem migdzy agresywnoscia zmotoryzowanych
wykorzystujacych kazda przestrzen do zaparkowania, a ochrona tej przestrzeni dla ruchu rowerowego.
Nie mozna jednak zapomina¢, ze stupki bywaja przyczyna wypadkéw rowerzystow, dlatego powinny
by¢ dobrze widoczne i wyposazone w folie odblaskowe. Stupki powinny by¢ widoczne
z odlegtosci 20 — 40 m. Jesli stupki sa ustawione szerzej nawet w odlegtosci 1,6 m, przestaja byc
skuteczne. Szczeg6lnie pozadany jest stupek w srodku dwukierunkowej drogi rowerowej ustawiony na
jej poczatku. Na drodze jednokierunkowej stupki mozna ustawi¢ po obu stronach drogi w przypadku
wjazdu zawgzonego, lub posrodku, w przypadku wjazdu rozszerzonego.

Nie tylko sam wjazd na drogg rowerowa powinien by¢ chroniony przed wjazdem i parkowaniem
samochoddéw, ale takze pobocza. Zamiast stupkéw mozna zastosowa¢ krawezniki antyparkingowe.
Masywny betonowy kraweznik o diugosci 1,2 m kladzie si¢ tuz za krawegznikiem wtopionym
w jezdnig, przy czym pozostawia si¢ 1,2 m wolna przestrzen migdzy kolejnymi blokami. Takie
utozenie skutecznie blokuje wjazd samochodéw na droge rowerowa lub chodnik. Wskazane jest, aby
bloki betonowe byly pomalowane na zé6ito lub w inne jaskrawe kolory. Antyparkingowe krawezniki
mozna stosowac tylko tam, gdzie nie wystgpuje intensywny poprzeczny ruch pieszy. W miejscach,
gdzie wystepuja problemy z ustawieniem stupkéw albo kraweznikéw antyparkingowych mozna

zastosowa¢ kraweznik wtopiony o wysokos$ci 0,22 m.

I11.7. Oznakowanie turystycznej trasy rowerowej w Polsce Wschodniej

Trzeba rozrézni¢ oznakowanie drogi rowerowej od oznakowania turystycznej trasy rowerowej jako
rowerowego szlaku turystycznego. Turystyczna trasa rowerowa (rowerowy szlak turystyczny)

wykorzystuje rézne elementy infrastruktury komunikacyjnej i nie musi korzysta¢ wytacznie z drogi
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rowerowej moze by¢ bowiem prowadzony po drogach: ogdlnodostgpnych (publicznych
i wewngtrznych), leSnych, polnych. Z tej racji szlak korzysta ze standardowego oznakowania
drogowego obowiazujacego w Polsce, ale takze dodatkowego oznakowania identyfikujacego ten
szlak.

W Polsce obowiazuje Rozporzadzenie'®, w ktérym znajduje si¢ katalog oznakowania turystycznych
szlakéw rowerowych oparty na Instrukcji PTTK. Ten spos6b oznakowania ma jednak szereg wad.

Najwigksza staboscia instrukcji PTTK jest kopiowanie oznakowania szlakéw pieszych dla szlakéw
rowerowych podczas gdy nikt w Europie takiego sposobu nie stosuje. Ponadto PTTK proponuje
oznakowanie kolorystyczne szlakéw rowerowych co moze prowadzi¢ do zamieszania z racji
ograniczonej liczby koloréw a wielokrotnie wigkszej liczby tras rowerowych niz szlakéw pieszych.
Trasy rowerowe obejma cata Polske podczas gdy szlaki piesze wylacznie gory i nieliczne obszary
o wybitnych atrakcjach turystycznych.

Niezaleznie od tego samorzady i organizacje pozarzadowe stosuja bardzo rézne sposoby
oznakowania szlakéw rowerowych. Generalnie panuje dowolno$¢ i chaos, ktére to czynniki nie
sprzyjaja rozwojowi turystyki rowerowe;j.

Szlaki piesze to przede wszystkim szlaki gérskie z dwoma gléwnymi czerwonymi na czele:
beskidzkim i sudeckim. Pozostale szlaki w Beskidach i Sudetach to szlaki dojsciowe do gtéwnych lub
petle oznakowane kolorami: niebieskim, zielonym, zéttym i czarnym.

Turystyka rowerowa ze wzgledu na swoja specyfikg i fakt, ze bedzie korzystal takze z drég
rowerowych stuzacych w codziennych podrézach i oznakowanych znakami drogowymi jest zupetnie
czym innym niz turystyka piesza. Zatem proponowanie dla tras rowerowych podobnego oznakowania
jak dla szlakéw pieszych jest powaznym nieporozumieniem.

Dla uporzadkowania oznakowania szlakow rowerowych w Polsce o znaczeniu krajowym
proponuje si¢ przyjecie naturalnej kolejnosci powstawania szlakéw rowerowych i nadawanie im
kolejnych numeréw. I tak szlakiem rowerowym krajowym o numerze ,,1” mdglby by¢ trasa rowerowa
realizowana w ramach Dziatania V.2 PO RPW, obejmujaca 5 wojewddztw Polski Wschodniej.
Kolejne szlaki otrzymywalyby kolejne numery.

Zaleta takiego systemu oznakowania jest naturalne tworzenie kolejnych elementéw sieci krajowych
szlakéw. Nie wiemy bowiem jak w Polsce bedzie si¢ rozwijata turystyka rowerowa i gdzie wystapi
jeszcze zapotrzebowanie na krajowe szlaki rowerowe™.

W procesie przygotowania Dziatania V.2 PO RPW przygotowany zostanie, po konsultacjach
z Marszatkami pigciu wojewddztw Polski Wschodniej oraz przedstawicielami Ministerstwa

Infrastruktury, spdjny system oznakowania oparty na funkcjonujacym juz od wielu lat systemie

'® Rozporzadzenie Ministréw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych (Dz. U. Nr z 2002 Nr 170, poz. 1393 z p6zn. zm.).

% Obecnie podjeto dyskusje o Wislanej Trasie Rowerowej przebiegajacej przez cala Polske
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dunskim®'. System taki przyjety zostal réwniez przez: Wielka Brytani¢®’, Estoni¢ i Stowenig.
W wyniku rekomendacji autora niniejszych standardéw a dyskusji na forum Grupy Roboczej
ds. wdrazania Dziatania V.2 PO RPW?> przyjeto koncepcje systemu duniskiego, jako optymalna
do oznakowania trasy w Polsce Wschodniej. Za przyjeciem systemu dunskiego przemawia przede
wszystkim jego czytelno$¢ i prostota.

Podstawowa zasada dobrego oznakowania jest przyjecie zalozenia, Ze rowerzysta nie bgdzie si¢
postugiwal zadna mapa a bedzie korzystat wytacznie z oznakowania trasy. Trzeba przyjac, ze wiedza
rowerzysty ogranicza si¢ jedynie do nazwy poczatkowego miasta (miejsca), posrednich miast (miejsc)
oraz miasta (miejsca) w ktérym zamierza zakonczy¢ swoja podréz. Zatem oznakowanie musi by¢
sp6jne i jednoznaczne do zidentyfikowania przez takiego rowerzyste™.

Oznakowanie turystycznych tras rowerowych musi by¢ dobrze widoczne w kazdych warunkach
pogodowych dnia i nocy, jednoznaczne i oczywiste. Turysta rowerowy nierzadko porusza si¢
w deszczu, czgsto z duza predkoscia a niekiedy po zmierzchu i nie moze traci¢ czasu na poszukiwanie
oznakowania. Znaki szlakéw rowerowych musza by¢ odblaskowe, dobrze widoczne w nocy
i w warunkach zmniejszonej przejrzystosci powietrza. Znaki szlakow umieszcza si¢ w pasie
drogowym z prawej strony, umieszczenie ich z lewej strony dopuszcza si¢ wytacznie jako powtdérzenie
znaku ustawionego z prawej strony. Znaki szlakéw umieszcza si¢ nie dalej niz 1,5 m od krawedzi
drogi, nie wyzej niz 2,0 m i nie nizej niz 1 m nad jezdnia. Mozna je umieszcza¢ na konstrukcji
istniejacych znakéw drogowych. Znaki szlaku umieszcza si¢ nie rzadziej niz co 0,5 km, ale zawsze za
kazdym skrzyzowaniem, aby upewni¢ rowerzystg, ze wjechal na wilasciwa droge. Znak musi by¢
umieszczony za skrzyzowaniem w odleglosci pozwalajacej rowerzyscie dostrzec znak sprzed
skrzyzowania lub co najmniej ze skrzyzowania. Zmiana kierunku szlaku bez wzgledu na rodzaj
nawierzchni (asfaltowa, gruntowa czy inna) musi by¢ sygnalizowana przed przecigciem drég,
powtdérnie — na przecigciu drég, a za przecigciem w kierunku przebiegu szlaku nalezy umiesci¢

kolejny znak.

nstrukcja oznakowania szlakéw rowerowych w Danii jest dostgpna. pod adresem:
http://webapp.vd.dk/vejregler/pdf/VRO5_E_H4_Cykel_ride_vandre_Vejvisning_V16_080623_LDA.pdf

2 Brytyjska wersje oznakowania oparta na systemie duniskim mozna znalez¢ pod adresem:
http://www.sustrans.org.uk/assets/files/guidelines/Signing%?20parking %20etc.pdf
http://www.sustrans.org.uk/assets/files/guidelines/signs.pdf
http://www.sustrans.org.uk/assets/files/Info%?20sheets/Direction%20Signing%200n%20the %20NCN %20-%20FF26.pdf

' Na posiedzeniu 14.10.2009 roku

* Innym problemem jest kwestia skutecznego monitoringu oznakowania. Kradziez lub zniszczenie
oznakowania musi by¢ szybko zidentyfikowane a brakujacy znak zastapiony innym. Instytucja zajmujaca
si¢ utrzymaniem trasy powinna poda¢ adres mailowy i infolinie pod ktére uzytkownicy mogliby zgtaszaé
wszelkie informacje o brakach w oznakowaniu.
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Proponuje si¢ aby zgodnie z systemem dunskim drogowskaz naprowadzajacy rowerzyst¢ z innej
drogi na trasg szlaku w PW zawierat w swojej tresci:
1. Logo roweru
2. Nazwa trasy: Trasa Rowerowa Polski Wschodniej (albo inna nazwa pod jaka trasa begdzie
funkcjonowata)
3. Odlegtos¢ w pelnych km do trasy
UWAGA: ponizsze przyktady tablic pochodzq z instrukcji brytyjskiej lub dunskiej

d% National
Cycle Network

Znakiem podstawowym rowerowego szlaku krajowego jest ponizszy znak o tresci:

1. Logo roweru

2. Numer szlaku krajowego. W przypadku Trasy Rowerowej PW mégiby by¢ to nr 1. W systemie
dunskim trasy ponadregionalne — krajowe dodatkowo oznaczone sa czerwonym kolorem tla.
Trasa Rowerowa PW tez spetniataby ten warunek i réwniez ,,1” mogtaby by¢ umieszczona na

czerwonym podktadzie. Trasy regionalne i lokalne oznaczone sa cyfra na niebieskim tle takim

jak reszta znaku.
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W przypadku gdyby trasy lokalne i regionalne powiazane z Trasa Rowerowa PW réwniez zostaty

oznakowane w systemie dunskim numery szlakéw (niekrajowych) mogltyby by¢ oznaczone tak:

¢ N
q N

K &
Yo &

W odréznieniu od trasy gtéwnej (krajowej, ponadregionalnej) numery szlakéw umieszczone

powinny by¢ na niebieskim tle.

Oznaczenia przed skrzyzowaniami:

a) jazda na wprost za skrzyzowaniem:;
1. Kierunek jazdy za skrzyzowaniem
2. Logo roweru

3. Numer szlaku krajowego ( 1 na czerwonym tle)

b) skret za skrzyzowaniem;
1. Kierunek jazdy za skrzyzowaniem
2. Logo roweru

3. Numer szlaku krajowego ( 1 na czerwonym tle)

=
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Drogowskaz na skrzyzowaniu;

1. Kierunek jazdy za skrzyzowaniem

Odlegtos¢ w pelnych km do najblizszej miejscowosci u gory
Odlegtos¢ w petnych km do waznej miejscowosci (lub dalszej) na dole

Logo roweru

A

Numer szlaku krajowego ( 1 na czerwonym tle)
Glastonbury 2 @
Wells i1 O

Drogowskaz do atrakcji turystycznej zlokalizowanej w poblizu lub na trasie (w kolorze

brazowym):
1. Kierunek jazdy za skrzyzowaniem
2. Nazwa atrakcji
3. Logo roweru
4

Numer szlaku krajowego (1 na czerwonym tle)

{

—

Foresf |
of Dean O% @
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IV. Integracja rowerow z transportem zbiorowym i parkowanie
1V.1. Formy integracji

Rower jest masowym pojazdem do odbywania krétkich podrézy 3 — 9 km. Dzigki powiazaniu
z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania podrézy dalekich. W sposobie przewozu
mozna wyrézni¢ cztery formy integracji transportu zbiorowego z rowerowym:

* dojazd rowerem z domu do przystanku transportu zbiorowego i kontynuacja podrdézy transportem
zbiorowym (Bike & Ride),

* dojazd z domu transportem zbiorowym do miejsca zaparkowania roweru i kontynuacja podrézy
rowerem (Ride & Bike),

* dojazd rowerem z domu do przystanku - przewdz roweru - dojazd rowerem do celu podrézy (Bike

& Ride+bicycle & Bike),

* dojazd rowerem z domu do przystanku transportu zbiorowego, kontynuacja podrézy transportem
zbiorowym bez roweru i dojazd do celu podrézy drugim rowerem (Bike & Ride & Bike).

Sposréd 4 ww. form integracji transportu zbiorowego z rowerowym ta trzecia powinna najlepiej
zaspakajac¢ zduszone obecnie potrzeby spoteczne. Ta forma musi by¢ przedmiotem szczegdlnej troski
projektantéw trasy, beneficjentéw i ich partneréw, przewoznikéw, zwlaszcza kolei. Beneficjenci i ich
partnerzy, przewoznicy powinni takze uwzgledni¢ pozostale trzy formy integracji. Trzeba jasno

powiedzieé, ze projektowana trasa rowerowa w Polsce Wschodniej nie zapewni oczekiwanego efektu

jesli réwnoczes$nie transport zbiorowy, szczegdlnie kolej nie zaoferuje godziwych standardéw

przewozu rowerow.

Dla projektowanej trasy trzeba wskaza¢ mozliwosci odbycia czg§ci podrézy transportem
zbiorowym wraz z rowerem i jego dodatkowym wyposazeniem (sakwy, przyczepki itp.). Nie ulega
bowiem watpliwosci, ze czg$¢ rowerzystow bedzie zainteresowana odbyciem podrézy po jakims
fragmencie projektowanej trasy. Rowerzystow, ktérzy zdecyduja si¢ przejechaé calg trasg w ciagu
jednej dtugiej wycieczki bedzie niewielu. Zdecydowana wigkszo§¢ beda stanowili uczestnicy
krétszych wycieczek.

Wraz z pracami projektowymi trasy rowerowej samorzady gmin zlokalizowanych w obszarze
oddziatywania tej trasy wraz z przewoznikami powinny formalnie usankcjonowa¢ sposéb przewozu
roweré6w zaréwno autobusami zamiejskimi jak i miejskimi. Przykladem moga by¢ Warszawa
i Krakéw gdzie dopuszczono darmowy przew6z roweréw komunikacja miejska.

Dalekobiezne potaczenia kolejowe umozliwiaja dojazd z miejsca zamieszkania do miejscowosci
turystycznej a takze dojazd z lotniska do miejscowosci turystycznej. Natomiast lokalne potaczenia
kolejowe i autobusowe pozwola na kilkukrotne zwigkszenie zasiggu wycieczek oraz mozliwosé
ewakuacji z trasy w przypadku: awarii roweru, kontuzji turysty, zalamania pogody, przeszacowania

swojej kondycji.
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1V.2. Rower w autobusach miejskich

Przew6z rower6w moze i1 powinien si¢ odbywaé¢ w taki sposéb aby nie przeszkadzad
wspoétpasazerom. Przew6z powinien si¢ odbywa¢ wewnatrz pojazdu na przestrzeni przeznaczonej dla
wozkéw dziecigcych (inwalidzkich).

Gminy obstugiwane przez projektowana tras¢ rowerowa powinny przyja¢ rozwiazanie

warszawskie lub krakowskie. Wladze miasta stolecznego Warszawy zezwolily na nieodplatny

przewdz rowerdw wszystkimi §rodkami komunikacji miejskiej pod warunkiem, Ze nie stanowi to

uciazliwosci dla innych pasazeréw, przy czym rower traktowany jest jak kazdy inny bagaz. Podstawa
prawna jest Uchwata Nr XXX/596/2004 Rady Miasta Stolecznego Warszawy z dnia 13 maja 2004
roku z pdzniejszymi zmianami. Przepis o przewozie bagazu, za ktéry uwaza si¢ takze rower,
jest sformutowany w sposéb prosty i brzmi nastgpujaco:

,»(...) Pasazer moze przewozi¢ w pojazdach bagaz, jezeli istnieje mozliwo§¢ umieszczania bagazu
w pojezdzie tak, aby nie utrudnial przejscia i nie narazat na szkode¢ oséb i mienia innych pasazeréw,
nie zastanial widoczno$ci obstudze pojazdu, nie zagrazal bezpieczenstwu ruchu.

Zabronione jest umieszczanie bagazu lub zwierzat na miejscach przeznaczonych do siedzenia.
W przypadku naruszenia przez pasazera tych postanowien, obstuga pojazdu moze zazadaé
opuszczenia pojazdu przez pasazera, wraz z przewozonym bagazem lub zwierzgciem.

Zabrania si¢ przewozenia w pojazdach oraz wnoszenia lub wprowadzania na teren stacji metra:
przedmiotéw, ktére moga wyrzadzi¢ szkodg¢ innym pasazerom przez zanieczyszczenie lub
uszkodzenie ciata lub ich mienia, albo moga uszkodzi¢ lub zanieczysci¢ pojazd, przedmiotéw
mogacych przeszkadza¢ innym pasazerom lub naraza¢ ich na niewygody.

Na zadanie innych pasazeréw, obstugi pojazdu, pracownikéw nadzoru ruchu lub kontroleréw
biletow pasazer jest obowigzany: umiesci¢ przewozony bagaz tak, aby nie utrudnia¢ innym osobom
korzystania z pojazdu. Pasazer zobowiazany jest do zapewnienia nadzoru nad przewozonym bagazem
lub zwierzgtami oraz podjgcia wszelkich czynnosci niezbednych dla zapobiezenia mozliwosci
powstania szkéd spowodowanych przez przewozone przedmioty lub zwierzgta.

Za rzeczy (bagaz) lub zwierzgta, ktére pasazer przewozi pod wlasnym nadzorem, m.st. Warszawa

ponosi odpowiedzialnos¢ w przypadku, gdy szkoda powstata z winy przewoznika.”
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1V.3. Rower w kolejach

W PKP IC zmodernizowane wagony bezprzedziatowe klasy 2 z uchwytami do przewozu roweréw
obstuguja pociagi kursujace do popularnych miejscowosci turystycznych w kraju. Jeden ze sposobow
przewozu roweréw w kolejach dalekobieznych prezentuje Rys.26. W przypadku, gdy w pociagu nie
ma takiego wagonu, rower mozna przewiezé w pierwszym przedsionku pierwszego wagonu lub
w ostatnim przedsionku ostatniego, pod wlasnym nadzorem. Wielocztonowe jednostki elektryczne
stosowane powszechnie w ruchu podmiejskim przez PKP PR pozwalaja na przewdéz roweréw
(Rys. 27). Obecnie rowery mozna przewozi¢ takze w wagonie lub przedziale bagazowym oraz

w specjalnych wagonach.

RYS. 26. Przewéz roweréw w pociagach dalekobieznych
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Trzeba jednak jasno powiedzie¢, ze ta oferta kolei jest daleko niewystarczajaca. Przynajmniej
w pigciu wojewddztwach objetych trasa rowerowa kolej] musi udostgpni¢ wagony dostosowane
do przewozu roweréw zgodnie z wytycznymi opisanymi w tym opracowaniu.

Kolejowy tabor pasazerski powinien by¢ dostosowany do przewozu roweréw w liczbie co najmniej
6 sztuk na kazdy eksploatowany pociag. Musi to takze dotyczy¢ szynobusoéw stosowanych na trasach
lokalnych. Wskazane jest zamienne wykorzystanie przestrzeni do przewozu roweréw takze
do przewozu wigkszego bagazu, wézkéw dziecigcych czy inwalidzkich.

Rowery powinny by¢ umieszczane na wieszakach, spetniajacych nastgpujace wymagania:

* uchwyt przedniego kota z hakiem na wysokosci 1,7 — 2,0 m, uniemozliwiajacy ruchy zawieszonego
roweru wokot osi pionowej, wsparcie tylnego kota,

* dopuszczalne naprzemienne umocowanie wieszakOw na réznej wysokosci w odlegtosci
co najmniej 0,4 m od siebie przy réznicy o 0,3 m,

* odleglos¢ haka wieszaka od sufitu lub innej przeszkody nad nim co najmniej 0,4 m w celu
zapewnienia swobody wieszania rowerdw z réznymi oponami i obreczami,

* wieszaki powinny znajdowa¢ si¢ przy drzwiach wejsciowych 1 jesli to mozliwe powinny
umozliwia¢ mocowanie roweréw pod katem 40 - 50 stopni do osi podtuznej wagonu w celu
maksymalnie efektywnego wykorzystania miejsca i fatwosci za i wytadunku na stacjach,

* rower umieszczony w haku pod katem 40 - 50 stopni zajmuje okoto 1,3 - 1,4 m liczac od $ciany do
maksymalnie wysunigtego od niej elementu roweru (kierownica),

* wieszaki na rowery powinny umozliwia¢ swobodny ruch pasazeréw w wagonie kiedy rowery sa
umieszczone w wieszakach,

* w bezposrednim poblizu wieszakéw rowerowych powinny znajdowaé si¢ siedzenia pasazerskie
(w tym sktadane) w liczbie odpowiadajacej liczbie wieszakéw na rowery, chyba ze z innych miejsc

siedzacych wieszaki sgq dobrze widoczne.
1V.4. Rower w autobusach i mikrobusach regionalnych

W przypadku autobuséw zamiejskich dopuszcza si¢ przewdz roweréw na wieszakach znajdujacych
si¢ poza kabing pojazdu i obstugiwanych przez kierowcg (Rys.28,29,30) lub w bagaznikach autobusu.

Niedopuszczalnym jest zadanie przewoznikdw autobusowych, aby rowery demontowac lub wktadaé

do specjalnych pokrowcéw.

Wtadze samorzadowe powinny formalnie usankcjonowaé sposéb przewozu rowerdéw autobusami
zamiejskimi korzystajac z przedstawionych propozycji (Rys.28,29,30) lub zaproponowac¢ alternatywne

rozwiazania.
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RYS. 28. Przew6z rowerdw na liniach podmiejskich w USA
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RYS. 30. Przew6z roweréw na liniach podmiejskich w Krakowie

IV.5. Wezly integracyjne

Oprécz trasy rowerowej w Polsce Wschodniej powstang w jej poblizu wezty integracyjne, czyli
miejsca, w ktorych lacza si¢ rézne formy transportu, takie jak: komunikacja autobusowa, kolejowa,
samochodowa z rowerowa (Rys.31,32). W miejscach tych podrézny bedzie mdgl zmienia¢ Srodki
transportu. Gtéwne wezly integracyjne powinny powstaé w rejonie dworcéw kolejowych
i autobusowych a pozostate w rejonie wazniejszych przystankow autobusowych, szczegdlnie przy
koncowych petlach autobuséw miejskich.

RYS. 31. Najprostszy wezet integracyjny w postaci stojaka przykrytego wiata

(takich stojakéw nie nalezy stosowac!)
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RYS. 32. Nowoczesny wezet integracyjny — przypadek 1

il

g TN ,i-f_||'_||iif

Wezly te powinny mie¢ zapewniona stosowng infrastrukturg zawierajaca m. in.:

* parkingi rowerowe,

» parkingi - przechowalnie (dla roweréw i bagazu),
* wypozyczalnie roweréw,

* punkty serwisowe,

* wezly sanitarne,

* punkty gastronomiczne,

* tablice informacyjne.

Wielkos¢ infrastruktury weztéw integracyjnych jest uzalezniona od charakterystyki miejsca,
w ktérym dany wezet bedzie wykonany.

Wedlug najlepszych wzorcéw holenderskich i dunskich, opr6cz miejsc do przechowywania
rower6w wezly, powinny by¢ wyposazone w: warsztaty rowerowe, sklepy z cze$ciami
i wyposazeniem oraz wypozyczalnie rower6w. Oprdcz miejsc parkingowych ptatnych gwarantujacych
bezpieczenstwo pozostawionemu rowerowi, obiekty takie powinny posiada¢ znaczna liczbg miejsc

zlokalizowanych na wolnym powietrzu, a przeznaczonych do parkowania roweru bezptatnie.

IV.6. Parkingi i przechowalnie rowerow
Parkingi rowerowe mozna podzieli¢ na trzy rodzaje:
* parkingi w formie stojakéw,
* parkingi w formie stojakéw z zadaszeniem,

* parkingi zlokalizowane w obiektach kubaturowych (przechowalnie rowerowe).
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Waznym czynnikiem jest czas parkowania albowiem rowerzysci s gotowi pozostawi¢ rower dalej
od celu podrézy jesli rower uzyska lepsze zabezpieczenie. Jesli chodzi o czas parkowania to parkingi
rowerowe mozna podzieli¢ na:

* krotkoterminowe do 30 min w poblizu wej$¢, przede wszystkim obiektow handlowych,

* wielogodzinne do 4 godzin parkowania, ktére nie wymagaja zadaszenia,

» catodzienne, szczeg6lnie w miejscach pracy, nauki, na stacjach kolejowych (autobusowych) dla
ktérych zadaszenie lub obiekt kubaturowy (przechowalnia) jest pozadany,

» catonocne, szczegdlnie w obszarach mieszkaniowych i na stacjach kolejowych (autobusowych) dla
ktérych zadaszenie lub obiekt kubaturowy (przechowalnia) jest niezbgdny.

Niektére z przechowalni rowerowych (Rys.33-37) to pomieszczenia, w ktérych rowery
sa pozostawiane na odpowiedzialno$¢ operatora przechowalni. Operator powinien zadba¢ o to, aby
jednoznacznie identyfikowaé witadciciela roweru i w razie kradziezy, wynagrodzi¢ uzytkownikowi

strate.

RYS. 33. Przechowalnie rowerow
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RYS. 35. Przechowalnie roweréw moga mie¢ r6zna forme

Przechowalnie powinny by¢ zadaszone, wiasciwie o$wietlone i dostgpne 24 godziny na dobe.
W przechowalniach zastosowaé nalezy stojaki, umozliwiajace stawianie roweréw obok siebie w taki
sposéb, aby zapobiec ewentualnym uszkodzeniom. Powierzchnia przypadajaca na jeden rower
powinna wynosi¢ minimalnie 1,30 m* chyba Ze istnieja inne, wygodne dla rowerzystéw, rozwiazania
umozliwiajace parkowanie roweru zajmujace mniej przestrzeni. Parkingi - przechowalnie moga mie¢
r6zna forme architektoniczna (Rys. 33 - 37) i oprécz zapewnienia ochrony przed kradzieza roweru
powinny zachgca¢ do korzystania z roweru, czyli promowac jazdeg na rowerze.

RYS. 36. Przechowalnie roweréw moga mie¢ r6zna wielkos$¢, program, forme¢ architektoniczng
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RYS. 37. Przechowalnie roweréw w obszarach osiedli mieszkaniowych

Urzadzenia parkingowe powinny si¢ charakteryzowa¢ nastgpujacymi cechami:
powinny by¢ zlokalizowane tak blisko celu jak to tylko mozliwe,
mie¢ dostateczng ilo$¢ stanowisk,

by¢ tatwe w uzyciu,

by¢ bezpieczne przy pozostawianiu i odbieraniu roweru,
uniemozliwia¢ zniszczenie roweru,

umozliwia¢ wygodne przypinanie ramy roweru,

zapewni¢ parkowanie roweru na poziomie terenu,

proste i powszechne,

tatwo rozpoznawalne,

trwate,

odporne na warunki atmosferyczne,

odporne na dziatania dewastacyjne,

tatwe w codziennym utrzymaniu,

estetyczne i dopasowane do otoczenia.

Parkingi i przechowalnie dla roweréw powinny si¢ znajdowac w takich miejscach jak:
stacje kolejowe,

dworce i gtéwne przystanki autobusowe,

centra miejskie i wiejskie,

instytucje kulturalne,

koscioty,

obiekty turystyczne i rekreacyjne (lasy, plaze itp.),
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» obiekty handlowo — ustugowe,

* szkoty, uczelnie, placéwki o$wiatowe,
» obiekty sportowe,

* instytucje publiczne, urze¢dy

» zaklady pracy.

Wielkos¢ parkingéw uzalezniona bgdzie od popytu na ruch rowerowy w danym miejscu. Dostep
z przestrzeni drég publicznych do miejsc parkingowych musi by¢ tatwy. Ewentualne przeszkody
trzeba ogranicza¢, np. schody powinny by¢ wyposazane w specjalng szyn¢ utatwiajaca wprowadzanie
rowerow.

Praktycznie wszgdzie istnieje potrzeba lokalizacji stojakéw na rowery. Oprécz wiadz lokalnych
w tworzenie parkingéw rowerowych musza by¢ zaangazowane urzgdy administracji rzadowej
i lokalnej, szkoty réznych szczebli, zaklady pracy, wszystkie sklepy, centra rekreacyjne i sportowe,
dworce kolejowe i autobusowe, a nawet ko$cioty. Dobrze zlokalizowane parkingi sa na og6t
intensywnie uzytkowane. Oprécz stojakéw stosowane sg pomieszczenia na pojedyncze rowery. Takie
rozwigzania sa bardzo skutecznym zabezpieczeniem rowerdéw, chociaz sa bardziej kosztowne
i zajmujq wigcej miejsca niz zwykte stojaki. Pojawiaja si¢ juz réznego typu automatyczne urzadzenia
parkingowe. W miastach holenderskich doskonale funkcjonuja przechowalnie roweréw, ktére stuza
mieszkancom najblizszej okolicy. Czesto towarzyszy im warsztat oraz sklep z czeSciami, tak ze
oddajac rower na przechowanie mozna takze zleci¢ jego przeglad, naprawe lub konserwacje. Moze
to by¢ inkubator nowych miejsc pracy w Polsce Wschodnie;j.

Poza parkingami rowerowymi opisanymi wyzej powsta¢ powinny inne parkingi (w obszarach
zurbanizowanych zaklada si¢ przynajmniej 1 parking w formie co najmniej stojaka na 2 kilometry
trasy). Inicjatorami tych przedsigwzie¢ powinny by¢: szkoly, zaktady pracy, sklepy, centra handlowe,
obiekty sportowe. Obiekty te powinny by¢ zlokalizowane na terenie tych placéwek lub w ich
najblizszym otoczeniu. Stojaki rowerowe nie powinny by¢ zlokalizowane dalej niz 10 m od wejscia do
obiektu obstugiwanego przez stojak. Wladze samorzadowe moga finansowac lub wspétfinansowaé
parkingi rowerowe w przypadku szkét. Pozostate instytucje zostana zobligowane przez samorzady do
podjecia dziatanh we wilasnym zakresie. Parkingi te nie beda stanowity w wigkszosci wiasnosci
samorzadow i nie obciaza budzetu gmin.

Szczegblnie wazne sa parkingi rowerowe dla mieszkancéw w kompleksach mieszkaniowych.
Powinny one by¢ zlokalizowane w atrakcyjnych lekkich konstrukcjach budowlanych lub
w woézkowniach budynkéw mieszkaniowych zapewniajac zapigcie roweru do stojaka i ochrong przed
niekorzystnymi warunkami meteorologicznymi. Jak pokazuja do$wiadczenia dunskie, koszt ich
budowy jest znacznie mniejszy niz parkingdw samochodowych, a potrzeba znacznie wigksza.
Nie mozna zapomina¢ o parkingach zewngtrznych budynkéw mieszkalnych przeznaczonych

do pozostawiania roweréw na krétki czas przez mieszkancow i ich gosci.
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Na ulicach przed budynkami mieszkalnymi stojaki rowerowe nalezy lokalizowaé na chodnikach
(lub w samochodowych zatokach parkingowych), jesli jest wystarczajaca ilo$¢ miejsca; musi pozostac
przej$cie minimum 2,0 m, a w miejscach, gdzie wystgpuje duzy ruch pieszy - 3,0 m. Na dojsciach do
centrow handlowych przestrzen wolna od stojakéw powinna mie¢ minimum 5,0 m szerokosci. Jesli
dopuszczono na chodniku parkowanie samochodéw, to stojaki nalezy zlokalizowac¢ tak, aby zachowad
minimum 0,5 m od parkujacych samochodéw. Na miejscu jednego samochodu mozna zmiesci¢
parking dla 12 roweréw. Parking taki trzeba zabezpieczy¢ przed samochodami przy pomocy stupkow.
Doswiadczenia holenderskie wskazuja, ze ulice pieszo - rowerowe moga by¢ “umeblowane” stojakami
rOWerowymi.

Parkingi i przechowalnie roweréw w miejscach zamieszkania zostang zrealizowane w ramach
dziatania wspélnot mieszkaniowych i spétdzielni. Nowe budynki mieszkaniowe powinny by¢
realizowane wraz z obiektami do przechowywania i parkowania roweréw.

Najwazniejszy jest problem dostepnosci jednos$ladu. Wszelkie wydtuzenie czasu, takie jak np.:
konieczno$¢ zejscia do piwnicy, otwarcia zamkow itd. zdecydowanie obnizaja konkurencyjno$é
roweru jako s$rodka transportu w codziennych dojazdach. O ile utrudniony dostgp do roweru nie
stanowi wigkszego problemu w korzystaniu z roweru w celach rekreacyjnych, to w przypadku
dojazdéw do pracy kazda minuta jest szczegdlnie cenna.

Udogodnieniem dla rowerzystow mieszkajacych w blokach beda parkingi tworzone przy
strzezonych parkingach dla samochodéw. Pierwszy taki parking w Poznaniu powstal na os. Orla
Bialego i szybko zyskal popularnos¢. Miejsca parkingowe, z wyjatkiem tych przeznaczonych dla
gosci, powinny znajdowac si¢ w pomieszczeniach lub — w przypadku lokalizacji na wolnym powietrzu
— by¢ zadaszone.

W Polsce nie istnieja zadne przepisy mowiace o iloSci niezbednych miejsc do parkowania
rower6w. Dotychczas wybudowane bloki mieszkalne posiadaja co prawda pomieszczenia zwane
“wozkowniami” mogace w pewnym, niewielkim stopniu stuzy¢ do przechowywania rowerdw.
Tymczasem w Holandii art. 48 prawa budowlanego méwi: “mieszkanie musi obejmowac zamknigte
pomieszczenie dostgpne z  zewnatrz, zabezpieczone przed negatywnymi  warunkami
meteorologicznymi, o powierzchni 6,5% powierzchni uzytkowej mieszkania, a minimum 3,5 m2
o minimalnej szeroko$ci 1,5 m i wysoko$ci 2,1 m”. Z kolei art. 218 prawa budowlanego moéwi:
“w budynku lub na budowlanej parceli przestrzen niezbgdna do przechowywania roweréw nie
powinna byé mniejsza niz 2% powierzchni uzytkowej budynku, minimum 5 m*”,

Wytyczne szwajcarskie przywiazuja duza wage do zabezpieczenia zaparkowanego roweru: musi on
by¢ przymocowany za rameg. Przed zlokalizowaniem parkingu dokonuje si¢ wizji terenowej
w odpowiednim dniu i czasie i ustala na miejscu potrzebna ilo$¢ i rodzaj miejsc parkingowych,
w zaleznosci od liczby przyjezdzajacych oséb. Specjalisci od komunikacji pracujacy na danym terenie

najlepiej moga oceni¢ zapotrzebowanie na miejsca parkingowe.
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Z uwagi na brak polskich uregulowan konieczno$cia jest przyjecie do§wiadczen i normatywow
rekomendowanych w innych krajach. Do ustalenia ilosci miejsc do parkowania roweréw mozna
wykorzysta¢ przepisy niemieckie® stosowane w Norymberdze (tabela 4) lub normatywy holenderskie

stosowane takze w Danii (tabela 5).

Tabela 4 Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw w Niemczech

. Liczba miejsc W tym dla gosci
Lokalizacja . . .
postojowych odwiedzajacych
Budynki z wigcej niz dwoma mieszkaniami
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m” 1 / mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m* 2 / mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m” 3 / mieszkanie 20%
Mieszkania w budynkach ,,pogodnej starosci” 1/ 6 mieszkan 20%
Domy starcéw 1/10 t6zek 50%
Domy dziecka 1/3 16zka 20%
Hotele robotnicze 1/5 t6zek 20%
Domy studenckie 1/216zka 20%
Budynki biurowe
7 B .
Biura 1/180 m pow1e;rzchn1 20%
uzytkowej
Biura z podwyzszong liczba odwiedzajacych (np. kasy, 1 /120 m” powierzchni
e . . 80%
punkty obstugi klienta) uzytkowej
Miejsca handlu
1 /200 m” powierzchni
handlowej, nie mniej
Sklepy jednak 80%
niz 2 miejsca
Centra handlowe, sklepy samoobstugowe, targowiska z 1 /150 m” powierzchni 0%
artykutami spozywczymi handlowej ?
Miejsca zgromadzen
Kina, teatry, sale koncertowe, audytoria, sale wyktadowe itp. | 1 /30 miejsc siedzacych 80%
Koscioty, kaplice 1 /30 miejsc siedzacych 90%
Obiekty sportowe
7 . .
Place sportowe bez miejsc dla widzéw 17250 m P oyvlerzchm dla 0%
uprawiania sportu
Place sportowe z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla widzéw 80%
7 T B
Hale sportowe bez miejsc dla widzéw 17100 m P oyvlerzchm dla 0%
uprawiania sportu
Hale sportowe z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla widzéw 80%
1 /100 m” powierzchni
Plywalnie odkryte dziatki, na ktdrej jest 90%
zlokalizowana
Plywalnie w halach bez miejsc dla widzéw 1/ 15 szafek na garderobg 90%
Plywalnie w halach z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla widzéw 80%

®Satzung iiber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellplitzen fiir Fahrrider (FahrradabstellplatzS -

FAbS) vom 12. Oktober 2000, Stadt Niirnberg
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Korty tenisowe bez miejsc dla widzow 1/ dwa korty 0%
Korty tenisowe z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla widzéw 80%
Minigolf 5 / obiekt 80%
Kregielnie 1/2 tory 80%
Przystanie 1 /5 todzi lub kajakéw 80%
Obiekty gastronomiczne i hotelowe
Zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 17120 ’?‘2 P ovyierzchni 90%
jadalni
Zaktady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1790 I?zg;:ilermhm 90%
Ogrédki piwne 1730 T;rpé‘zivlzfrZChm 90%
Hotele 1/40 t6zek 20%
Schroniska mtodziezowe 1/10 t6zek 90%
Kompleksy rozrywkowe
Kasyna, salony gier itp. ! /601?21; tll)((())v‘:/::jrzchm 80%
Pozostale 1/60 m” pg(z)\:(l:(ierzchm dla 0%
Szpitale
Szpitale 1730 t6zek 60%
Sanatoria, o$rodki rehabilitacyjne 1/ 30 t6zek 60%
Szkoty, osrodki wychowawcze i edukacyjne
Przedszkola 1 / grupe przedszkolna 10%
Szkoty podstawowe 1/ 8 uczniéw 0%
Szkoty $rednie 1/5 uczniéw 0%
Szkoty zawodowe 1/ 12 uczniéw 0%
Szkoty wyzsze 1/ 8 studentéw 30%
Domy kultury, $wietlice itp. 15 micjse dla 10%
Pozostate
Fabryki, magazyny, obszary wystawowe itp. 1/ 20 zatrudnionych 20%
Cmentarze 10/500 m” powierzchni 90%

Tabela 5 Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw w Holandii i Danii

Lokalizacja

liczba miejsc postojowych

Ulice handlowe i centra

4 — 8 miejsc na 100 m* powierzchni handlowej

Biura

1 - 4 miejsc na 100 m” powierzchni biurowe;

Uczelnie i szkoty

30 - 80 miejsc na 100 uczniéw (studentéw)

Stadiony, kina, teatry itp.

20 - 40 miejsc na 100 widzéw

Szpitale

20 - 50 miejsc na 100 t6zek

Parki, plaze, wesote miasteczka

10 - 35 miejsc na 100 odwiedzajacych

83




1V.6. Stojaki rowerowe

Podstawowym elementem kazdej przechowalni czy tez parkingu rowerowego jest stojak
rowerowy. W oparciu o analizg ré6znorodnych stosowanych rozwiazan stojakow na rowery dokonano
standaryzacji i wyboru najbardziej optymalnego rozwiazania.

Sposéb mocowania roweru do stojaka powinien gwarantowac:

* pewnosc, skutecznos$¢ i stabilno$¢ catego uktadu rower - stojak,
*  mozliwos¢ najbardziej skutecznego uniemozliwienia kradziezy badz uszkodzenia roweru.

Sposéb parkowania roweru poprzez unieruchomienie przedniego kota NIE SPEENIA

oczekiwanych zatozen, gdyz:

* potaczenie przedniego kota z konstrukcja roweru poprzez widelec nie jest potaczeniem sztywnym,
w zwiazku z tym nie jest mozliwe spelnienie zatozen pewnosSci mocowania roweru kiedy
elementem ,,parkowanym” jest widelec roweru,

* czg$¢ rowerdw nie posiada podstawek, wigc rower bedzie zaparkowany niestabilnie, a w przypadku
roweru z sakwami i bagazem z tytu roweru wrecz moze to doprowadzi¢ do uszkodzenia przedniego
kota.

Trzeba pamigta¢, ze w nowoczesnych rowerach systemy mimosrodowe umozliwiaja zdjecie kota

w kilka sekund. Stad mocowanie roweru do stojaka tylko poprzez jego przednie koto jest

rozwigzaniem niewlasciwym (Rys. 38 — 40). Do unieruchomienia roweru niezbgdne jest wowczas

dodatkowo odpowiednio diugie zabezpieczenie typu linka stalowa o dlugosci co najmniej 120 cm.

Nie bedzie tez mozna zabezpieczy¢ roweru najskuteczniejszym zabezpieczeniem czyli tzw. U-Lock.

RYS. 38. Nieprawidlowa konstrukcja stojaka rowerowego

— brak mozliwo$ci zabezpieczenia kota i ramy roweru
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RYS. 39. Nieprawidtowa konstrukcja stojaka rowerowego

— brak mozliwosci zabezpieczenia kota i ramy roweru

RYS. 40. Nieprawidlowa konstrukcja stojaka rowerowego

— brak mozliwosci zabezpieczenia kota i ramy roweru

Zalecanym rozwigzaniem jest konstrukcja stojaka typu BARIERKA lub podobna, zastosowane juz

z powodzeniem w wielu miastach (Rys.41,42).
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RYS. 41. Rekomendowany typ stojaka rowerowego — Mozliwo$¢ zabezpieczenia ramy i k6t roweru

Rl N TR

Takie rozwigzanie umozliwia zabezpieczenie roweru przy uzyciu ramy roweru, dzigki czemu nie
jest konieczne dlugie cigglto zabezpieczajace w postaci linki. Rower zaparkowany pewnie przy
pomocy kiédki typu U-Lock i oparty o stojak, nie przewrdci sig samoczynnie z powodu podmuchu
wiatru czy przypadkowej ingerencji czlowieka. Jest takze zabezpieczony przed przypadkowym

upadkiem i przemieszczeniem rowniez wéwczas, gdy jest obciazony sakwami.
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Stojaki rowerowe powinny umozliwia¢ bezpieczne i wygodne parkowanie wszystkich dostgpnych
na rynku roweréw najbardziej rozpowszechnionymi i najlepszymi dostgpnymi w handlu zapigciami.
Oznacza to, ze stojak powinien umozliwi¢ spigcie przedniego kola, ramy roweru oraz stojaka ktédka
szaklowa ("U-lock", "D-lock") o wymiarach wewngtrznych 10 na 20 cm. Korzystanie ze stojaka
odbywa si¢ na odpowiedzialno$¢ dysponenta roweru - to on powinien zatroszczy¢ si¢ o najlepsze,
zapewniajace bezpieczefstwo zapigcie. Wiadze publiczne powinny dbac o to, aby stojaki umozliwiaty
wykorzystywanie najlepszych dostgpnych na rynku rozwigzan oraz o najlepsza mozliwa lokalizacje
stojakéw, ich zadaszenie, o$wietlenie i monitoring w celu minimalizacji ryzyka kradziezy
i wandalizmu.

Wiladze publiczne powinny zadbaé o organizacje ogélnodostgpnych miejsc postojowych w pasie
drogowym. Zaleca sig, aby stojaki byly tatwo dostgpne z jezdni, paséw rowerowych i drég
rowerowych, a zarazem aby przypigte do nich rowery nie utrudnialy poruszania si¢ pieszym ani
rowerzystom. Nalezy rozwaza¢ ustawianie stojakdw rowerowych w jezdni, w miejscu

dotychczasowych miejsc postojowych dla samochoddéw.

1V.7. Miejsca Obstugi Rowerzystow (MOR)

Autorzy opracowania trasy rowerowej w Polsce Wschodniej powinni wskaza¢ i opisa¢ Miejsca
Obstugi Rowerzystow (MOR). Moga to by¢ istniejace obiekty zidentyfikowane w wyniku
inwentaryzacji ale takze mnalezy poda¢ lokalizacj¢ najdogodniejszych z punktu widzenia
uzytkownikéw trasy rowerowej obiektow proponowanych.

I tak obiekty gastronomiczne (restauracje, bary, kawiarnie, miejsca piknikowe) a takze toalety
i sklepy spozywcze, sklepy ze sprz¢tem rowerowym, ewentualne serwisy rowerowe powinny by¢
dostepne regularnie wzdtuz trasy nie rzadziej niz 15 - 30 km.

Obiekty noclegowe (pola biwakowe, kwatery prywatne, schroniska, hostele, pensjonaty, hotele)
powinny by¢ zlokalizowane nie rzadziej niz 50 km.

Skomunikowanie z dalekobieznym transportem zbiorowym nie powinno by¢ rzadziej niz 150 km.
Natomiast skomunikowanie z transportem lokalnym i regionalnym powinno by¢ znacznie czgsciej.

Miejsca odpoczynku wyposazone w: parkingi rowerowe, wiaty chroniace rowerzystow przed
deszczem i stoncem, tawki, tablice informacyjne powinno si¢ lokalizowa¢ co § — 10 km.

Wszystkie obiekty MOR nalezy pokaza¢ na mapach a informacja o nich powinna si¢ znalez¢
w punktach informacji turystycznej a takze w internecie. Jesli nie bedzie mozna spelni¢ ww.
warunkéw to nalezy poda¢ rowerzystom informacje o najblizszym dostgpnym MOR. Wszystkie

obiekty MOR musza by¢ obowiazkowo wyposazone w parkingi rowerowe.
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