ZARZADZENIE Nr 1686/2022
PREZYDENTA MIASTA LODZI
z dnia 21 lipca 2022 r.

w sprawie wprowadzenia ,,Standardow projektowych i wykonawczych
dla infrastruktury rowerowej Miasta Lodzi”.

Na podstawie art. 31 ustawy z dnia 8§ marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U.
72022 r. poz. 559, 583, 1005 1 1079) oraz w zwiazku z art. 92 ust. 1 pkt 2 1 ust. 2 ustawy
z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym (Dz. U. z 2022 r. poz. 528 1 583)

zarzadzam, co nastepuje:

§ 1. Wprowadzam ,,Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowe;j
Miasta L.odzi”, zwane dalej Standardami, stanowigce zalacznik do zarzadzenia.

§ 2. 1. Zobowiazuje kierownikéw komorek organizacyjnych Urzedu Miasta Lodzi
i kierownikéw miejskich jednostek organizacyjnych do stosowania Standardow,
na wszystkich etapach przygotowania 1 realizacji inwestycji, opracowywania koncepcji
1 materiatow planistycznych oraz biezacego utrzymania infrastruktury drogowe;.

2. W uzasadnionych przypadkach Dyrektor Departamentu Strategii i Rozwoju Urzedu
Miasta Lodzi moze wyrazi¢ zgode na czgsciowe lub catkowite odstgpienie od stosowania
Standardow.

§ 3. Zobowiazuje kierownikéw komorek organizacyjnych Urzgedu Miasta todzi
1 kierownikdéw miejskich jednostek organizacyjnych do stosowania w zawieranych umowach
cywilnoprawnych 1 opisach przedmiotow zamdwien lub innych dokumentach zwigzanych
z postgpowaniami w sprawie udzielenia zamowienia publicznego na realizacj¢ zadan,
o ktérych mowa w § 2 ust. 1, odpowiednich sformutowan zapewniajacych przestrzeganie
niniejszego zarzadzenia.

§ 4. Wykonanie zarzadzenia powierzam kierownikom komoérek organizacyjnych
Urzedu Miasta Lodzi oraz kierownikom miejskich jednostek organizacyjnych.

§ 5. Nadzér nad wykonaniem zarzadzenia powierzam Dyrektorowi Departamentu
Strategii 1 Rozwoju Urzedu Miasta Lodzi.

§ 6. Zarzadzenie ma zastosowanie do inwestycji oraz innych dziatah zwigzanych
z planowaniem 1 utrzymaniem infrastruktury rowerowej Miasta L.odzi rozpoczgtych po dniu
jego wejscia w zycie.

§ 7. Traci moc zarzadzenie Nr 3303/V/09 Prezydenta Miasta L.odzi z dnia 25 czerwca
2009 r. w sprawie wprowadzenia Wytycznych do planowania, projektowania i utrzymania
drog rowerowych w Lodzi.



§ 8. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem wydania.

PREZYDENT MIASTA

Hanna ZDANOWSKA
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1. WPROWADZENIE

W rozdziale zawarte zostang informacje doty-
czace zasad stosowania Standardéw, definicje
zwigzane z ruchem rowerowym oraz bibliogra-
fia wraz z uwarunkowaniami prawnymi.

1.1 ZASADY STOSOWANIA
STANDARDOW

Standardy powinny by¢ stosowane przez
wszystkie  komorki  organizacyjne Urzedu
Miasta todzi oraz miejskie jednostki
organizacyjne. Tym samym wszystkie
podmioty realizujgce zadania na zlecenie
Miasta todzi rowniez powinny stosowac ten
dokument.

Zaleca sie, aby Standardy byty stosowane oraz
respektowane réwniez przez inne podmioty re-
alizujgce zadania majgce wptyw na ruch rowe-
rowy jak np. PKP, GDDKIA, zarzadcow terenow
z infrastrukturg drogowg (np. spotdzielnie/
wspolnoty mieszkaniowe), deweloperow.

Standardy nalezy stosowaé w szczegdlnosci
przy wykonywaniu:

+  Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zaméwie-
nia (SIWZ), Programu funkcjonalno — uzytko-
wego (PFU), opisu przedmiotu zamdwienia
jako zatgcznik do ogtaszanych postepowan
przetargowych,

+ opracowan studialnych o charakterze stra-
tegicznym, np.: strategie transportowe,
plany rozwoju transportu, itp.,

« planéw zagospodarowania przestrzennego
oraz Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania,

+ studiéw koncepcyjnych zwigzanych z prze-
budowg uktadu drogowego,

+ studidw wykonalnosci dotyczacych infra-
struktury transportowej,

¢+ programow funkcjonalno — uzytkowych,

« projektow budowlanych i wykonawczych
dotyczacych budowy, przebudowy i remon-
tu drdg, ulic, placéw, obiektéw inzynier-
skich, zjazddw i stref ruchu,
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+ projektow budowlanych i wykonawczych
dotyczacych budowy, przebudowy i remon-
tu samodzielnych drég dla roweréw,

+ projektow statej organizacji ruchu,

+ projektow budowlanych i wykonawczych
obiektdw inzynieryjnych: mostow, ktadek
i tuneli,

+ inwestycji zwigzanych z transportem zbio-
rowym,

+ innych inwestycji zwigzanych z ruchem ro-
werowym (np. parkingi rowerowe),

+ planéw obstugi komunikacyjnej terendw
przemystowych, mieszkaniowych oraz
innych inwestycyjnych,

+ projektow placéw, parkdédw oraz innych
projektéw zagospodarowania terendéw.

Zaleca sie, aby wdrozenie Standardéw bazowa-
fo na tzw. oficerze rowerowym lub osobie/
jednostce  odpowiedzialnej za  polityke
rowerowg todzi.

Zaleca sie wdrozenie szkolen przyblizajgcych
Standardy zaréwno urzednikom jak i projektan-
tom zajmujgcym sie tworzeniem wyzej wymie-
nionych elementow.

Standardy powinny by¢ dokumentem, ktory
bedzie poddawany procesowi ewaluacji. Ewa-
luacja powinna dotyczy¢ wptywu stosowanych
rozwigzan na bezpieczenstwo, funkcjonalnosg,
wzrost ruchu rowerowego oraz zmiany przepi-
sOw prawa.
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12 DEFINICJE

W niniejszych Standardach funkcjonujg naste-
pujgce pojecia:

VELOSTRADA - regionalna trasa rowerowa
0o wysokich jakosciowych parametrach za-
pewniajgca wydajng, szybka, bezpieczng
i wygodng jazde na dtugich dystansach (do 30
km). Velostrady stuzg zmianie wykorzystania
samochodu na rzecz roweru,

DROGA - wydzielony pas terenu sktadajgcy
sie z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pie-
szych lub drogi dla rowerdw, tgcznie z torowi-
skiem pojazdéow szynowych znajdujgcym sie
w obrebie tego pasa, przeznaczony do ruchu
lub postoju pojazddéw, ruchu pieszych, ruchu
0sOb poruszajgcych sie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajgcego ruch, jazdy wierzchem lub
pedzenia zwierzat (ustawa z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym artykut 2,
punkt 1),

DROGA DLA ROWEROW - droga Iub jej czeé¢
przeznaczona dla ruchu rowerdw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla
rowerow jest oddzielona od innych drog lub
jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za po-
mocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo 0
ruchu drogowym artykut 2, punkt 5). Moze by¢
wytyczona réwniez poza pasem ruchu drogo-
wego,

DROGA DLA PIESZYCH I ROWERZYSTOW -
przestrzen dla pieszych i rowerzystow ozna-
kowana znakami C-16 i C-13. Umieszczone
na jednej tarczy symbole znakéw C-13 i C-16
oddzielone kreskg poziomg oznaczajg, ze dro-
ga jest przeznaczona dla pieszych i kierujg-
cych rowerami. Ruch pieszych i rowerow od-
bywa sie na catej powierzchni tak oznaczonej
drogi. Umieszczone na jednej tarczy symbole
znakow C-13 i C-16 oddzielone kreskg pionowa
oznaczajg droge dla rowerdw konstrukcyjnie
oddzielong od drogi dla pieszych, odpowiednio
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po stronach wskazanych na znaku. Kierujgcy
rowerami sg obowigzani do korzystania z tak
oznakowanych drdg, jezeli s one wyznaczone
dla kierunku, w ktérym poruszajq sie lub zamie-
rzajq skrecic,

GLOWNA TRASA ROWEROWA - zapewniajg po-
faczenia miedzy osiedlami zamieszkania a naj-
wazniejszymi celami podrézy jak miejsca pra-
¢y, ustugi, edukacja, centrum miasta, dworce
i stacje kolejowe, etc.,

KIERUJACY - osoba, ktéra kieruje pojazdem
lub zespotem pojazddw, a takze osobe, ktdra
prowadzi kolumne pieszych, jedzie wierzchem
albo pedzi zwierzeta pojedynczo lub w stadzie,

KONTRAPAS - jednokierunkowy pas ruchu dla
rowerow wyznaczony na jezdni ulicy jednokie-
runkowej po lewej stronie, przeznaczony dla
ruchu rowerow w kierunku przeciwnym do obo-
wigzujgcego pozostate pojazdy,

KONTRARUCH - dopuszczenie ruchu rowero-
wego do jazdy ,pod prad” na ulicy jednokierun-
kowej z predkoscig dopuszczalng do 30 km/h.
Kontraruch wymaga zastosowania tabliczek T-
0 ,Nie dotyczy roweréw badz nie dotyczy ro-
werow i hulajnog elektrycznych” pod znakami
pionowyminp.: D-3iB-2,

LACZNIK ROWEROWY - krotkie potaczenie
dwdch drog dostepne jedynie dla rowerdw,

MIEJSCE OBSLUGI ROWERZYSTOW (MOR) -
wyposazenie rowerowych tras turystycznych,
w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan moze
stuzy¢ miedzy innymi: odpoczynkowi, kon-
sumpcji, informacji, schronieniu czy awaryjne-
mu noclegowi,

PARKING ROWEROWY - miejsce do pozosta-
wiania rowerdw wyposazone w bezpieczne

stojaki rowerowe, typu odwrdcona litera ,U”,

PARKING ROWEROWY ZAMYKANY - bez-
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pieczne miejsce do pozostawiania ro-
werdw  umozliwiajgce jego zamknie-
cie lub ewentualny nadzér, wyposazone
w bezpieczne stojaki typu odwrécone ,U”,

PAS RUCHU DLA ROWEROW - cze$é jezd-
ni przeznaczona do ruchu rowerdw w jednym
kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o ruchu drogowym artykut 2, punkt 5a),

PIESZY - osoba znajdujaca sie poza pojazdem
na drodze i niewykonujgca na niej robdt; za pie-
szego uwaza sie rowniez osobe prowadzacy,
ciagnaca lub pchajaca rower, a takze osobe w
wieku do 10 lat, kierujgca rowerem pod opieka
osoby dorostej (ustawa z dnia 20 czerwca 1997
r. Prawo o ruchu drogowym artykut 2, punkt 18),

PODZIAL FUNKCIJONALNY TRAS ROWERO-
WYCH - trasy komunikacyjne, rekreacyjne,
sportowe iturystyczne,

POJAZD - $rodek transportu przeznaczony
do poruszania sie po drodze oraz maszyna lub
urzadzenie do tego przystosowane z wyjgtkiem
urzadzenia wspomagajgcego ruch (ustawa
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogo-
wym artykut 2, punkt 31),

POZOSTALA TRASA ROWEROWA - kazda uli-
ca i potaczenie wykorzystywane przez rowe-
rzystdw stanowigce uzupetnienie dla szkiele-
tu tras gtdéwnych. Pozostate trasy rowerowe
zwiekszajg tym samym zasieg oddziatywania
catej sieci tras rowerowych,

PRZECHOWALNIA ROWEROWA - pomieszcze-
nie lub urzadzenie, umozliwiajgce bezpieczne
i wygodne przechowanie roweru,

PRZEJAZD DLA ROWERZYSTOW - powierzch-
nia jezdni lub torowiska przeznaczona do
przejezdzania przez rowerzystéw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogo-
wym artykut 2, punkt 12),
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PRZYCZEPKA ROWEROWA - przyczepka jed-
no - lub wielosladowa ciggnieta za rowerem,
ktora wraz z rowerem nie przekracza dtugosci
4 m oraz szerokosci 0,9 m. Moze takze stuzy¢
do przewozu dzieci. Przyczepka musi by¢ wy-
posazona zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury w sprawie warunkéw technicz-
nych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia z dnia 31 grudnia 2002 r.,

ROWER - pojazd o szerokosSci nieprzekra-
czajacej 0,9 m poruszany sitg miesni osoby
jadacej tym pojazdem; rower moze by¢ wy-
posazony w uruchamiany naciskiem na pe-
daty pomocniczy naped elektryczny zasila-
ny prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz
250W, ktdérego moc wyjsciowa zmniejsza sie
stopniowo i spada do zera po przekroczeniu
predkosci 25 km/h (ustawa z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym artykut 2,
punkt 47),

SKRZYZOWANIE TRAS ROWEROWYCH - prze-
ciecie sie minimum dwdch tras rowerowych,

STOJAK ROWEROWY - urzadzenie techniczne
trwale przytwierdzone do podtoza, umozliwia-
jace oparcie i przymocowanie roweru (kota oraz
ramy) przez uzytkownika przy pomocy wiasne-
go zapiecia, np. stojak typu odwrécone ,U”,

STREFA ZAMIESZKANIA - obszar obejmujgcy
drogi publiczne lub inne drogi, na ktérym obo-
wigzujg szczegdlne zasady ruchu drogowego,
a wjazdy i wyjazdy oznaczone sg znakami pio-
nowymi D-40 / D-41. Znak D-40 nie wyklucza
pojazddw silnikowych,

SLUZA DLA ROWEROW - cze$¢ jezdni na wlo-
cie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni
lub wybranego pasa ruchu przeznaczona do
zatrzymania rowerdow w celu zmiany kierunku
jazdy lub ustgpienia pierwszenstwa, oznaczo-
na odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogo-
wym artykut 2, punkt 5b),
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TRASA ROWEROWA - spojny cigg réznych
rozwigzan technicznych, ktéry obejmuje
w szczegolnosci drogi dla rowerdw, pasy ru-
chu dla rowerdw, kontrapasy rowerowe, ulice
o0 ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania,
taczniki rowerowe, drogi wewnetrzne o matym
natezeniu ruchu. Trasa rowerowa moze by¢
oznakowana w sposob jednolity, ale nie musi
by¢ drogg dla rowerdw w rozumieniu ustawy z
dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogo-
wym, moze natomiast obejmowac odcinki ta-
kich drdg,

ULICA O RUCHU USPOKOJONYM - ulica,
w ktorej predkos¢ miarodajna nie przekracza
30 km/h tzw. strefa ,tempo 30”, oznaczona
znakiem B-33 lub B-43 z liczbg ,,30” lub znakiem
D-40, wyposazona w rozwigzania techniczne
wymuszajgce ograniczenie predkosci samo-
chodoéw (progi zwalniajgce, zwezenia, szyka-
ny, esowanie toru jazdy, mate ronda, krety tor
jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, kontra-
ruch). Ze wzgledu na niskg predkos¢ pojazdéw
jest ona przyjazna rowerzystom i nie wymaga
budowy drdg dla rowerdw. W przypadku duzego
natezenia lub wyzszej niz zaktadana predkosc¢
mozna analizowa¢ budowe wydzielonej infra-
struktury rowerowej,

ULICA Z DOMINUJACYM RUCHEM ROWERO-
WYM - to ulica, ktora nadaje priorytet wizualny,
drogowy oraz organizacyjny dla ruchu rowero-
wego choC przenosi rowniez ruch samocho-
dowy. Zaleca sie stosowaé w sytuacjach,
w ktdrych ulica przenosi wiekszy ruch rowe-
rowy niz samochodowy, a w uzasadnionych
przypadkach réwniez na odcinkach gtdwnych
tras rowerowych przebiegajgcych po jezdniach
o ruchu uspokojonym,

USKOK — za uskok uwaza sie wszelkie nieréw-
nosci pionowe wieksze niz 1 mm lub pochylenia
wieksze niz 15%,

WEZEL PRZESIADKOWY - miejsce, w ktorym

trasy rowerowe przebiegajg w bezposredniej
bliskosci przystankéw transportu zbiorowego
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zapewniajac jednoczesnie mozliwo$¢ pozosta-
wienia roweru i przesiadke na transport zbioro-
wy,

WOZEK ROWEROWY - pojazd o szerokosci po-
wyzej 0,9 m przeznaczony do przewozu o0sob
lub rzeczy poruszany sitg miesni osoby jadacej
tym pojazdem; wozek rowerowy moze by¢ wy-
posazony w uruchamiany naciskiem na pedaty
pomocniczy naped elektryczny zasilany pra-
dem o napieciu nie wyzszym niz 48 V 0 znamio-
nowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktd-
rego moc wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo
i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25
km/h (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym artykut 2, punkt 47a),

WSPOLCZYNNIK OPOZNIENIA - éredni czas,
ktory uzytkownik traci oczekujgc na mozli-
wos¢ jazdy (np. ustepujac pierwszenstwa in-
nym uzytkownikom drogi, oczekujgc na sy-
gnalizacji $wietlnej). Wspotczynnik ten wyraza
sie w dzien powszedni w godzinach popotu-
dniowego szczytu komunikacyjnego na kaz-
dym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach
na kilometr,

WSPOLCZYNNIK WYDLUZENIA - stosunek
odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej
w realnych warunkach do dtugosci toru ruchu
uzytkownika miedzy tymi punktami w linii pro-
stej (np. 1,3, czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m
trasy), wyrazony w wartosciach bezwymiaro-
wych. Wspotczynnik wydtuzenia jest znacznie
mniej korzystny w przypadku dalszych odle-
gtosci niz tras krotkich, poniewaz bezwzgledna
dtugos¢ objazdu jest znacznie wieksza,

ZIAZD - potaczenie drogi publicznej z nierucho-
moscig potozong przy drodze, stanowigce bez-
posrednie miejsce dostepu do drogi publicz-
nej w rozumieniu przepisdbw o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym. Zjazdy
do posesji mogg by¢ tworzone w obrebie
chodnikdéw i drog dla roweréw, natomiast
nawierzchnia zjazdu nie moze przecinaé
nawierzchni drogi dla rowerdw,
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PROJEKTOWANIE PRZYJAZNE ROWEROM

W rozdziale zawarte zostang uniwersalne za-
sady projektowania przyjaznego dla ruchu ro-
werowego. Zasady te bazujg na pieciu podsta-
wowych wymogach C.R.O0.W - holenderskiej
platformy technicznej posiadajgcej najwieksze
doswiadczenie w zakresie planowania ruchu ro-
werowego. Rozdziat ten pozwala zatem na zro-
zumienie perspektywy rowerzysty, jego uwa-
runkowan i konsekwencji dla projektowania.

2.1 POTENCJAL RUCHU ROWEROWEGO

Duzy ruch rowerowy w miastach zazwyczaj
wigze sie rowniez z wysokg jakoscig zycia
w danym miescie. Potwierdza to wiele rankin-
géw zajmujacych sie porownywaniem jakosci
zycia w miastach. Dzieje sie tak dlatego, ze
ruch rowerowy przektada sie na wiele aspek-
tow funkcjonowania i planowania miasta.
Tym samym to nie duza liczba rowerzystow
w miescie jest celem samym w sobie a korzy-
$ci z tego ptynace. Ruch rowerowy jest od-
powiedzig na wiele wspdtczesnych wyzwan,
z ktérymi borykajg sie miasta, w tym miedzy
innymi £d0dz. Przemieszczanie sie rowerem
zapewnia mozliwo$¢ sprawnego, bezpiecz-
nego, komfortowego i szybkiego przemiesz-
czania sie wewnatrz miasta. Taka mozliwos¢
wymaga jednak odpowiedniego podejscia na
etapie strategicznym i operacyjnym. Przy od-
powiednio prowadzonej polityce rowerowej
wzrastajgcy ruch rowerowy powoduje caty
szereg pozytywnych konsekwencji dla uzyt-
kownikéw oraz dla miasta. Nalezg do nich
miedzy innymi:

¢ zapewnienie atrakcyjnej formy transpor-
tu dla szerokiego grona odbiorcéw (doro-
$li, dzieci, seniorzy),

« oszczednosci  finansowe (zaréowno dla
uzytkownikéw jak i dla miasta zwigzane
z utrzymaniem infrastruktury drogowej),

« zdrowsze spoteczenstwo (jazda rowerem
zapewnia codzienng dawke ruchu reko-

26 projektowanie
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mendowang przez WHO oraz wiecej rowe-
row to mniej spalin),

+ oszczednoSci przestrzenne (rower  zaj-
muje mato miejsca w przestrzeni publicz-
nej zaréwno podczas przemieszczania sie
jak i parkowania),

+ redukcje hatasu,

« wzrost bezpieczenstwa ruchu,

+ walke z wykluczeniem transportowym.

Korzysci ptynagce z inwestowania w ruch ro-
werowy daleko przewyzszajg koszty zwigza-
ne np. z jej budowg. W zakresie transportu
jest to najbardziej efektywna metoda w ze-
stawieniu inwestycja / zwrot. Oprocz wielu
powyzszych korzysci doswiadczenia pokazu-
ja, ze drogi dla rowerdw zwiekszajg rowniez
wartosci nieruchomosci, wzdtuz ktérych zo-
staty wytyczone.

Uktad urbanistyczny todzi moze by¢ z po-
wodzeniem wykorzystany dla  mocniejszej
niz dotychczas stymulacji ruchu rowero-
wego. Kompaktowe centrum i $rdédmiescie
oraz wszystkie najgesciej zaludnione osie-
dla mieszkaniowe lezagce w odpowiedniej
odlegtosci od centrum (do 5 km znajdujg sie
miedzy innymi Retkinia, Batuty, Radogoszcz,
Politechnika todzka), tworzg wspdlnie duzy
potencjat dla ruchu rowerowego.

2.2 ZROZUMIEC ROWERZYSTE

Osiggniecie pozytywnych efektéw wynikaja-
cych z duzego ruchu rowerowego opisanych
W powyzszym rozdziale jest mozliwe pod wa-
runkiem realizacji infrastruktury nastawionej
na uzytkownika. Jednoczes$nie uzytkownicy
rowerow to bardzo szeroka grupa obecnych
a przede wszystkim potencjalnych odbior-
codw. Ksztattujgc infrastrukture dla rowerzy-
stow niezbedne jest zapewnienie odpowied-
nich warunkdw przemieszczania sie zarowno
dla sprawnych kurieréw rowerowych, dzieci
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w wieku przedszkolnym, senioréw, 0s6b
z dysfunkcjami ruchowymi, etc. Dobrym
przyktadem wymagajgcego uzytkownika jest
mama z dzieckiem. Aby zdecydowafta sie na
podréz rowerem niezbedna jest infrastruk-
tura najwyzszej klasy zapewniajgca bezpie-
czenstwo oraz wysoki komfort przemiesz-
czania. Wymagania te wynikajg z pozornie
prostej rzeczy, ktdrg wiekszo$¢ poznata be-
dac dzieckiem - jazdy rowerem. Jednak aby
jecha¢ rowerem nalezy réwnolegle napedzac
swdj pojazd, trzymaé rownowage, kierowac,
obserwowac innych uczestnikdw ruchu oraz
nawierzchnie drogi, po ktdrej sie jedzie przy
tym wszystkim zachowujgc zasade ograni-
czonego zaufania. Miedzy innymi z tych po-
woddw trasy rowerowe wymagajg bardzo wy-
sokiej jakosSci aby zachecaly kolejne osoby
do tej formy transportu.

Dodatkowe uwarunkowania dla tras rowero-
wych stanowig rézne pojazdy poruszajace sie
po trasach rowerowych. Oprécz standardo-
wego roweru (Rysunek 1) istnieje wiele innych
coraz popularniejszych roweréw réwniez na
ulicach todzi, jak np.: rowery transportowe,
rowery ze wspomaganiem elektrycznym, rowe-
ry trzykotowe, rowery poziome, szosowe, przy-
czepki, rowerki dzieciece holowane na dyszlu.

1.50
1,00

2,5

2,0

g 52er 0,75 m

fork podizas jazdy
o szer. 1.50m

0,2 - 0,5

obzzar w kidrym porsszaja sie kota roweny
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ohszar minimalmy nigzbadny
da ruchs o szer. LO0 m

ohszar zapewniajgcy kam-

10

Wszystkie one nie posiadajg strefy zgniotu, sg
niestabilne a wykorzystywane mogg by¢ przez
okragty rok w kazdych warunkach atmosfe-
rycznych oraz poruszaé sie z predkoscig 30
km/h. Dodatkowo jadaca osoba pochyla sie
na zakrecie. W takich uwarunkowaniach
projek- tujgc infrastrukture rowerowg tatwiej
myslec o projektowaniu drdg jak dla matych
samo- choddéw. Dobrze zaprojektowana trasa
ro- werowa pogodzi oczekiwania roznych
uzyt- kownikbw od dzieci po kolarzy
szosowych zapewniajgc wszystkim komfort
przemiesz- czania.

Wraz z nowelizacjg Prawa o ruchu drogowym
w 2021 roku na drogi dla roweréw wpuszczo-
ne zostaty rowniez tzw. urzadzenia wspo-
magajace ruch. Parametry drdog dla roweréw
muszg zatem uwzglednia¢ rolki, deskorolki,
hulajnogi, oraz wiele innych pojazdéw, kto-
re w obecnych uwarunkowaniach prawnych
muszg poruszac sie po drogach dla roweréw

CREATES

- 1.9

]rﬂ"]ri
1.5

iu.un :

Rysunek 1 Wymiary rowerzysaty
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2.3 PIEC WYMOGOW CROW

W  konsekwencji  wszystkich  powyzszych
uwarunkowan w celu zapewnienia odpowied-
niej jakosci dla infrastruktury rowerowej
przyjmuje sie holenderskg metodologie tzw.
pieciu wymogow organizacji standaryzacyj-
nej CROW opublikowanej w podreczniku De-
sign Manual for Bicycle Traffic z 2016 roku.
Jest to, uznana na catym Swiecie, najlepsza
metodologia zapewniajgca spetnienie wyso-
kich wymagan dla infrastruktury rowerowej
nastawionej na uzytkownika.

1,50 |
1,30

2,5

0,90

o szer.0,90 m

obszar minimalny nie-
zbedny do ruchu
oszer.1,30 m

obszar zapewniajacy
komfort podczas
jazdy o szer. 1,50m

23.1 SPOINOSC

Spojnosc jest podstawowym wymaganiem dla
sieci tras rowerowych. Oznacza, ze wszystkie
zrodta i cele podrézy powinny by¢ obstugiwa-
ne odpowiednim potgczeniem rowerowym.
W skali miasta nalezy zatozy¢, ze 100% zrodet
i celéw podrdzy jest obstugiwana rowerowo.

Spojnos¢ w kontekscie wielkosci sieci

Spdjnos¢ sieci jest mocno powigzana z roz-
miarem przyjetej sieci oraz liczbg weztéw

28 projektowanie
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obszar zajmowany przez
rowerzyste w spoczynku

Rysunek 2 Wymiary rowerzysty cargo

zapewniajgcych inne potgczenia. Rozmiar
sieci to odlegtos¢ miedzy rownolegtymi po-
taczeniami w sieci. Dla todzi rozmiar sieci
powinien sie ksztattowaC na poziomie 300-
500 metréw. Wezty mogg stanowi¢ Zrodia
i cele podrozy oraz zapewnic ,przesiadke” na
inne pofgczenie. Im wiekszy rozmiar siatki
i mniejsza liczba weztdw tym spdjnos¢ jest
mniejsza. Jednoczesnie stworzenie zbyt ge-
stej siatki ze zbyt duzg liczbg weztéw niesie
ze sobg ryzyko zbyt czestego przekraczania
drogi oraz utrate czytelnosSci potaczen. Naj-
lepszym rozwigzaniem dla gtéwnej sieci tras
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rowerowych jest zapewnienie obstugi zrédet
i celéw podrézy z jednoczesnym ogranicze-
niem liczby weztéw i koniecznosci korzysta-
nia z innych potaczen.

Sie¢ uznawana jest za dobrze zaprojekto-
wang gdy okoto 70% kilometréw sieci jest
pokryte gtownymi trasami. Stad najwazniej-
szym elementem budowy sieci tras jest bu-
dowa w pierwszej kolejnosci gtéwnych tras
rowerowych.

Spojnos¢ w kontekscie innych uzytkowni-
kow

Wewnetrzna spdjnos¢ sieci tras rowero-
wych wymaga rowniez potgczenia i spdjnosci
z sieciami dla innych uzytkownikéw - pie-
szych, komunikacji zbiorowej i samochodow.
W kontekscie pieszych wazne jest zapewnie-
nie odpowiednich warunkéw w rejonie stref
pieszych oraz w centrum miasta. Przy duzym
ruchu nalezy dazy¢ do separacji ruchu rowe-
rowego od pieszego. W kontekscie transpor-
tu publicznego bardzo waznym elementem
jest mozliwos¢ przesiadki z roweru na kolej,
tramwaj czy autobus. Integracja z siecig sa-
mochodowg to chociazby dostepnos$¢ par-
kingdbw samochodowych (parkuj i jedz) czy
wykorzystanie stref ruchu uspokojonego jako
integralnej czesci sieci tras rowerowych. De-
cyzja odnosnie lokalizowania gtéwnych tras
rowerowych wspolnie z gtdwnymi trasami
dla samochodoéw i komunikacji zbiorowej jest
zalezna od wielu czynnikéw i kazdorazowo
powinna by¢ analizowana na etapie plani-
stycznym. Potencjalnie taka integracja moze
przynies¢ pewne korzysci (np. wykorzystanie
priorytetu na sygnalizacji Swietlnej) ale row-
niez pewne wady (ograniczona przestrzen,
hatas, emisja, bezpieczenstwo ruchu).

2.3.2 BEZPOSREDNIOSC
Bezposrednio$¢ dla sieci tras rowerowych
rozpatrywana jest w dwodch aspektach tj.

wzgledem odlegtosci (wydiuzenie) oraz
wzgledem czasu (opOznienie). Ze wzgledu na
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fakt, ze rowerzysta napedza swdj pojazd przy
wykorzystaniu wiasnych miesni zawsze be-
dzie dazyt do jak najkrotszej trasy wzgledem
odlegtoéci oraz jak najszybszej wzgledem
czasu trasy. Nadkfadanie drogi, oczekiwa-
nie na sygnalizacji $wietlnej lub udzielanie
pierwszenstwa innym uzytkownikom  drogi
to gtdwne parametry wptywajgce na nieko-
rzystne ksztattowanie wspotczynnika bezpo-
$redniosci.

Aby liczba oséb korzystajacych z rowerdw
wzrastata, podréze rowerowe powinny byc
szybsze i krétsze niz samochodowe. Osigga
sie to poprzez:

¢ rozcinanie przelotowosci ulic dla samo-
chodow,

¢ wprowadzanie ulic
dla samochoddw,

¢+ wyznaczanie tras, mostow, ktadek jedy-
nie dla rowerzystow i pieszych,

+ nadawanie priorytetu dla ruchu rowero-
wego na sygnalizacji $wietlnej.

jednokierunkowych

Wydluzenie

Wydtuzenie to stosunek odlegtosci miedzy
punktami trasy rowerowej w linii prostej do
dtugosci toru ruchu. Dobrze zaprojektowa-
na sieC tras gtdwnych powinna mie¢ $redni
wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,2.
Dla tras nie wchodzacych w sktad gtéwnej
sieci wspotczynnik wydtuzenia moze wyno-
si¢ do 1,4.

Opodznienie

Jest niezmiernie wazne aby rowerzysci mo-
gli korzysta¢ z tras z jak najmniejszymi za-
ktéceniami lub z minimalnym czasem ocze-
kiwania. Badania pokazujg, ze az 85% czasu
w miastach rowerzysci tracg przez sygna-
lizacje Swietlng. Zmniejszanie zatem liczby
sygnalizacji $wietlnej lub poprawa jej funk-
cjonowania (np. poprzez skrécenie cykli lub
dodanie drugiego rowerowego otwarcia) ob-
nizajg wspodtczynnik opdznienia.

projektowanie 29
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2.3.3 BEZPIECZENSTWO

Bezpieczenstwo mozna opisaé jako brak
fizycznego i psychicznego zagrozenia dla
uzytkownika. Infrastruktura rowerowa za-
pewniajgca bezpieczenstwo powinna zatem
minimalizowa¢ liczbe punktow kolizji z inny-
mi pojazdami i pieszymi i dba¢ o nastepujgce
parametry:

+ bezpieczenstwo ruchu drogowego

+ bezpieczenstwo osobiste (mocniej opisa-
ne w Atrakcyjnosci)

¢+ bezpieczenstwo zdrowotne

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

W celu zapewnienia bezpieczenstwa obowia-
Zujg nastepujgce wymagania:

« ograniczanie liczby punktéw kolizji z sa-
mochodami

Kazde przeciecie moze generowal punkty
kolizyjne, ktére zalezg od struktury pojazddw,
ich liczby, predkosci miarodajnej oraz stop-
nia skomplikowania danego skrzyzowania.
W ramach pracy nad siecig gtdwnych tras
rowerowych pierwszenstwo nalezy nadac
trasom z mniejsza liczbg skrzyzowan, z jak
najmniejszym natezeniem ruchu samochodo-
wego oraz mniejszymi predkosciami.

¢ segregacja typéw pojazdow

Co do zasady im wieksza predkos¢ osiggana
przez samochody oraz im wieksze natezenie
ruchu samochodowego tym bardziej zasadna
jest separacja ruchu rowerowego. Wptyw na
separacje ma tez struktura pojazdéw i przede
wszystkim udziat pojazddw ciezkich.

+ redukcja predkosci w miejscach kolizyj-
nych

W miejscach skrzyzowan tras rowerowych

z trasami innych pojazddw nalezy minimalizo-

wac roznice predkosci miedzy rowerzystami

a innymi uzytkownikami dostosowujac pred-

ko$¢ do predkosci rowerzysty.

« zapewnienie standaryzacji rozwigzan
na poziomie sieci

30 projektowanie
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Zasady obowigzujgce na sieci tras rowero-
wych powinny by¢ dobrze rozpoznawalne
przez uzytkownikow i powtarzalne w cha-
rakterystycznych lokalizacjach. Dobrym
przyktadem jest prowadzenie tras gtéwnych
z pierwszenstwem nad uktadem drogowym
oraz odebranie pierwszenstwa rowerzystow
np. na rondach w terenie niezabudowanym.

Bezpieczenstwo zdrowotne

Bezpieczenstwo zdrowotne powinno byc¢
analizowane na poziomie sieci i moze zostal
osiggniete poprzez:

+ ochrone przed emisjg spalin oraz hata-
sem (np. poprzez ograniczenie lokalizo-
wania gtéwnych tras rowerowych wzdtuz
gtownych tras samochodowych, oddale-
nie usytuowania tras rowerowych od ru-
chu samochodowego oraz, w przypadku
integracji, lokalizowanie $luz rowerowych
przed ruchem samochodowym,

« ochrone przed niedogodnosciami fizycz-
nymi (np. ograniczenie stromych podjaz-
déw, tras prowadzonych przez nieréwna
kostke kamienng),

+ ochrone przed stresem (np. poprzez se-
paracje ruchu rowerowego od samocho-
dowego).

234 WYGODA

Aby skutecznie zacheci¢ nowe osoby do jaz-
dy rowerem musi by¢ ona wygodna oraz spra-
wiac przyjemnos¢. Wygoda powinna wigzac sie
z minimalizacjg (najlepiej catkowitym ograni-
czeniem) ucigzliwosci oraz zapewnieniem
czytelnosci rozwigzan. Ma to szczegdlne zna-
czenie w kontekscie rowerzystdw rekreacyj-
nych czy nowych, ktorzy na przyktad przesiedli
sie z samochodu. Cho¢ z pozoru wydaje sie to
czynnik mniej wazny i czesto jest ignorowany,
ma wazng role w zakresie zwiekszania ruchu
rowerowego. Nastepujgce wymagania zwigza-
ne z wygodg obowigzujg na poziomie sieci tras
rowerowych:

STANDARDY ROWEROWE



Unikanie uciazliwosci zwigzanych z nad-
miernym ruchem samochodowym
Unikanie ucigzliwosci zwigzanych z ruchem
samochodowym wigze sie gtdwnie z brakiem
miejsca na drodze, ograniczeniem hatasu
oraz spalin. Planujac sie¢ tras rowerowych
nalezy w jak najwiekszym stopniu unikac fa-
czenia ruchu rowerowego z duzymi potokami
ruchu samochodowego. Szczegdtowe zasa-
dy uzalezniajgce sposob prowadzenia ruchu
rowerowego od predkosci, liczby rowerdw
i samochodéw przedstawione s3 w Tabeli
3 Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego.
Nalezy réwniez ograniczy¢ liczbe postojow.
Kazdy przystanek to dyskomfort ze wzgledu
na energie, ktdrg rowerzysta musi wiozy¢ |w
rozpedzenie roweru. Energia potrzebna po-
nownie do rozpedzenia roweru jest rowna
ok. 75 - 100 m jazdy i ten fakt nie jest w tej
sytuacji zwigzany ze stratg czasu a z niepo-
trzebng stratg energii. Co do zasady, lepszy
bedzie jeden dtuzszy postdj niz dwa krétsze
nawet jesli ich czas bedzie taki sam, wtasnie
ze wzgledu na komfort ciggtej jazdy.

Oznakowanie tras rowerowych

Waznym czynnikiem na poziomie sieci jest
czytelne oznakowanie. Uzytkownicy powinni
w czytelny sposéb by¢ kierowani do wszyst-
kich waznych celdw podrézy przy pomocy
oznakowania.

Rozpoznawalnos¢/czytelnos¢ tras rowero-
wych

Niezbedne jest aby sie¢ tras rowerowych
wykorzystywata charakterystyczne punkty
orientacyjne. Punkty takie pozwalajg two-
rzy¢ mentalng mape otoczenia, co podnosi
atrakcyjno$¢ danego potaczenia. Ten efekt
mozna osiggngC poprzez prowadzenie trasy
w sgsiedztwie rozpoznawalnych, efektyw-
nych i atrakcyjnych elementéw urbanistycz-
nych i krajobrazowych.

Rowna nawierzchnia

Nawierzchnia musi zapewnia¢ wygode prze-
mieszczania sie. Wihasciwa nawierzchnia dla

STANDARDY ROWEROWE
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ruchu rowerowego to beton asfaltowy lub be-
ton lany. Niedopuszczalne sg wyboje, dziury
oraz nieréwnosci. Nalezy réwniez zapobiegac
Sliskosci (przymrozki, liscie). Krawedzie na-
wierzchni muszg by¢ dobrze widoczne.

Ograniczenie liczby skretow

Skrecanie wymaga hamowania i przyspiesza-
nia a tym samym obniza wygode przemiesz-
czania sie. Stad na poziomie sieci i kon-
kretnych tras gtdwnych nalezy prowadzi¢ je
na mozliwie dtugich odcinkach bez skretéw.

235 ATRAKCYJINOSC

Atrakcyjnos¢ jest czynnikiem mocno subiek-
tywnym. Z poziomu ogdlnego nalezy dbac
0 podstawowe dwa czynniki: bezpieczen-
stwo osobiste oraz atrakcyjne $rodowisko.
To one zapewniajg, ze jazde odczuwamy jako
przyjemng. Z poziomu sieci warto aby trasy
przebiegaty przez obszary tetnigce zyciem
w zréznicowanym otoczeniu, z dobrze utrzy-
mang i oSwietlong przestrzenig publiczna.
W zakresie sieci tras rekreacyjnych obowig-
zujg inne wymagania opisane w punkcie 3.4.
Rekreacyjna sie¢ tras rowerowych.

Pofaczenia rowerowe muszg zapewnial wy-
starczajgcg widocznoS¢ otoczenia oraz in-
nych uzytkownikdw przestrzeni wraz z za-
pewnieniem kontaktu wzrokowego. Nalezy
unika¢ np. waskich zakretdw, ograniczenia
widocznosci  przez roslinno$¢, projektowa-
nia ciasnych, niezapewniajgcych dobrej wi-
docznosci tuneli. Bezpieczenstwo powinno
by¢ zapewnione przez 24 godziny, w zwigzku
z tym istotnym elementem jest oswietlenie.
Jesli z jakichs powoddw nie jest mozliwe
spetnienie powyzszych wymagan nalezy wy-
znaczy¢ trase alternatywng wolng od tych
czynnikéw.
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W rozdziale zawarte zostang wytyczne do pro-
jektowania sieci tras rowerowych. Opisane
zostang parametry sieci, hierarchizacja tras
rowerowych, sposoby prowadzenia ruchu rowe-
rowego oraz kryteria wyboru poszczegoélnych
tras rowerowych. Zawarte zostang réwniez wy-
tyczne dla planowania przestrzennego.

Sie¢ tras rowerowych to bardzo wazne narze-
dzie polityki rowerowej. Docelowy uktad sieci
tras rowerowych powinien by¢ nieodtgcznym
elementem Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego todzi. Re-
alizacja sieci tras rowerowych jest jednoczesnie
najlepszg metodg na wzrost ruchu rowerowego.
Sie¢ tras rowerowych sktada sie z tras rowero-
wych funkcjonujacych na nastepujgcych trzech
poziomach:

Pozostate trasy rowerowe

¢ Zapewniajg potaczenia osiedlowe, dopro-
wadzajg ruch rowerowego do tras gtow-
nych. W praktyce trasy te powinny znaj-
dowac sie we wszystkich obszarach gdzie
poruszajg sie lub mogliby poruszac sie
rowerzysci.

Giowne trasy rowerowe

¢+ Gtéwna siec tras rowerowych powin-

VELOSTRADA
B GLOWNE TRASY
ROWEROWE
34 projektowanie

siecirowerowych

na realizowal najwazniejsze potaczenia
uzytkowe. Trasy te powinny zapewniac
powigzania pomiedzy zrddtami i celami
podrézy (dom, praca, edukacja, zakupy,
kultura, etc.).

Velostrady

¢ Velostrady to gtéwne trasy rowerowe
o charakterze regionalnym zapewniajace
wygodng i szybkg jazde. Powinny ofero-
wacé krotszy czas przejazdu niz alterna-
tywne drogi dla samochoddéw realizujgce
pofaczenia tych samych zrédet i celdw
podrdzy.

Samo pojecie trasy gtdwnej lub pozostatej
nie wigze sie z konkretnym rozwigzaniem
technicznym.  Stosowanie  poszczegdlnych
rozwigzan jak np. drogi dla rowerdw, pasy
rowerowe czy uspokojenie ruchu zalez-
ne jest od liczby pojazdow oraz predkosci
z jakg sie poruszajg, a nie od roli jakg pet-
nig w sieci tras. Procedura wyboru odpo-
wiedniej infrastruktury dla rowerzystow
opisana jest w punkcie 3.5.2 Kryteria doboru
infrastruktury rowerowej. Tabela 2 przed-
stawia rdznice w podstawowych parame-
trach planistycznych i projektowych dla po-
szczegodlnych kategorii tras rowerowych.

Schemat graficzny 1 Schemat sieci rowerowych



Pozostata
Predkosc projektowa 20 [km/h]
Maksymalne opdznienie 30 [sekund] / [km]
trasy
Maksymalne wydtuzenie e Ll i
trasy)

Pozostate trasy rowerowe powinny funkcjo-
nowac¢ na kazdej ulicy i pofaczeniu wykorzy-
stywanym przez rowerzystéw. Stanowig one
uzupetnienie dla szkieletu tras gtéwnych.
Pozostate trasy rowerowe zwiekszajg tym
samym zasieg oddziatywania catej sieci tras
rowerowych. Dobrym przyktadem takiej trasy
jest poczatkowy odcinek codziennej podrdzy
biegnacy przez uspokojone ulice obszaréw
mieszkalnych prowadzacy do gtéwnej trasy
rowerowej, ktéra agreguje ruch rowerowy
z wiekszej liczby dzielnic.

Gtéwne trasy rowerowe powinny realizowac
najwazniejsze  potagczenia  komunikacyjne.
Trasy te powinny zapewnial powigzania po-
miedzy zrodtami i celami podrézy (dom, pra-
ca, edukacja, zakupy, kultura, etc.). Tworzac
sieC gtdwnych tras rowerowych niezbedna
jest analiza najwazniejszych potaczen rowe-
rowych poprzez nastepujace kroki:

KROK 1: okreslenie najwazniejszych celéw
i zrodet podrézy wraz z najkrétszymi pota-
czeniami miedzy nimi,

KROK 2: transformacja najkrotszych pota-
czen z kroku 1 w konkretne potgczenia odno-
szgce sie do struktury przestrzennej,

KROK 3: konfrontacja potaczen z kroku
2 z sieciami dla innych $rodkdw transportu.

Gltoéwna Velostrada
30 [km/h] 40 [km/h]
20 [sekund] / [km] trasy

1,1 (100 [m] /1 [km]

1,3(300 [m]/ 1 [km] trasy) trasy

Tabela 2 Podstawowe parametry tras rowerowych

Takie podejscie umozliwia projektowanie
kompletnej sieci z licznymi korzysciami dla
ruchu rowerowego.

KROK 1: Zdefiniowanie zrodet i celow podro-
Zy oraz idealnych potaczen miedzy nimi.

W pierwszym etapie nalezy okresli¢ najwaz-
niejsze zrodta i cele podrézy. Zrédta podrézy
to przede wszystkim miejsca zamieszkania,
wazne przystanki komunikacji zbiorowej czyli
te miejsca, gdzie rozpoczyna sie podrdz ro-
werem. Cele podrdzy to obszary i obiekty
przyciggajgce wielu rowerzystow jak np.:

o centrum,

* centra handlowe,

¢ centra osiedli,

¢+ budynki o waznej funkcji publicznej,

+ budynki edukacyjne,

+ obiekty sportowe i tereny rekreacyjne
np.: baseny, boiska, parki,

+ zaklady pracy,

+ tereny przemystowe,

+ wazne wezty komunikacji zbiorowej
(dworce i stacje kolejowe, przystanki
tramwajowe i autobusowe),

¢ pofaczenia z regionalng siecig tras rowe-
rowych oraz rekreacyjnymi trasami rowe-
rowymi,

+ obiekty, ktére nie przyciggajg codzienne-
go ruchu ale mogg charakteryzowac sie
okresowym popularnym wykorzystaniem
jak np. bazar, teatr, kino, kosciot, stadion,
koncert, obszary zycia nocnego, etc.
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Punkty na granicy todzi traktowad nalezy
jako cele podrézy rowerowych. Punkty te po-
winny odnosi¢ sie do planéw sieci rowero-
wych na terenach gmin sasiadujgcych oraz
catego wojewddztwa.

Nastepnie cele i zrédta podrozy nalezy po-
taczy¢ przy pomocy linii prostych bedacych
abstrakcyjnymi  odwzorowaniami  podrozy.
Linie te nie uwzgledniajg jeszcze struktu-
ry przestrzennej catej todzi. Ze wzgledu na
mnogo$¢ oczekiwanych pofaczen zazwyczaj
istnieje mozliwos¢ taczenia linii lezacych bli-
sko siebie.

KROK 2: Transformacja najkrotszych pota-
czen w trasy rowerowe

Ten krok zapewnia przeksztatcenie linii pro-
stych fgczacych Zrédta i cele podrézy w kon-
kretne trasy rowerowe osadzone w struktu-
rze przestrzennej todzi. Czesto mozliwe jest
wyznaczenie kilku mozliwych tras - z zasady
powinny by¢ to trasy najbardziej bezposred-
nie. Po wyborze konieczne jest przetesto-
wanie trasy pod katem kryteriéw opisanych
w punkcie 2.3 Pie¢ wymogéw CROW. W na-
stepnym etapie mamy trzy mozliwosci:

¢ wybrana trasa spetnia kryteria - wchodzi
w skiad sieci,

« wybrana trasa nie spetnia kryteriow ale
jest mozliwe wprowadzenie usprawnien -
wchodzi w skfad sieci,

« wybrana trasa nie spetnia kryteridw i nie
ma mozliwosci dostosowania rozwigzan
do kryteriéw - szukamy innej trasy.

W przypadku trudnosci ze wskazaniem od-
powiedniego potaczenia gtdwnego na obec-
nie funkcjonujgcej strukturze przestrzennej
konieczne jest rozwazenie dodatkowych,
nowych potaczen na sieci tras rowerowych,
w tym miedzy innymi nowe potgczenia obstu-
giwane przez ktadki lub tunele.

36 projektowanie
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KROK 3: Konfrontacja sieci rowerowej
z sieciami dla innych srodkow transportu

To wazny etap zapewniajacy tworzenie bez-
piecznej i funkcjonalnej sieci tras. Badania
wskazujg [Design Manual for Bicycle Traffic],
ze trasy rowerowe prowadzone wzdtuz drdg
z wysokim natezeniem ruchu oraz wysoka
predkoscig lub przecinajgce je zwiekszajg ry-
zyko ofiar $miertelnych wsréd rowerzystow.
Ograniczenie liczby skrzyzowan na sieci tras
rowerowych z sieci dla ruchu samochodowe-
go moze mie¢ kluczowe znaczenie w kontek-
Scie zapewnienia bezpieczenstwa.

W przypadku ksztattowania nowych osiedli
mieszkaniowych warto gtdowng trase rowe-
rowg prowadzi¢ przez $rodek takiego osie-
dla podczas gdy drogi rozprowadzajgce ruch
samochodowy powinny leze¢ na obrzezach
urbanistycznego zatozenia. Eliminujac sa-
mochodowe relacje tranzytowe przez takie
osiedle wspieramy w znaczny sposob wybodr
roweru jako podstawowego $rodka transpor-
tu.

Velostrady to rowerowe trasy szybkiego ru-
chu zapewniajgce przemieszczanie sie na
dtuzszych dystansach (przyjmuje sie dystans
od 5 do ok. 30 km). Powinny agregowac naj-
wazniejsze potgczenia w skali miasta i moga
stanowi¢ trzon tras regionalnych przecho-
dzacych przez tédz. Kluczowe w jej projek-
towaniu bedzie przysSpieszenie ruchu rowero-
wego i hadanie powszechnego priorytetu.
Velostrady odgrywajg rézne role w sieci tras
rowerowych:

¢ czesSC catej sieci tras rowerowych,

+ jako potgczenie konkretnych  Zrodet
i celow podrozy,

¢ jako potaczenie z transportem publicz-
nym (np. zwiekszenie oddziatywania linii
kolejowych),

+ jako potaczenie z siecia samochodowa.



Doswiadczenia wielu lat w zakresie budowy
dtugodystansowych i waznych potaczen ro-
werowych wskazujg jednoznacznie - zache-
cenie rowerzystéw do takich podrézy wyma-
ga dalszego ograniczania wspotczynnikow
opdznienia i wydtuzenia w poréwnaniu z wy-
maganiami dla gtéwnych tras rowerowych.
Dodatkowo wraz ze wzrostem liczby uzytkow-
nikdw na drogach dla roweréw (rowerzysci
ale réwniez uzytkownicy urzadzen transportu
osobistego) wymagane jest réwniez zwiek-
szenie szerokosci velostrad w poréwnaniu
z trasami gtdwnymi.

Velostrady powinny taczy¢ sie z pozostatymi
elementami sieci. Nie musi by¢ ona wykorzy-
stywana przez uzytkownikow na catej swojej
dtugosci, moze natomiast stanowi¢ atrakcyj-
ny element podrdzy.

Zdefiniowanie odpowiednich korytarzy dla
velostrad jest kluczowe w celu ich wiasci-
wego zaplanowania. Nalezy wzig¢ pod uwaga
ponizsze wzgledy:

+ jak prosta jest trasa,

+ pofaczenie z regionalnymi celami podroé-
zy,

¢ szacowany potencjat ruchowy,

¢+ wykonalno$¢ wymogdw organizacyjnych.

Co do zasady wymagania dla velostrad bazu-
ja na tych samych pieciu wymogach co trasy
gtéwne, jednak ich interpretacja powinna by¢
bardziej rygorystyczna. Przebieg i projekt ve-
lostrady musi minimalizowac konflikty z inny-
mi uzytkownikami.

Warto przeanalizowa¢ przyjete zatozenia
i docelowg sie¢ drog rowerowych w todzi
[zrédto: https://rowerowalodz.pl/aktualno-
sci/strategia-2015-2020-rozwoju-sieci-ro-
werowej]

Rekreacyjna sie¢ tras rowerowych moze by¢
wykorzystywana w przerézny sposob.

Jej podstawe moze z powodzeniem petic
uzytkowa sie¢ tras rowerowych, jesli zosta-
nie zaprojektowana zgodnie z powyzej przed-
stawionymi wymaganiami.

Do podstawowych aktywnosci rekreacyjnych
mozna zaliczy¢:

+ rekreacje - jednodniowe przejazdzki,

+ sport - np. treningi kolarskie,

¢ turystyka - wielodniowe, diugodystanso-
we wyjazdy z bagazem.

Jednoczesnie bezposrednios¢ (jeden z pie-
ciu wymogdw) jest w przypadku rekreacyj-
nego wykorzystania tras rowerowych mniej
istotny. Uzytkownicy mogg nadktada¢ drogi,
jesli w zamian bedzie ona prowadzona w od-
powiedni sposéb oferujac:

+ komfortowg jazde w oddaleniu od ruchu
samochodowego,

+ przyjemng jazde na fonie natury,

+ przyjemne doswiadczenie réwniez dla
mniej do$wiadczonych uzytkownikow,

« odpowiednie parametry (np. szeroko$¢ -
trening kolarski i jazda obok siebie, bez-
pieczenstwo).

Waznym elementem rekreacyjnej sieci jest
fakt, ze struktura tras powinna zapewniac
odpowiednie warunki jazdy juz od samego
domu. W przeciwnym wypadku trudnosci do-
jazdu do atrakcyjnego terenu moze znieche-
ca¢ do wykorzystania roweru. Zapewniajac
warunki dojazdu zwiekszamy tez szanse na
zachecenie uzytkownikdw do czestszego wy-
korzystywania roweru nie tylko w celach re-
kreacyjnych.
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W ramach rekreacyjnych potaczen warto za-
pewni¢ miejsca odpoczynku, oznakowanie
omoéwione w punkcie 6.4 Oznakowanie oraz
baze gastronomiczna.

Trasy rowerowe wykorzystywane réwniez
w celach rekreacyjnych nie powinny by¢ wez-
sze niz trasy komunikacyjne. Takie wykorzy-
stanie bardzo czesto wigze sie z jazdg parami
oraz z treningami kolarskimi.

Ruch rowerowy moze korzystaé z rdznych
rozwigzan. OkreSlone rozwigzanie dobierac
nalezy w oparciu o szereg informacji przed-
stawionych w punkcie 3.5.2. Trasa rowerowa
moze zatem przyjmowac rézne formy w za-
leznosci od réznych parametrow.

Jako najwazniejsze elementy sieci tras rowe-
rowych mozna wymieni¢ nastepujace rozwia-
zania:

+ uspokojenie ruchu,

¢+ ulica z dominujgcym ruchem rowerowym,

+ pasy ruchu dla rowerdw,

¢+ drogi dla rowerdw,

+ strefy piesze,

¢ pasy autobusowe i torowiska tramwajowe
z dopuszczonym ruchem rowerowym.

Kazda z tych tras musi spetni¢ okreslone wy-
magania aby dobrze spetniata potrzeby ro-
werzystdbw oraz powodowata wzrost liczby
uzytkownikdw. Szczegdtowe wytyczne pro-
jektowe dla poszczegdinych rozwigzan opi-
sano w Rozdziale 4 Trasy rowerowe - projek-
towanie.
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Wybér sposobu organizacji ruchu rowerowego
zalezy przede wszystkim od predkosci mia-
rodajnej samochoddéw oraz natezenia ruchu
samochodowego na danej ulicy. W dalszej ko-
lejnosci nalezy bra¢ pod uwage udziat ruchu
ciezkiego. Co do zasady, im wiecej samocho-
déw i im wyzsza ich predkos¢, tym bardziej po-
trzebna jest segregacja ruchu rowerowego od
samochodowego. Jednoczesnie do analizy na-
lezy brac rzeczywiste predkosci osiggane przez
pojazdy a nie predkosci zaktadane znakami.

Funkcja danej ulicy w kontekscie ruchu rowe-
rowego (pozostata, gtdwna, velostrada) wig-
ze sie réwniez z koniecznoscig zapewniania
odpowiedniego standardu. Inne rozwigzanie
rekomendowane bedzie na spokojnej ulicy
z minimalnym ruchem rowerowym, inne na
spokojnej ulicy z ogromnym ruchem rowero-
wym. W przypadku wartosci zazebiajgcych
sie (np. droga dla roweréw lub pas ruchu dla
rowerdw) jako pierwsze nalezy analizowac
trasy rowerowe z wieksza separacjg od ruchu
zmotoryzowanego.

Decydujac o rodzaju infrastruktury rowero-
wej na danej ulicy nalezy bazowa¢ na Tabeli
3 Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego.
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pozostata tra-
sa rowerowa
(natezenie ro-

gtdwna trasa rowerowa
(natezenie rowerdw 500-2500/

werow < 750/ dobe)
dobe)
<2500 -ruc.h mieszany lub ulica
z dominujgcym ruchem rowerowym
ruch
mieszan i
2000-5000 y ruch mlesza:cy)/vlyeli g\f,sy ruchudla
DlubL do 30 km/h
pasy ruchu pasy ruchu
> 4000 dla roweréw dla rowerow drogadla
lubdrogadla  lubdrogadla rowerow
rowerow rowerow
jezdnia 2x1
do 50 km/h bez znaczenia
L, Z,G,Gp jezdnia 2x2 droga dla roweréw
do 70 km/h

Tabela 3 Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego (zrédto: CROW Design Manual for Bicycle Traffic, 2016)

Jednoczesnie jesli szeroko$¢ wybranej ulicy
lub dostepne szerokosci na skrzyzowaniach
uniemozliwiaja np. wybudowanie szerokiej
drogi dla roweréw konieczne jest rozwaze-
nie zastosowanie innego rozwigzania. Przy
ograniczonym ruchu kotowym lepszym i je-
dynym mozliwym rozwigzaniem moze okazac
sie uspokojenie ruchu. Moze zdarzyc¢ sie réw-
niez tak, ze na danej ulicy ciezko jest zapew-
ni¢ optymalne warunki ruchu dla wszystkich
uzytkownikdw. Moze by¢ to przyczynkiem do
szerszej analizy przebiegu gtdéwnych tras ro-
weorwych. Podczas gdy jedna z ulic petnic

bedzie role wazniejszg dla ruchu kotowego
inna ulica moze zosta¢ zdominowana przez
ruch rowerowy. Wymaga to jednak szer-
szej analizy sieci tras rowerowych opisanej
w punkcie 3.2 Gtowne trasy rowerowe.

projektowanie
siecirowerowych

39



Y

CREATES

Planistyczne procesy na terenie todzi po-
winny uwzglednia¢ potrzebe odpowiednie-
go ksztattowania infrastruktury rowerowe;j.
W kontekscie tras rowerowych potrzeby
te zawierajg sie w kilku podstawowych za-
sadach. Jednoczes$nie tematyke zwigzang
z parkowaniem rowerow w dokumentach
planistycznych zawarto w punkcie 6.1.8
Wytyczne dla planowania przestrzennego.

Rekomendowane jest wprowadzenie do
definicji studium i planéw zagospodaro-
wania przestrzennego pojecia ‘trasy ro-
werowej’. Przez trase rowerowg nalezy
rozumie¢ spojny cigg roznych rozwigzan
technicznych, ktéry obejmuje w szcze-
golnosci drogi dla roweréw, pasy ruchu
dla roweréw, kontrapasy rowerowe, ulice
o ruchu uspokojonym, strefy zamieszka-
nia, drogi niepubliczne/ wewnetrzne o ma-
tym natezeniu ruchu. Trasa rowerowa nie
musi by¢ drogg dla rowerdw w rozumieniu
ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo

o ruchu drogowym, moze natomiast obej-
mowac odcinki takich drog.

W planach zagospodarowania przestrzen-
nego nie nalezy wpisywac konkretnego roz-
wigzania technicznego (np. pas ruchu dla
rowerdw), szerokosci (np. 2 metry) oraz stro-
ny ulicy (np. potudniowa). Dos$wiadczenia
realizacyjne tras rowerowych bazujgce na
uchwalonych, zbyt szczegétowych planach
zagospodarowania czesto skutkowaty budo-
wg hiedostosowanej do aktualnych potrzeb
infrastruktury.

W zaleznosci od klasy danej trasy rowerowej
(gtdwna, pozostata), spodziewanych nate-
zen ruchu rowerowego oraz kierunkéw ruchu
(jednokierunkowa, dwukierunkowa) plany
zagospodarowania przestrzennego powinny
zarezerwowa¢ odpowiednie szerokoSci w ra-
mach wyznaczonych linii rozgraniczajacych
pasa drogowego.

Zaleca sie aby szeroko$¢ korytarza na drogi
dla roweréw w planach zagospodarowania
przestrzennego wynosit:

« dla jednokierunkowej drogi dla rowerdéw
3.4-9.7m,
¢+ dla dwukierunkowej drogi dla roweréw 3.6

Rysunek 3 Szerokos$¢ korytarza jednokierunkowej drogi dla rowerow
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Rysunek 4 Szerokos$¢ korytarza dwukierunkowej drogi dla rowerow

W przypadku planowania nowego osiedla
mieszkaniowego warto stosowal zasady ma-
jace wplyw na wzrost ruchu rowerowego.
Przede wszystkim warto aby osiowe zatoze-
nie osiedla stanowita gtdwna trasa rowero-
wa - dostep do niej z catego osiedla powinien
by¢ czytelny, fatwy i logiczny. W ten sposéb
mamy wieksze szanse na zachecenie kolej-
nych osob do codziennej jazdy rowerem. We-
wnetrzne drogi dla ruchu ogdlnego powinny
zapewniaC obstuge wszystkich celdow podro-
zy, jednak nie powinny umozliwia¢ odbywania
relacji tranzytowych. W celach tranzytowych
uktad drég publicznych powinien by¢ wy-
prowadzony ,na zewnatrz” osiedla. Waznym
aspektem stymulujgcym ruch rowerowy jest
zlokalizowanie na terenie osiedla i wewnatrz
obszaru ograniczonego drogami tranzytowy-
mi wszystkich niezbednych ustug, obiektéw
edukacyjnych, sklepéw, stacji kolejowych,
etc.

Dobrym przyktadem takiego planowania jest
50-cio tysieczna gmina Houten w prowincji
Utrecht w Holandii. Zostata zaprojektowa-
na w ksztatt motyla, przez ktorego Srodek
przebiega linia kolejowa. System drog dla ro-
werdw o bardzo wysokim standardzie (szero-
koS¢, pierwszenstwo, minimalna liczba punk-
téw kolizji z ruchem samochodowym) dobrze
penetruje caty obszar. Drogi prowadzace
ruch samochodowy zapewniajg wewnetrzng
obstuge. Jesli jednak chcemy przejecha¢ na
drugg strone osiedla konieczne jest wyje-
chanie na obwodnice miasta. Ta wyposazona
jest w standardowe rozwigzania jak np. sy-
gnalizacje Swietlng. Zabiegi te powodujg, ze
w catym Houten rowerem jest po prostu blizej
i szybciej w zasadzie do kazdej destynacji. Tak
w planistyczny sposob nalezy budowac rowe-
rowg przewage nad samochodem.

Powyzsze zasady warto implementowac row-
niez na istniejgcych osiedlach mieszkanio-
wych.
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3.6.2 STUDIUM UWARUNKOWAN I KIERUNKOW
ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO £ODZI
ORAZ PLANY ZAGOSPODAROWANIA PRZE-
STRZENNEGO

Zaleca sie, aby studium uwarunkowan i kie-
runkdow zagospodarowania przestrzennego
todzi byly wyposazone w informacje odno-
$nie docelowej sieci tras rowerowych. Sie¢
takich tras powinna by¢ wynikiem analizy pla-
nistycznej i wskazywac¢ pozadane dla ruchu

42 projektowanie
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Rysunek 5 Plan Houten

rowerowego trasy uwzgledniajgce podziat
W niniejszych Standardach tj. trasy gtéwne
oraz pozostate. W $lad za tym powstajgce
plany zagospodarowania przestrzennego po-
winny uwzglednia¢ wytyczne Studium. Prze-
bieg tras rowerowych na styku granic gmin
powinien by¢ konsultowany z sgsiadujgcymi
jednostkami administracyjnymi.
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TRASY ROWEROWE - PROJEKTOWANIE

W rozdziale zawarte zostang wszystkie pa-
rametry techniczne dla poszczegdlnych ro-
dzajow tras rowerowych. Omodwione zostang
drogi dla rowerdow, drogi dla rowerdw i pie-
szych, pasy ruchu dla rowerdw, uspokojenie
ruchu, ulice rowerowe, integracja z trasami
dla komunikacji zbiorowej. Wskazane zo-
stang parametry techniczne dla szeroko-
$ci, nawierzchni, geometrii, konstrukcji na-
wierzchni, pochylen, etc. tras rowerowych.

4.1 PODSTAWOWE PARAMETRY

Ponizsze podstawowe parametry nalezy
spetniac dla catej sieci tras rowerowych. Do-
tyczy to zaréwno drég dla rowerdw, paséw ru-
chu dla rowerdw, stref ruchu uspokojonego,
ulic rowerowych oraz wszystkich innych ob-
szardw, gdzie poruszajg sie rowerzysci.
Podczas procesu projektowego bardzo waz-
na jest minimalizacja wydatkowanej przez ro-
werzystéw energii podczas jazdy. Dotyczy to
przede wszystkim nastepujgcych czynnikéw:

« minimalizacja oporéw toczenia (réwna
nawierzchnia - beton lub beton asfalto-
wy),

« ograniczenie liczby zatrzyman i ponow-
nego ruszenia (energia potrzebna na roz-
pedzenie roweru),

¢ ograniczenie roznicy wysokosci,

+ minimalizacja zbyt stromych podjazddw,

+ ochrona przed wiatrem.

411 PREDKOSC, PRZYSPIESZENIE
I HAMOWANIE

Predkos¢ projektowa tras rowerowych waha
sie od 20 km/h do 40 km/h w zaleznosci od
przeznaczenia danej trasy (pozostate - 20
km/h, gtdwne - 30 km/h, velostrady - 40
km/h). To predkos¢, ktdérg z powodzeniem
rozwija wielu rowerzystéw. Fakt ten zostat
dodatkowo wzmocniony przez dopuszczenie

trasy rowerowe
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do ruchu na drogach dla rowerédw urzadzen
transportu osobistego. Dla tras ze zjaz-
dami zaleca sie przyjmowanie predkosci
o0 5 km/h wyzszych niz dla odcinkéw pta-
skich. Rowerzysta przyspiesza z predkosci
0,8 do 1,2 m/s.

412 STABILNOSC

Rower jest pojazdem niestabilnym. Stojac lub
poruszajac sie ze zbyt matg predkoscig prze-
wraca sie. W celu zapobiegniecia wywrdce-
nia przy niskiej predkosci rower ,wezykuje”,
w konsekwencji czego potrzebuje wiecej
przestrzeni (np. na dojazdach do sygnalizacji
$wietlnej, na stromych podjazdach, w zakre-
tach). Dopiero od predkosci ok. 15 km/h ro-
werzysta jest w stanie jecha¢ w réwnowadze.
Wszystkie potencjalne elementy mogace
wplywaé na zachwianie réwnowagi powinny
by¢ eliminowane.

Sa to np.:

¢ podmuchy boczne (wiatr, samochody cie-
zarowe),

« nieréwnos¢ nawierzchni (ubytki, zta na-
wierzchnia),

o Sliskos¢ (16d, $nieg, katuze, mokre liscie),

¢ wymuszanie niskiej predkosci.

413 SKRAIJNIA

Rowerzysta w celu przemieszczania sie
oprécz szerokosci samej trasy rowerowej wy-
maga réwniez pasa wolnej przestrzeni zwanej
skrajnig. Skrajnia dzieli sie na pionowg i po-
zioma.

Bazujgc na polskich regulacjach prawnych
skrajnia pozioma wynosi minimum 0,5 m.
W wyjatkowych sytuacjach dopuszcza sie
jej zmniejszenie do 0,2 m. W obszarze skraj-
ni nie mogg byc¢ lokalizowane Zzadne urza-
dzenia infrastruktury technicznej lub inne
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przedmioty, ktorych wysoko$¢  przekra-
czataby 0,05 m od poziomu drogi dla ro-
werow. Skrajnia powinna by¢ poszerzana
w zakretach po wewnetrznej stronie tuku.

Wysokos¢ skrajni pionowej nad drogg dla ro-
werdw powinna by¢ nie mniejsza niz 2,50 m.
W osi drogi dla rowerdw dopuszcza sie
umieszczanie wytgcznie urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, uniemozliwia-
jacych wjazd niepozadanych pojazddw.
W takim przypadku dopuszcza sie pozo-
stawienie jedynie 1,6 metrowej szerokosci
pomiedzy stupkami zapewniajgcej jedno-
kierunkowg jazde rowerem zgodnie z Sche-
matem 30. Stupek w takiej sytuacji musi by¢
odpowiednio oznakowany aby zapewnic¢ bez-
pieczenstwo.

Y

414 PROMIEN SKRETU

tuki pomiedzy odcinkami prostymi zapew-
niajg mozliwo$¢ utrzymania predkosci jazdy.
Promien tukéw poziomych jest uzalezniony
od predkosci projektowej. Wartosci promieni
dla poszczegdlnych tras rowerowych zawarte
sg w Tabeli nr 4.

Minimalna warto$¢ promienia wynosi 5 me-
trow. Wynika ona z faktu, ze ponizej tego
promienia predko$¢ rowerzysty musi zostac
zredukowana ponizej 12 km/h co w konse-
kwencji obniza stabilnoS¢ i grozi upadkiem.
Taka wartoS¢ promienia moze by¢ zatem sto-
sowana jedynie w przypadku wykonywania
manewrow skretu np. na drogach dla rowe-
row a nie na odcinkach liniowych.

Na tukach poziomych o promieniu mniejszym
niz 20 m nalezy wprowadza¢ poszerzenia
przekroju poprzecznego drogi dla rowerdw
o minimum 30% na catej dtugosci tuku zgod-
nie z Rysunkiem 6 Poszerzenie drogi dla rowe-
réw na tuku o promieniu R<20m.

Pozostata Gtowna Cyklostrada
Predkoé¢ projektowa [km/h] 20 [km/h] 30 [km/h] 40 [km/h]
M|n|malny.prom|en tuku > 10 [m] > 20[m] > 25[m]
poziomego

Tabela 4 Promien tuku poziomego w zaleznosci od predkosci projektowej

poszerzenie
na tuku

Rysunek 6 Poszerzenie drogi dla rowerdw na tuku o promieniu R < 20 m

STANDARDY ROWEROWE
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W przypadku koniecznosci  przesuniecia
osi drogi dla roweréw nalezy wykonywac to
w sposob tagodny na dtugosci L=4xB, gdzie B
to odlegto$¢ przesuniecia osi drogi dla rowe-
réw. Poprawnie wykonane przesuniecie osi
drogi dla rowerédw przedstawia Rysunek 7.

‘ L>4xB

Rysunek 7 Przesuwanie osi drogi dla rowerdw zapewniajgce bezpieczng jazde

Zdjeciel tagodne przesuniecie osi drogi dla rowerdow. £odz, Polska
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415 WIDOCZNOSC

Trasy rowerowe powinny zapewnia¢ dobrg
widoczno$¢ zarédwno na odcinkach prostych
jak i na skrzyzowaniach. Widoczno$¢ ma na
celu umozliwienie podjecia bezpiecznej reak-
Cji, tj. np. zahamowanie przed nadjezdzaja-
cym pojazdem, ominiecie przeszkody, ubytku
na drodze, etc.

Y

Widocznos¢ na skrzyzowaniach

Na skrzyzowaniach rowerzysta i kierowca
muszg mie¢ zapewniong odpowiednig wi-
doczno$¢ zgodnie z parametrami przedsta-
wionymi w Tabeli 5. Wymiar ten powinien by¢
zachowany w odlegtosci nie mniejszej niz 3
metry od krawedzi jezdni.

Predkosc¢ miarodajna na drodze 90 20 50 30
[km/h]
Minimalna odle[grLo]sc widocznosci 160 100 70 40

Tabela 5 Minimalna odlegto$¢ widocznosci

W polu widocznosci, oznaczonym na Rysunku
8, umieszczonym nad jezdnig na wysokosci
1 m, nie powinny znajdowac sie zadne prze-
szkody za wyjatkiem stojakdéw rowerowych
i znakow pionowych. Roslinnos¢, w tym np.
zywoptoty, nie mogg by¢ wyzsze niz 100 cm.
W przypadkach, gdzie przewiduje sie poru-
szanie sie dzieci, zaleca sie, aby wysoko$¢ ta
nie przekraczata 50 cm na odcinku nie krot-
szym niz 50 m przed skrzyzowaniem. Widocz-
noS¢ powinna by¢ zachowana zaréwno dla

droga z pierwszefstwem przejazdu + +

pole widocznosci

na skrzyzowaniach drog z trasami rowerowymi

tras rowerowych z i bez pierwszenstwa prze-
jazdu zgodnie z Rysunkiem 8 i 9.

W sytuacji braku zapewnienia tréjkata
widocznosci nalezy rozwazy¢ montaz lu-
ster.

droga dla roweréw

3,0 m

+ + droga podporzadkowana

Rysunek 8 Odlegtos¢ widocznosci na skrzyzowaniach - droga dla roweréw wzdtuz drogi gtéwnej
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L2 L2
droga z pierwszenstwem przejazdu J + * U L
——— I
—=—
[ 3,0 m
droga podporzadkowana
. . droga dla roweréw
pole widocznosci

Rysunek 9 Odlegtos¢ widocznosci na skrzyzowaniach - droga dla rowerdw wzdtuz drogi podporzadkowanej

Widocznos¢ na odcinkach prostych

W celu zapewnienia odpowiedniej wygody
i bezpieczenstwa nalezy zapewni¢ rowerzy-
$cie réwniez widocznoS¢ na odcinku poza
skrzyzowaniem zgodnym z Tabelg 6. Dzieki
zachowaniu tych parametrow zapewnione
zostaje pole widocznosci zapewniajace re-
akcje rowerzysty w czasie wynoszgcym od
10 sekund (komfortowa widocznos¢) do 5 se-
kund (minimalna widoczno$¢).

Pozostata Gtéwna

Predkosc¢ projektowa 20 [km/h] 30 [km/h]
Komfortowa widoczno$¢ drogi 55[m] 83 [m]
Minimalna widocznosc¢ drogi 28 [m] 42 [m]

Tabela 6 Wymagana widoczno$¢ na trasach rowerowych w zaleznos$ci od predkosci rowerzysty

50 trasy rowero“_le STANDARDY ROWEROWE
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416 POCHYLENIE PODLUZNE

W ciggu tras rowerowych nalezy minimali-
zowac pochylenie podtuzne. Strome i dtugie
podjazdy mogg stanowi¢ powazng przeszko-
de dla wielu uzytkownikéw ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ pokonania sity grawitacji.

Rekomendowane pochylenie podtuzne pod-
jazdu zalezne jest od jego dtugosci. Co do
zasady im diuzszy podjazd i bardziej strome
jego nachylenie tym trudniej podjechaé. Je-
$li z kolei dtugos¢ podjazdu sie skraca moz-
na zastosowaé wieksze nachylenie. Wartosci
graniczne pochylenia podtuznego  wahajg
sie pomiedzy 1,75% a 10%. Wedtug polskich
przepisbw wartoscig rekomendowana jest
5%. Wptyw na nachylenie majg réwniez sity
wiatrow, w zwigzku z czym dla podjazdéw
otwartych, gdzie spodziewaé sie mozna cze-
stych podmuchéw wiatru, nalezy stosowac
tagodniejsze nachylenia.

Dla podjazdéw powyzej 5% nalezy stosowac
zabiegi utatwiajgce podjazd:

« spoczniki o dtugosci ok. 20 m co 3-5 m
roznicy pozioméw, a dla spadku wiek-
szego niz 10% co 2 m roznicy poziomdw,
zgodnie z Rysunkiem 10 (pozwalajg odpo-
cza¢ i ponownie nabra¢ predkosci),

+ projektowac¢ niwelete drogi dla rowerdw
tak, aby gorna cze$¢ podjazdu byta za-
wsze stabiej pochylona od dolnej (w dol-
nej rowerzysta moze wykorzystac swoj
ped),

« wprowadza¢ rozwigzania maksymalnie
utatwiajgce jazde rowerzysty na tym od-
cinku, w celu unikniecia niepotrzebnych
strat jego energii (nawierzchnia, pierw-
szenstwo),

+ wprowadzac poszerzenia przekroju
o wartosci minimum 30% szerokosci dro-
gi dla rowerow.

SzczegOtowe wytyczne w zakresie ksztatto-
wania pochylenia podtuznego na obiektach
omowiono dodatkowo w punkcie 6.2 Obiekty.

:::::

Rysunek 10 Niweleta drogi dla rowerdw z wykorzystaniem spocznikdéw.
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Pochylenie na zjazdach powoduje rozpedze-
nie roweru. W zwigzku z tym na dtugosci zjaz-
du oraz u jego podstawy nie mogg znajdowac

sie np.:

+ ciasne skrety,
¢ przeszkody,
¢ skrzyzowania.

4.1.6 POCHYLENIE POPRZECZNE

Pochylenie poprzeczne drogi dla roweréw po-
winno by¢ jednostronne i wynosi¢ od 2% do
5%. Wskazane w Rozporzadzeniu w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny od-
powiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
pochylenie poprzeczne wynoszace tylko 1%
ze wzgledow wykonawczych czesto nie za-
pewnia poprawnego odwodnienia. Na tukach
poziomych spadek pochylenia poprzecznego
nalezy skierowac ku wewnetrznej stronie.

4.2 USPOKOJENIE RUCHU

W przypadku ograniczonej liczby rowerzy-
stow oraz przy natezeniu ruchu zmotoryzo-
wanego nie przekraczajgcego 5000/dobe
ruch rowerowy mozliwy jest do prowadzenia
wspdlnie z ruchem zmotoryzowanym przy
wykorzystaniu stref ruchu uspokojonego.
Wewnatrz stref powinno wtedy obowigzy-
wac fizyczne ograniczenie predkosci do 30
[km/h]. Dzieki temu predko$¢ wszystkich po-
jazdow jest zblizona i mogg one bezpiecznie
porusza¢ sie w jednej przestrzeni. Jedno-
czesnie jesli istnieje inne uzasadnienie (np.
prowadzenie gtownej trasy rowerowej) dalej
konieczne moze by¢ wydzielenie infrastruk-
tury rowerowej. Ulice jednokierunkowe dla
samochoddéw powinny by¢ dostepne w obu
kierunkach dla ruchu rowerowego.

Zdjecie 2 Gtdwna trasa rowerowa wydzielona w strefie ruchu uspokojonego. Breukelen,Holandia,

5 2 trasy rowerowe
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Obszarowe uspokojenie ruchu do predkosci
30 km/h umozliwia przystosowanie wiekszej
liczby ulic dla ruchu rowerowego. Aby strefa
ruchu uspokojonego byfa przyjazna rowerzy-
stom nalezy pamieta¢ o nastepujgcych zasa-
dach:

¢ zazwyczaj wewnatrz stref ruchu uspokojo-
nego nie jest wymagane wydzielanie innej,
dodatkowej infrastruktury rowerowej. Sy-
tuacje, ktére wymagajg innego podejscia
zostaty zestawione w Tabeli 3 Sposoby pro-
wadzenia ruchu rowerowego;

+ wszystkie jednokierunkowe ulice we-
wnatrz stref  ruchu uspokojone-
go powinny by¢ dostepne dla ruchu
rowerowego ,pod prad” za pomocg ozna-
kowania pionowego D-3 + tabliczki nie do-
tyczy ruchu rowerowego, B-2 + tabliczki
nie dotyczy ruchu rowerowego oraz F-10
+ tabliczka nie dotyczy ruchu rowerowego
(dopuszcza sie stosowanie oznakowaniaP-
27, oraz w uzasadnionych sytuacjach
kontrapasy). Optymalna szeroko$¢ pasa
ruchu dla rowerdw z dostepnym ruchem ro-
werowym pod prad wynosi 3.5 m. Udostep-
nianie ruchu rowerowego pod prad na wez-
szych pasach ruchu jest rowniez mozliwe
i powinno by¢ poprzedzone analizg lokal-
nych uwarunkowan. Na uzasadnionych uli-
cach dopuszcza sie tez udostepnienie ich
w kierunku pod prad dla hulajndg elek-
trycznych. W takiej sytuacji nalezy po-

wyzsze znaki doposazy¢ w tabliczke “nie
dotyczy hulajnég elektrycznych”; Reko-
mendowane jest aby poczatek i koniec
kontraruchu rozpoczynat sie wyznaczo-
nym odcinkiem kontrapasu. Odcinek ten
moze zosta¢ wyposazony w fizyczng se-
paracje przy pomocy np. nakrecanych
azyli. Rozwigzanie przedstawione zostato
na Schemacie 18,

ksztattowanie parametrow drogowych we-
wnatrz stref ruchu uspokojonego powinno
korzysta¢ z minimalnych wartosci, np. pro-
mieni skretu, szeroko$ci pasa drogowego
czy pasow ruchu,

jesli przez strefe prowadzi gtdwna trasa ro-
werowa lub velostrada nalezy prowadzic te
ulice z pierwszenstwem ruchu. W przypad-
ku pozostatych tras rowerowych rekomen-
duje sie stosowanie zasady , prawej reki”,
ksztatt, forma, profile oraz dobrane $rod-
ki uspokojenia ruchu powinny zapewniacé
ptynny przejazd pojazdom z predkoscig 30
km/h,

zamykanie wjazddw na ulice lub rozcinanie
przelotowosci ulicy powinno by¢ wykony-
wane w taki sposob, aby ruch rowerowy
mogt odbywac sie bez przeszkad,

przyjecie takich szerokosci jezdni aby moz-
liwe byto wyprzedzanie ruchu rowerowe-
go przez samochody zgodnie z ponizszym
schematem graficznym (w przypadku zbyt
waskiego przekroju zachowania kierowcow
robig sie mniej przewidywalne).

Schemat graficzny 2 Rexomendowane szerckosci jezdni w strefie ruchu uspokojonego
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Parkowanie samochodow

W kontekscie wspdlnego ruchu rowerowego
i samochodowego istotng kwestig jest od-
powiednie usytuowanie parkowania. Wzdtuz
gtownych tras rowerowych i velostrad par-
kowanie w ogdle nie jest zalecane. Parkuja-
ce pojazdy mogg powodowac liczne sytuacje
niebezpieczne. Problem mogg stanowi¢ za-
rowno manewry wjazdu i wyjazdu z i na par-
king jak i otwierane drzwi.

W przypadku pozostatych tras rowerowych
parkowanie nalezy projektowa¢ w taki spo-
sob, aby pomiedzy parkujgcym pojazdem a ja-
dacym rowerzystg zachowac 0,7 m dystansu.
Przestrzen ta jest niezbedna dla zapewnienia
mozliwosci reakcji rowerzysty w przypadku
nagtego otwarcia drzwi samochodu.

ELEMENTY USPOKOJENIA RUCHU
PRZYJAZNE ROWERZYSTOM

Rozcinanie przelotowosci ulic

Rozcinanie przelotowosci ulic wewnatrz
stref ruchu uspokojonego to podstawowe
narzedzie skutecznego zarzadzania ruchem
w takich obszarach. Dzieki temu mozliwe jest
eliminowanie samochodowych relacji tranzy-
towych przez obszary zamieszkania wypro-
wadzajac taki ruch na drogi zbiorcze i gtdwne
okalajace te obszary. W zwigzku z tym zaleca
sie likwidowanie przelotowosci ulic przecho-
dzacych przez cate obszary przy pomocy:

+ stosowania ulic jednokierunkowych
o przeciwnych kierunkach jazdy na tej
samej ulicy,

« montazu wysp, stupkéw, kamieni, ele-
mentow zieleni, tak aby uniemozliwi¢

przejazd samochodem  pozostawiajgc
jednoczesnie takg mozliwos¢ rowerzy-
Scie,

« montazu $luz autobusowych uniemozli-
wiajacych przejazd innym pojazdom.

Rekomendowanym rozwigzaniem jest réw-
niez ograniczenie dostepnosci dla samo-

5 4 trasy rowerowe
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Zdjecie 3 Rozciecie przelotowosci ulicy przy

pomocy $luzy autobusowej. Holandia

chodow do obszaru przy wykorzystaniu

wszystkich mozliwych ulic, a w szczegdlnosci
istotnych dla ruchu rowerowego.

Wjazdy bramowe

Wjazdy bramowe to czytelna zmiana charak-
teru drogi wprowadzajacej ruch do strefy
ruchu uspokojonego oraz obszaru zamiesz-
kania. Zabieg ten powinien by¢ stosowany
w kazdym miejscu potgczenia drog wewnatrz
strefy z uktadem drogowym okalajgcym
dany obszar. Wjazd bramowy tworzymy za-
zwyczaj poprzez zawezenie wlotu ulicy (re-
komendowane 5,5 - 6 m) wraz z jego wynie-
sieniem oraz zmniejszeniem promieni skretu
(do 6 metréw).

Zdjecie 4 Wyniesiony i zawezony wlot ulicy
podporzadkowanej przez droge dla rowerow.
Wroctaw, Polska

Mate i mini ronda

Mate i mini ronda stanowig bardzo dobre roz-
wigzanie dla ruchu rowerowego. Na skrzy-
zowaniach wyposazonych w ww. zaleca sie
ruch rowerowy prowadzi¢ jezdnig. Ronda

STANDARDY ROWEROWE



pozwalajg zachowa¢ ptynnoS¢ ruchu oraz
utatwiajg wigczanie sie z ulic poprzecznych.
W sytuacji, gdy droga dla roweréw dochodzi
do matego ronda, nalezy jg zakonczy¢ w for-
mie samodzielnego wlotu na skrzyzowanie.

Zdjecie 5 Wlot dwukierunkowej drogi dla rowe-
row na mate rondo. Wroctaw, Polska

Progi oraz powierzchnie wyniesione

Progi oraz powierzchnie wyniesione zaleca
sie do stosowania na liniowych odcinkach
pomiedzy innymi elementami uspokojenia
ruchu, jesli odlegtos¢ pomiedzy nimi wynosi
ok. 140 metréw. Najlepszym rozwigzaniem
z perspektywy ruchu rowerowego sg wynie-
sione powierzchnie sinusoidalne. Z progdéw
najlepsze sg progi wyspowe. Zapewniajg one
mozliwos¢ ptynnej jazdy pod warunkiem za-
chowania ograniczenia predkosci. W przy-
padku zastosowania progéw listwowych oraz
pinezek nalezy pozostawi¢ wolng przestrzen
pomiedzy kraweznikiem/ ciekiem a progiem
do swobodnego przejazdu rowerem o szero-
koscido 1 m.

Zdjecie 6 Wyniesiona powierzchnia sinusoidal-
na przyjazna dla rowerzystow. Wroctaw, Polska

STANDARDY ROWEROWE

10

Wyniesione skrzyzowania i przejscia piesze
Wyniesione tarcze skrzyzowan w skutecz-
ny sposob uspokajajg ruch drogowy. Najaz-
dy na takie skrzyzowanie warto ksztattowac
analogicznie jak dla progéw sinusoidalnych.
Wyniesione przejécia zaleca sie stosowac
W rejonie intensywnego ruchu pieszego, jak
np. w rejonie szkot.

Zdjecie 7 Wyniesione skrzyzowanie.
Bordeaux, Francja

422 ULICA USPOKOJONA ZDOMINUJACYM
RUCHEM ROWEROWYM

Szczegdlnym przyktadem uspokojenia ru-
chu jest ulica z natezeniem ruchu rowerowe-
go wyzszego niz samochodowego. W takim
przypadku warto nadac priorytet wizualny,
drogowy oraz organizacyjny dla ruchu rowe-
rowego, cho¢ przenosi réwniez ruch samo-
chodowy. Zastosowanie tego rozwigzania
wymaga szczegdtowej analizy lokalnej sy-
tuacji a podstawowe parametry dla takiego
rozwigzania wymagaja:

+ natezenie ruchu rowerowego wieksze od
natezenia ruchu samochodowego,

¢+ predkos¢ ograniczona do 30 [km/h],

+ zaleca sie pierwszenstwo ulicy z dominu-
jacym ruchem rowerowym przy czym be-
dzie to rozpatrywane indywidualnie,

+ nawierzchnia jak dla drogi dla rowerdw
(przynajmniej w czesci, gdzie poruszajg
sie rowerzysci),

+ brak parkowania na jezdni (dopuszczone
parkowanie poza nig).

trasy rowerowe 55
-projektowanie



2

CREATES

Takie rozwigzanie w Polsce jest rozwigza-
niem stosunkowo nowym. Wdrozony w 2017
roku eksperyment na ul. Nowej we Wrocta-
wiu przynosi bardzo pozytywne efekty. Jed-
nocze$nie w obecnych ramach prawnych,
cho¢ same zasady ruchu nie sg zdefiniowane,
to samo ksztattowanie podziatu przestrzeni
w ten sposdb jest mozliwe.

Skuteczne wdrozenie tego rozwigzania wy-
maga, obok wysokiego natezenia ruchu ro-
werowego (ponad 1000 rowerzystdw na dobe)
ograniczone natezenie ruchu samochodowe-
go (nie wiecej niz 2500 pojazdéw na dobe).
Jesli natezenie samochoddw jest wyzsze na-
lezy wprowadzi¢ zabiegi ograniczajagce liczbe
pojazdéw (np. rozciecie przelotowosci ulicy,
ulica jednokierunkowa dla samochoddw) lub
szukac innego rozwigzania z budowg drogi

dla roweréw lub zmiang korytarza wigcznie.
Zalety ulicy o dominujgcym ruchu rowerowym
to przede wszystkim:

* mniejsza zajetoSC przestrzeni niz w przy-
padku budowy wydzielonej drogi dla ro-
weréw,

¢+ nizsze prawdopodobienstwo wypadkdw,

« mozliwo$¢ pogodzenia ruchu samocho-
dowego z rowerowym bez koniecznosci
eliminacji ruchu samochodowego.

Podstawowe zasady ksztattowania ulic z do-
minujgcym ruchem rowerowym przedstawio-
no w Tabeli 7.

Ulica z dominujgcym

ruchem rowerowym

mieszanym z ruchem
kotowym

Ulica zdominujgcym ruchem
rowerowym po zewnetrznej
stronie

Ulica
z dominujgcym
ruchem rowero-
wym Srodkiem

Zasady

Cata jezdnia w kolorze
nawierzchni jak dla
drogi dla rowerow

Rowerzysci jadg po zewnetrz-
nej stronie jezdni pozosta-
wiajac przestrzen dla samo-
choddéw na $rodku jezdni

Rowerzysci jada
$rodkiem, kierowcy
majg dodatkowa
boczng przestrzen
na zjazd i przepusz-
czenie rowerzystow

Rekomendowane szerokosci

4,5 metra cata jezdnia
(zapewnienie mijania
sie dwdch par rowe-

rzystow)

2 metry dla kazdego z pasow
ruchu dla rowerow,
maksymalnie 3,5 metra dla
ruchu samochodowego
srodkiem

4,5 metra cafa
jezdnia,
3 metry w $rodku
jezdni,
0,75 metra — boczne
paski

Tabela 7 Podstawowe zasady ksztattowania ulic z dominujacym ruchem rowerowym
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Przyktadowe rozwigzania w zakresie ksztat-
towania ulic z dominujgcym ruchem rowero-
wym zostaly zawarte na Schemacie 24.

Zdjecie 8 Ulica z dominujgcym ruchem rowerowym. Wroctaw, Polska

4.3 PASY RUCHU DLA ROWEROW

Pasy ruchu dla roweréw sg zawsze jedno-
kierunkowe oraz wyznaczone w poziomie
jezdni przy pomocy oznakowania poziomego
i pionowego. Pasy ruchu dla rowerdw moga
by¢ lokalizowane na ulicach o réznej funkgcji.
Ze wzgledu na fakt, ze nie dajg fizycznej
ochrony od ruchu samochodowego mogg by¢
stosowane przy ograniczonym natezeniu oraz
predkosci ruchu samochodowego. Ze wzgle-
du na zblizenie do ruchu samochodowego s3g
mocniej wystawione na negatywne efekty ru-
chu samochodowego (hatas, spaliny, etc.).

W sytuacjach poréwnywalnego ruchu rowe-
rowego w obu kierunkach wyznaczenie pasa
ruchu dla roweréw tylko po jednej stronie

STANDARDY ROWEROWE

jezdni, ze wzgledu na zmniejszenie szeroko-
$ci pasdw ruchu, moze pogorszy¢ warunki ru-
chu rowerowego po stronie przeciwnej.
Projektujgc pasy ruchu dla rowerdw nalezy
uwzgledni¢ mozliwos¢ wjechania na pas ru-
chu dla roweréw przez hulajnogi elektryczne
poruszajgce sie chodnikiem. W przypadku
konca pasa ruchu dla rowerédw nalezy przewi-
dzie¢ mozliwos¢ zjechania na chodnik przez
hulajnogi elektryczne.
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431 OZNAKOWANIE

Pas ruchu dla roweréw oznakowuje sie ozna-
kowaniem poziomym oraz pionowym wedtug
ponizszych zalecen:

linig P-2b w sytuacji, gdy nie jest mozliwe
przekraczanie pasa dla roweréw zaréwno
na odcinkach miedzy skrzyzowaniami jak
i na skrzyzowaniach;

linig P-1e w sytuacji, gdy pas dla roweréw
lezy pomiedzy pasami dla ruchu ogdlnego
oraz przy zatoce postojowej;

linia P-1e oraz P-7a od strony krawedzi
jezdni w sytuacji, gdy pas rowerowy pro-
wadzony jest przez skrzyzowanie przy
krawezniku;

znakami P-23 nie rzadziej niz co 50 m;
znakami pionowymi F-19;

strzatkami kierunkowymi P-8 z grupy MINI
zgodnie z Schematem 28;

warunkowg linia zatrzymania P-14
lub P-13.

W sytuacji potencjalnych kolizji z innymi
uzytkownikami ruchu znaki P-23 nalezy sto-
sowac czesciej.

W obszarze skrzyzowan zaleca sie barwie-
nie obszaréw kolizyjnych kolorem czerwo-
nym.

Wymaga sie, aby do oznakowania poziomego
stosowane byly farby i tworzywa nie wpty-
wajgce na pogorszenie przyczepnosSci na-
wierzchni drogi dla rowerdw lub pasa ruchu
dla rowerdow.

W sytuacji usuwania istniejgcego poziome-
go oznakowania grubowarstwowego w celu
np. wyznaczenia pasow dla roweréw zaleca
sie stosowanie metody wyptukiwania ozna-
kowania pod ci$nieniem, ktdéra w najmniej-
szym stopniu uszkadza nawierzchnie.

P-2b P-1e P-2b
| || ] | | I | I
P-23 P-23 gll‘
| | | | |
SCOI AAAA/

+5,0 t5,0
Rysunek 11 Oznakowanie pasa ruchu dla rowerdéw na skrzyzowaniu
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43.2 SZEROKOSC

Minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréw
wynosi 1,5 metra bez wliczania szerokosci
cieku przykraweznikowego i szerokosci linii.
Taka szerokosS¢ jest jednak niewystarczajgca
na wyprzedzanie sie rowerzystdw, na jazde
rodzica razem z dzieckiem w zwigzku z czym
zaleca sie ksztaltowanie szerszych paséow
ruchu dla roweréw (od 1,75 do 2 m a w obrebie
skrzyzowan do 3 m).

Zaleca sie powiekszenie tej szerokosci w na-
stepujacych przypadkach:

+ natezenie ruchu rowerowego powyzej 50
rowerdow / na godzine — poszerzenie do
2,0 metréw,

+ na tukach poziomych promienie mniejsze
niz 20 metrow — poszerzenie o 30 cm,

« zbyt duza szerokos$¢ paséw ruchu dla ru-
chu ogdlnego zachecajgca do rozwijania
nadmiernych predkosci — poszerzenie do
szerokosSci wynikajgcej z dostepnej sze-
rokosci jezdni.

433 PARKOWANIE

Parkowanie zlokalizowane przy pasie ruchu
dla rowerdw zwieksza niebezpieczenstwo.
Wynika to z faktu przecinania sie toréw ruchu
podczas manewrow parkowania i wigczania
sie do ruchu oraz potencjalnych kolizji otwie-
ranych drzwi z ruchem rowerowym. Jesli jed-
nak pas ruchu dla rowerédw wyznaczony jest
w sgsiedztwie parkowania nalezy odsungé
0 1 m (dopuszcza sie zmniejszenie wymiaru
do min 0,5 m) od krawedzi stanowisk posto-
jowych.

434 NAWIERZCHNIA

Konstrukcja nawierzchni pasa ruchu dla ro-
werdw (warstwa Scieralna, podbudowa itp.)
jest taka sama jak dla jezdni, na ktorej zostat
wyznaczony. Zaleca sie stosowanie barwio-
nej na czerwono warstwy Scieralnej w miej-
scach potencjalnych kolizji.

STANDARDY ROWEROWE

Zdjecie 9 Pas ruchu dla rowerdéw z zachowaniem
buforu od parkowania réwnolegtego na strefe
otwieranych drzwi. tddz, Polska

Pasy ruchu dla roweréw mogg by¢ wyznaczo-
ne jedynie na dobrze utrzymanej nawierzch-
ni. Niedopuszczalne jest wyznaczanie paséw
ruchu dla rowerdw na jezdniach ze znacznymi
ubytkami, zapadnietymi wpustami deszczo-
wymi oraz w miejscach znacznych nieréwno-
$ci. Wyznaczenie paséw ruchu dla rowerdéw
w takich uwarunkowaniach bedzie utrudniato
poruszanie sie rowerem.

W przypadku przebudowy, modernizacji lub
budowy nowych ulic, w ciggu ktérych wyzna-
czone bedg pasy ruchu dla rowerdw, zaleca
sie rezygnacje z kamiennego cieku przykra-
weznikowego. Zaleca sie réwniez stosowanie
przykraweznikowych wpustdw deszczowych,
zwiekszajgc w ten sposdb przekrdj uzyteczny
ulicy. W przypadku wyznaczania paséw ruchu
dla rowerdéw w istniejgcych ulicach zaleca sie
wymiane wpustdw na ufozenie zeber unie-
mozliwiajgce zakleszczenie waskiej opony
W rowerze szosowym.

W przypadku jezdni z nawierzchni brukowej
zaleca sie jej zamiane na nawierzchnie asfal-
towg na catej szerokosci pasa ruchu dla ro-
werow.
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44 DROGA DLA ROWEROW

Drogi dla roweréw sg najbardziej popularnym
rozwigzaniem dla ruchu rowerowego. Zapew-
niajg wysoki poziom bezpieczenstwa dzieki
odseparowaniu od ruchu samochodowego.
Wymagajg dbatosci projektowej w miejscach
przeciecia tordw ruchu. Zazwyczaj drogi dla
rowerdw s oddzielone od jezdni konstruk-
cyjnie zachowujac dystans od samochoddw.
W przypadku szerokich jezdni mozliwe jest
rowniez wyznaczenie drég dla rowerdw z ist-
niejgcej szerokosci jezdni. W celu odgrodze-
nia ruchu rowerowego od samochodowego
mozna wtedy stosowac urzadzenia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, a najlepszym
rozwigzaniem jest wbudowany kraweznik
w jezdnie zgodnie z przyktadem ze Zdjecia 10.

60 trasy rowerowe
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Zdjecie 10 Droga dla rowerdéw wydzielona z jezdni. Wroctaw, Polska

Drogi dla roweréw mogg by¢ lokalizowane na
ulicach o rdznej funkcji. Im wieksze nateze-
nie ruchu zmotoryzowanego oraz ich wieksza
predkos¢, zasadnoS¢ wydzielenia infrastruk-
tury rowerowej jest wieksza. Badania poka-
ZUjg, ze S one bezpieczniejsze niz pasy ru-
chu dla rowerow.

Drogi dla roweréw mogg by¢ dwu i jednokie-
runkowe. Wybdr danego rozwigzania powi-
nien zaleze¢ od lokalnego kontekstu, jak np.
wspoétczynnik opdznienia, obstuga celéw
i zrodet podrézy.

s
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441 OZNAKOWANIE

Drogi dla roweréw nalezy znakowac przy po-
mocy:

oznakowania pionowego C-13 typu MINI
(folia odblaskowa II generaciji),
oznakowania poziomego P-23 (w przy-
padku jednokierunkowych drdg dla rowe-
row zaleca sie stosowac je ze strzatkami
kierunkowymi P-8 MINI),

strzatek kierunkowych P-8 MINI.

warunkowq linie zatrzymania P-14 lub
P-13.

Wymiary poszczegdlnych znakéw pozio-
mych przedstawia Schemat 28.

Powyzsze oznakowanie kierunkowe
umozliwia oznaczanie kierunkéw ruchu,
relacji skretnych, etc.

Powyzsze oznakowanie kierunkowe umoz-
liwia oznaczanie kierunkdw ruchu, relacji
skretnych, etc.

Y

Znak P-23 nalezy stosowaé przynajmniej
na wjezdzie na droge dla roweréw oraz
W sgsiedztwie przecie¢ z ruchem pieszym
i samochodowym.

Zaleca sie stosowanie odblaskowego ozna-
kowania  poziomego  cienkowarstwowego
z wykorzystaniem technologii termo lub che-
moutwardzalnych. Wymaga sie, aby do ozna-
kowania poziomego stosowane byly farby
i tworzywa nie wptywajace na pogorszenie
przyczepno$ci nawierzchni drogi dla rowe-
row lub pasa ruchu dla roweréw.

W celu zachowania pofaczenia chodnikéw
lezgcych po obu stronach drogi dla rowe-
row zalecane jest stosowanie sugerowanych
przejs¢ dla pieszych poprzez stosowanie
zmienionego koloru na drodze dla rowerdw,
jedynie oznakowania poziomego P-10 Iub
zmiany nawierzchni. Jednocze$nie w uza-
sadnionych przypadkach mozna stosowac
petne oznakowanie poziome P-10 i pionowe
D-6.

Zdjecie 11 Oznakowanie relacji skretnych dla roweréw. Wroctaw, Polska
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442 SZEROKOSC

Szeroko$¢ drogi dla rowerdw powinna by¢ Na dojazdach do przejazdéw dla rowerzystéw
dostosowana do spodziewanego natezenia bez pierwszenstwa lub z sygnalizacjg $wietl-
ruchu rowerowego oraz kategorii trasy ro- ng nalezy projektowaé obszar akumulaciji.
werowej. Minimalne szerokosci drég dla ro- W tym celu na dtugosci 2 - 6 metréw nalezy
werdéw wynosza 1,5 m dla jednokierunkowych poszerzy¢ droge dla roweréw o 30%.

oraz 2 m dla dwukierunkowych. Zalecane
szerokosci przedstawiono w tabelach 8 i 9.

NATEZENIE RU CHU MINIMALNA SZEROK O0SC JEDNOKIERUNK OWEJ
[ROWER /GODZIN E] DROGI DLA ROWEROW [M]

<150 1,5

150-750 2-2,5

>750 3-35

Tabela 8 Minimalna szerokos$¢ jednokierunkowej drogi dla rowerdw

NATEZENIE RU CHU MINIMALNA SZEROK 0SC DWUKIERUNK OWEJ
[ROWER /GODZIN E] DROGI DLA ROWEROW [M]

50 2

50-200 2,5

> 200 3-4

Tabela 9 Minimalna szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla rowerdéw
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443 PARKOWANIE

Parkowanie zlokalizowane przy drodze dla
rowerOwW wymaga zachowania przestrzeni
zapewniajgcej bezpieczng strefe na otwie-
rane drzwi. Strefa ta powinna wynosi¢ 1 m
(minimalnie 0,7 m) od krawedzi stanowisk
postojowych. Aby wyeliminowa¢ niepozada-
ne wjezdzanie na droge dla rowerdéw parkingi
powinny by¢ odseparowane od drdg dla ro-
werow w sposob fizyczny uwzgledniajac 0,5
m skrajni poziomej.

Bardzo waznym zagadnieniem jest zachowa-
nie pola widocznosci na dojezdzie do skrzy-
zowan oraz zjazdéw. W celu zapewnienia wi-

Y
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docznosci oraz oceny sytuacji niezbedne jest
fizyczne uniemozliwienie parkowania samo-
chodéw w tych obszarach.

444 NAWIERZCHNIA

Rekomendowany przekrdj dla drég dla rowe-
row przedstawia ponizszy rysunek. Dobrym
rozwigzaniem jest rowniez utozenie dwdch
warstw z betonu asfaltowego o grubosci 4
cm. Szczegotowe przedstawienie innych
mozliwosci zawarte jest na Schemacie 1.

warstwa Scieralna z betonu asfaltoweg

15| podbudowa: kruszywo famane stab. mech.

podfoze gruntowe

10|warstwa odsgezdjgeca z pospotki
G1 lub ulepszone.

4| warstwa Scieralna z betonu asfaltowego AC8S
19| podbudowa: kruszywo famane stab. mech. 0/31
10| warstwa odsqgczajgca z pospotki

podfoze gruntowe G1 |ub ulepszone.

STANDARDY ROWEROWE

Rysunek 12 Konstrukcja drogi dla rowerdw
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Warstwa $cieralna

Ruch rowerowy wymaga jak najmniejszych
oporow toczenia, zatem nawierzchnia powin-
na by¢ mozliwie gtadka zapewniajgc jedno-
czesnie dobrg przyczepnosc.

Zdecydowanie najlepszymi  nawierzchniami
w kontekscie warstwy Scieralnej jest beton
asfaltowy lub beton cementowy. Niedopusz-
czalne jest stosowanie nawierzchni z wiek-
szymi oporami toczenia jak np. kostka ka-
mienna, betonowa, nawierzchnie ttuczniowe,
etc.

Wyjatek mogg stanowi¢ odcinki tras lezace
w strefach ochrony konserwatorskiej, gdzie
dopuszcza sie ciete, bezfazowe, ptomie-
niowane ptyty kamienne. Plyty powinny byc
uktadane naprzemiennie w taki sposdb, aby
szczeliny miedzy kolejnymi ptytami byty cig-
gte w poprzek, a nie wzdtuz drogi dla rowe-
row.

Zdjecie 12 Cieta nawierzchnia w obszarze strefy
ochrony konserwatorskiej. Legnica, Polska

W nawierzchni drogi dla rowerdw nalezy uni-
kac¢ lokalizowania wpustow kanalizacji desz-
czowej, studni teletechnicznych, rewizyjnych
i innych elementéw majacych wptyw na row-
noS¢ nawierzchni. W przypadku ich lokaliza-
cji na powierzchni drogi dla roweréw, wpusty
(kratki Sciekowe) powinny by¢ zabezpieczone
rusztem o przebiegu zeberek prostopadiym
lub zygzakowatym do kierunku jazdy, przy
uwzglednieniu toru ruchu rowerzystow.

Nawierzchnie nalezy uktadaé mechanicz-
nie za pomocg odpowiedniego rozscietacza.

trasy rowerowe
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Zaleca sie stosowanie mieszanek o ciggtym
uziarnieniu kruszywa # 0/8 mm (AC8 S).
Dopuszcza sie  stosowanie  nawierzchni
z betonu cementowego tam, gdzie wynika to
z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty,
tunele itp.). Nawierzchnia z betonu cemen-
towego wymaga dokfadnego wykonania spo-
jen konstrukcyjnych i szczelin dylatacyjnych,
a na obiektach mostowych zaleca sie nakta-
danie warstwy S$cieralnej, ktéra poprawia
przyczepnosc.

Przekroje poprzeczne drog dla rowerow
przedstawia Schemat 1. Na terenach oraz
poza zurbanizowanym terenem nie jest wy-
magane stosowanie obrzezy na fawach. Dro-
gi dla roweréw w takich obszarach mogg by¢
ksztattowane analogicznie jak drogi poza
miastami, co ma duze znaczenie w kontek-
$cie oszczednosci finansowych.

Zdjecie 13 Rozktadanie warstwy Scieralnej przy
wykorzystaniu rozécietacza. £ddz, Polska

Nawierzchnia w sgsiedztwie drzew

W przypadku budowy drogi dla rowerdw przez
teren gdzie wystepuje lub jest planowana zie-
len wysoka (drzewa i krzewy) konieczne jest
postepowanie na etapie projektowym oraz
wykonawczym zgodnie z zapisami rozdz.
2 ,Standardéw ksztattowania zieleni w todzi".
W szczegolnosSci wymagane jest szczegoto-
we zinwentaryzowanie istniejagcych drzew
oraz wdrozenie na etapie projektowym wszel-
kich rozwigzan technicznych minimalizuja-
cych mozliwe kolizje z zielenig tak by chronic
systemy korzeniowe drzew przed ingerencjg
i uszkodzeniem na skutek prowadzonych prac
budowlanych oraz zapewni¢ im trwato$¢ po-
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przez dobre i bezpieczne warunki wzrostu.
Przykfady dodatkowych technologii minimali-
zujacych kolizje z zielenig zawarto na schema-
tach 32, 33 i 34 oraz w punkcie 6.6.

Warto mie¢ na uwadze, ze drzewa w sgsiedz-
twie drég dla rowerdw sg bardzo pozadane.
Oprocz rozwigzan zawartych w “Standardach
ksztattowania zieleni w todzi” warto rozwazyc
rowniez ponizsze zabiegi:

¢ rezygnacja z obrzezy i faw w celu ograni-
czenia gtebokosci wykopdw w rejonie sys-
temu korzeniowego,

+ wzmocnienie podbudowy poprzez poto-
Zenie stabilizujgcego spoiwa mineralnego
(o grubosci 0,2-0,3m),

* umieszczenie ostony - ekranu korzenio-
wego wzdtuz krawedzi drogi rowerowej
i zielenca, z warstwg folii siegajgcg na
gtebokos$¢ podbudowy, w celu ogranicze-
nia ewentualnego rozrostu korzeni drzew
w Swietle drogi dla roweréw. Uwaga:
umieszczenie ekranu nie moze skutkowac
wycinaniem korzeni statycznych (o $redni-
cy powyzej 3 cm) istniejgcych drzew,

* umieszczenie ptyt betonowych z niewiel-
kimi otworami na fawie fundamentowe;j.

Zdjecie 14 Ptyta betonowa w ciggu drogi dla
rowerow nad korzeniami drzewa. Wroctaw, Polska

Podbudowa

Konstrukcje podbudowy nalezy projektowac
i wykonywa¢ na podtozu niewysadzinowym
grupy nosnosci G1. W przypadku podtoza za-
szeregowanego do innej grupy nosnosci nalezy
doprowadzi¢ je do grupy no$nosci G1. Nosnos¢
podbudowy musi zapewnia¢ mozliwos¢ prze-
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noszenia obcigzen od pojazdéw mechanicz-
nych uzywanych podczas budowy warstwy
$cieralnej drogi dla rowerdw (np. rozscietania
asfaltu) i urzadzern do mechanicznego czysz-
czenia lub odsniezania nawierzchni. Wyma-
ga sie projektowania i wykonania podbudowy
w sposdb zabezpieczajacy przed zniszczenia-
mi, ktére mogg by¢é powodowane warunkami
zimowymi (w warunkach zamarzania i odwilzy).
Podbudowa powinna by¢ wykonana z kruszy-
wa tamanego 0/31 stabilizowanego mecha-
nicznie o grubo$¢ warstwy po zageszczeniu
co najmniej 15 cm, ukladanej na warstwie
odsaczajagcej z piasku (grubo$¢ warstwy
w zaleznosci od warunkow gruntowych, ale nie
mniej niz 10 cm po zageszczeniu).

4.4.6 ZIELEN

Drzewa w otoczeniu drogi dla rowerdw sg bar-
dzo pozadane. Izolujg od ruchu kotowego,
chronig przed deszczem, stoncem czy wia-
trem, zwiekszajg atrakcyjno$¢ danej trasy.
Nalezy przyktada¢ zatem duzg wage do urza-
dzania zieleni w otoczeniu drdég dla rowerdw.
Jazda wsrdd drzew jest o duzo przyjemniejsza
zarowno w kontekscie jazdy rekreacyjnej jak
i uzytkowej. Rekomenduje sie projektowanie
podwdjnych szpaleréw drzew po obu stronach
drogi dla roweréw. W przypadku niewystar-
czajgcych szerokosci wazniejszy szpaler jest
ten odgradzajgcy ruch rowerowy od jezdni.
W przypadku sadzenia nowych drzew nalezy
zabezpieczy¢ nawierzchnie drogi dla roweréw
przed niszczeniem przez rozrastajgce sie ko-
rzenie poprzez umieszczanie ostony korzenio-
wej ponizej poziomu wod gruntowych pomie-
dzy drogg dla rowerdw a drzewem. Nasadzenia
zieleni nie mogg mie¢ negatywnego wptywu na
widocznos¢. W uzasadnionych przypadkach
dopuszcza sie zawezenie drogi dla roweréw do
parametrow nizszych niz wskazanych w punk-
cie4.3.2.
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zdjecie 15 Szpalery drzew po obu stronach
drogi dla rowerdéw. Utrecht, Holandia

W kontekscie ochrony istniejgcego drze-
wostanu w ramach prac projektowych nalezy
wdraza¢ nastepujgce rozwigzania techniczne
minimalizujgce kolizje z zastanymi drzewami:

¢ podtoza strukturalne,

¢ systemy antykompresyjne,

« minimalizacja gtebokosci wykopu w s3-
siedztwie bryty korzeniowej,

o trasy i chodniki podwieszone (rampowe
drogi dla rowerdw),

+ krawezniki mostowe (gdy ich fundamen-
towanie mniej koliduje z systemem korze-
niowym),

+ fundamenty palowe zamiast taw funda-
mentowych;

+ kanaly technologiczne (kanalizacja ka-
blowa, miejskie kanaty teletechniczne
kanaty umozliwiajgce zbiorcze prowa-
dzenie oraz bezrozkopowy serwis sieci,

* nawierzchnie potprzepuszczalne w tym
nawierzchnie utwardzone przepuszczaja-
ce wode (z kruszywa spajanego zywicg).

Powyzsze rozwigzania zostaty przedstawio-
ne na Schematach 32, 33 34.

Bardziej szczegdtowo rozwiniete wytyczne
do projektowania zieleni w pasach drogo-
wych sg zawarte w ,Standardach ksztattowa-
nia zieleni w todzi”, w szczegdlnosci w roz-
dziale 3.3.1i3.3.2.
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4.4.7 USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROWW
PASIE DROGOWYM

Wzgledem chodnika

Droga dla rowerdw zazwyczaj powinna byc zlo-
kalizowana pomiedzy chodnikiem a jezdnia.
Dzieki temu mozemy ograniczy¢ punkty kolizyj-
ne:

« pieszy - rower (np. cele podrézy pieszych
zlokalizowane zazwyczaj po zewnetrznej
stronie pasa drogowego),

* rower - pojazd (np. lepsza widoczno$¢ na
zjazdach).

W uzasadnionych przypadkach mozliwa jest za-
miana potozenia drogi dla rowerdw i chodnika.

Wzgledem jezdni

Pomiedzy drogg dla rowerdw a jezdnig nie-
zbedny jest pas techniczny o minimalnej sze-
rokosci 0,5 m, ktory zapewnia tzw. skrajnie
poziomg. Przestrzen pomiedzy nimi powinna
by¢ wykonana z innej niz jezdni i droga dla ro-
weréw nawierzchni, np. kostki kamiennej. To
minimalna wartos¢ skrajni, ktéra jednak nie
zabezpiecza przestrzeni na lokalizacje latarn,
znakow, stupkdw, zieleni, etc. Dodatkowo pro-
wadzenie drogi dla roweréw przy jezdni ob-
niza komfort i atrakcyjno$¢ tras. Pasy ruchu
dla roweréw na ulicach gdzie wyznaczone sg
miejsca postojowe powinny by¢ projektowane
w taki sposdéb aby pas postojowy ostaniat ro-
werzystow (przy zachowaniu minimum 0,5 m
skrajni). W zwigzku z tym zaleca sie aby odle-
gtosci od jezdni byly wieksze i zabezpieczaty
szeroko$¢ na elementy wymienione powyzej.
Za minimalng warto$¢ pasa technicznego,
w ktorym zlokalizowane beda znaki, latarnie,
drzewa nalezy przyjg¢ ok. 1,4 metra. Szero-
ko$¢ ta pozwala lokalizowa¢ infrastrukture
techniczng z zachowaniem skrajni od ruchu
samochodowego i rowerowego. W przypad-
ku nasadzen drzew wysokich warto te prze-
strzen dodatkowo poszerzyé. Warto jednak
pamieta¢, ze drzewa réwniez na takim wa-
skim pasie sg elementem pozadanym z punk-
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tu widzenia rowerzysty. Prowadzenie dwu-
kierunkowej drogi dla rowerédw bezposrednio
przy jezdni jest niedopuszczalne.

Zdjecie 16 Przyktadowa separacja drogi
dla rowerdow od jezdni. £odz, Polska

Droge dla rowerdw nalezy separowaé od
chodnika pasem zieleni, elementami matej
architektury lub opaska np. z kostki kamien-
nej.

Aby zminimalizowaé kolizje ruchu pieszego
i rowerowego nalezy:

¢+ obniza¢ nawierzchnie drogi dla roweréw
w stosunku do chodnika o 3-5 cm,

¢ wprowadzaC przestrzen o innej na-
wierzchni pomiedzy drogg dla rowerdw
a chodnikiem (np. zabruk z drobnego ka-
mienia - optymalnie 3 rzedy, kraweznik
»na ptask”, dedykowane ksztattki),

+ identyfikowa¢ gtdwne relacje ruchu pie-
szego (zrédta i cele podrozy: przystanki
komunikacji zbiorowej, przejscia dla pie-
szych, wejscia do budynkéw uzytecznosci
publicznej, sklepow itp.),

¢ prowadzi¢ drogi dla roweréw w taki spo-
sOb, aby najkrotsze trasy tgczace zrddia
i cele podrézy pieszych przebiegaty poza
drogami dla rowerdw,

+ kanalizowac ruch pieszy za pomoca ele-
mentdw matej architektury oraz gestg
niskg roslinnos¢ (gatunki i odmiany krze-
wow niskie i ptozace).

STANDARDY ROWEROWE

Zdjecie 17 Seperacja drogi dla rowerdéw wzgle-
dem chodnika przy pomocy zabruku z kamienia
tupanego (brak zalecanej rdznicy poziomow).

todz, Polska

W okolicach przej$¢ dla pieszych nawierzch-
nie drogi dla rowerdw i chodnika nalezy zréw-
nac, obnizajgc chodnik do poziomu drogi dla
rowerow.

4.4.8 PRZECIECIA DROG PODPORZADKOWANYCH
I ZJAZDOW

Przy projektowaniu nawierzchni drogi dla
rowerdw przecinajacej zjazdy (indywidualne
i publiczne) oraz drogi podporzadkowane
nalezy stosowac rozwigzania podkreslajgce
pierwszenstwo rowerow nad samochodami
poprzez zachowanie ciggtosci niwelety oraz
nawierzchni drogi dla roweréw oraz chodni-
ka. Krawedzie drogi dla rowerédw oraz zale-
ca sie analogiczne rozwigzanie dla chodni-
ka ograniczy¢ obrzezami lub kraweznikiem
(w zaleznosci od obcigzen) roéwnolegle do
jezdni bez kraweznika lub obrzeza ogranicza-
jacego zjazd. Roznice wysokosci pomiedzy
poziomem jezdni a drogi dla rowerdw nalezy
roztozy¢ na dtugosci szerokosci pasa terenu
pomiedzy drogg dla rowerdw a jezdnig w taki
sposob, by nie zmienia¢ niwelety drogi dla ro-
werow.

W celu wyczulenia kierowcdw na niechronio-
nych uczestnikdw ruchu zaleca sie stosowa-
nie innego materiatu na rampach najazdo-
wych, np. kostki kamiennej.

trasy rowerowe
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Zdjecie 18 Ciggtos¢ nawierzchni i niwelety drogi dla rowerdow przez droge podporzadkowana.
Wroctaw, Polska

Ze wzgledow bezpieczenstwa niedopusz-
czalne jest przerywanie ciggtosci nawierzch-
ni warstwy Scieralnej drogi dla rowerow
W miejscu zjazdow. Nie nalezy stosowac
kraweznikdw w poprzek drogi dla rowerow.
W przypadku zjazdéw o ograniczonej widocz-
nosci zaleca sie stosowanie luster typu U-18.

Gdy konstrukcja drogi dla rowerdw ma mniej-
szg wytrzymato$¢ od konstrukcji  zjazdu
lub jezdni podporzadkowanej, wymaga sie
wzmocnienia konstrukcji nawierzchni  dro-
gi dla roweréw w stopniu odpowiadajgcym
wzmocnieniu podbudowy zjazdu / ulicy prze-
cinanej przez droge dla roweréw na dtugosci
zapewniajgcej konstrukcyjng  wytrzymatosc
catego ukfadu drogowego.
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4.5 PASY AUTOBUSOWE I TOROWISKA
TRAMWAJOWE Z RUCHEM
ROWEROWYM

Pasy autobusowe oraz torowiska tramwajo-
we mogg by¢ waznym elementem sieci tras
rowerowych. Mogg stanowic skroty i by¢ uzu-
petnieniem sieci tras rowerowych. Czasem
mogg tez by¢ jedyng szansg na przeprowa-
dzenie ruchu rowerowego w danym Kkoryta-
rzu. Decyzje odnosnie integracji roweréw
z komunikacjg zbiorowg powinny by¢ podej-
mowane w kontekScie dostepnej szerokosci
(integracja z autobusami) oraz natezen ruchu
(integracja z tramwajami i autobusami) oraz
innych uwarunkowan lokalnych (np. liczba
punktéw kolizji, przecinanie toréw pod nie-
korzystnym katem, etc.). Integracja ruchu ro-
werowego z komunikacjg zbiorowg powinna
by¢ stosowana w sytuacji gdy inne rozwigza-
nia nie sg mozliwe do realizacji.

Y

Pasy autobusowe z dopuszczonym ruchem
rowerowym oznakowuje sie przy pomocy
znakéw poziomych P-22 i P-23 oraz piono-
wych typu D-12 (zmodyfikowany o piktogram
roweru).

Nie dopuszcza sie, na odcinkach pomiedzy
skrzyzowaniami, prowadzenia ruchu rowero-
wego pomiedzy pasem autobusowym z jednej
strony a pasem dla ruchu ogdlnego z drugie;j.
W przypadku skrzyzowan bez sygnalizacji
Swietlnej drég dla roweréw z torowiskami
tramwajowymi bez zapewnienia warunkéw
widocznosci zalecane jest odebranie pierw-
szenstwa dla ruchu rowerowego poprzez za-
stosowanie znaku A-7.

Zdjecie 19 Bus pas z dopuszczonym ruchem rowerowym. Wroctaw, Polska

STANDARDY ROWEROWE
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46 ROZWIAZANIA DODATKOWE

4.6.1 PRZYSTANKI AUTOBUSOWE
I TRAMWAJOWE

W rejonie przystankédw komunikacji zbio-
rowej nalezy zwraca¢ uwage na ponizsze
kwestie:

+ stojagcy autobus, tramwaj nie blokuje
ruchu rowerowego,

¢ obowigzujg czytelne zasady podziatu
przestrzeni pomiedzy pieszych i rowe-
rzystdw podkreslajgce mozliwosc¢ krzy-
Zzowania sie ruchu,

« minimalizacja konfliktbw pomiedzy pie-
szymi, pasazerami oraz rowerzystami.

Na gtéownych trasach rowerowych zaleca
sie, aby przystanki autobusowe oraz tram-
wajowe nie blokowaty ruchu rowerowego
podczas postoju. Stosowanie antyzatok w
kontekscie ruchu rowerowe nie jest zale-
cane. Kat przeciecia toréow jest bardzo nie-
korzystny i prowadzi do licznych zdarzen.
W przypadku drég dla roweréw rekomen-
dowane sg trzy podstawowe rozwigzania w
rejonie przystankow:

« droga dla roweréw prowadzona jest z
tytu obszaru oczekiwania, peronu za
wiatg przystankowg wraz z zapewnie-
niem tranzytowego chodnika,

« droga dla roweréw prowadzona jest po-
miedzy obszarem wsiadania / wysiada-
nia a wiatg przystankowa

« droga dla roweréw prowadzona w for-
mie przystanku wiedenskiego.

Rekomendowane rozwigzania przedstawia
Schemat 10. Decyzje o sposobie prowa-
dzenia nalezy podja¢ w oparciu o dostep-
ng przestrzen - jesli istnieje odpowiednio
duzo przestrzeni warto stosowac rozwia-
zanie A, jesli przestrzeni jest mniej- B i
C. Rozwigzanie A sprawdza sie lepiej przy
intensywnym ruchu komunikacji zbiorowej
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i wielu pasazerach. W sytuacji odwrot-
nej rekomendowanym rozwigzaniem jest
Schemat 10 B i C. Wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych przez drogi dla rowerdw nalezy
rozpatrywa¢ indywidualnie dla kazdego
przypadku

W przypadku prowadzenia drogi dla rowe-
row za wiatg przystankowg nalezy:

+ wyznaczy¢ chodnik tranzytowy za droga
dla rowerow tak, aby piesi niekorzystajgcy
z komunikacji zbiorowej nie musieli prze-
kracza¢ drogi dla rowerow,

+ chodnik ten nalezy potgczyé z obszarem
przystanku przy pomocy przejs¢ dla pie-
szych,

+ zalecana odlegto$¢ drogi dla rowerdéw
od wiaty to 0,7 m. Dopuszczalne jest 0,5
m gdy w jej przedtuzeniu zainstalowano
barierki  uniemozliwiajgce  wtargniecie
pieszych na droge dla rowerdéw. Barierki
nalezy ustawi¢ na odcinku co najmnigj 2
m w kazdg strone wiaty, réwnolegle do
krawedzi drogi dla rowerdw,

+ zachowanie widocznosci poprzez prze-
zierne $ciany wiaty przystankowe;j.

W przypadku prowadzenia drogi dla rowerow
pomiedzy obszarem wysiadania a wiatg przy-
stankowa nalezy pamietac o:

+ zapewnieniu widocznoSci pomiedzy ro-
werzystami a osobami korzystajgcymi
z wiaty przystankowej,

+ zapewnieniu przestrzeni zlokalizowanej
bezposrednio przy krawezniku zapewnia-
jacej bezpieczne wysiadanie z autobusu
(pomiedzy 1 a 2 metry),

* wyznaczeniu warunkowych linii zatrzy-
mania lub przejscia dla pieszych.

Dobrym rozwigzaniem jest rowniez wyniesie-
nie drogi dla rowerdw w obszarze przystanku
zgodnie ze Schematem 10 C.

Dla weztéw przesiadkowych prowadzenie
ruchu rowerowego powinno uwzgledniac¢
powyzsze zasady. Rekomendowane jest za-
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chowanie ciggtosci czytelnego prowadzenia
ruchu rowerowego zamiast integrowaé ruch
rowerowy z ruchem pieszym. Trasy rowero-
we powinny zachowywacé swojg ciggto$¢ oraz
obstuge parkingéw Bike and Ride.

W sytuacji gdy trasa prowadzona jest przy
pomocy pasow ruchu dla rowerdéw zatoki au-
tobusowe powinny by¢ wydzielone lub pas ru-
chu dla roweréw powinien przeksztatcaé sie
w droge dla rowerdw omijajgcg przystanek
jak na Schemacie 24A.

462 ZNAKP-27

Oznakowanie typu P-27 nalezy stosowac w celu
wskazania kierujgcemu rowerem tor ruchu na
jezdni oraz okresli¢ kierunek jego ruchu. Po-
winno pokrywac sie z torem jazdy rowerzystow
i jednoczesnie omija¢ miejsca niebezpieczne
jak np. studzienki, wpusty czy biec zbyt blisko
kraweznika i parkujacych pojazdéw. Poprawia
to czytelno$¢ prowadzenia trasy rowerowej.
Moze by¢ wykorzystywane w szczegdlnosci do:

+ oznakowania odcinkdw ulic, na ktorych do-
puszczono ruch rowerowy pod prad (np.
wlot na skrzyzowanie),

+ oznakowania odcinkéw o zwiekszonym ru-
chu rowerowym,

« dla odcinkdw w ruchu ogdlnym fgczacym
inne trasy rowerowe,

« dla potaczen rdéznych elementéw infra-
struktury rowerowej (np. potaczenie jazdy
jezdnig dla ruchu ogodlnego z drogg dla ro-
werow),

+ w innych sytuacjach, w ktorych wskazanie
miejsca na jezdni moze mie¢ wptyw na po-
prawe bezpieczenstwa rowerzystow lub
czytelnosci przebiegu trasy rowerowej.

Znaku P-27 nie stosuje sie do oznakowania:
+ pasa ruchu dla rowerdw,

¢+ $luzy dla rowerow,

¢+ przejazdu dla rowerzystow.

Wzdbr znaku P-27 przedstawia Schemat 28.
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463 DROGI DLA ROWERZYSTOW I PIESZYCH

Integracja ruchu rowerowego z pieszym bywa
sprawa kontrowersyjna. Zle funkcjonuja wspdl-
ne drogi dla rowerzystéw i pieszych o duzym
ruchu jednych i/lub drugich przy jednoczesnym
braku zapewniania wiekszej szerokosci takie-
go ciggu. Korzystanie z takich tras bardzo cze-
sto prowadzi do irytacji uzytkownikdw. Zdecy-
dowanie lepiej w takich sytuacjach sprawdzajg
sie niezalezne drogi dla rowerdw i chodniki.
Zapewniajg korytarze ruchu dla ruchu o bardzo
roznej specyfice i potrzebach.

W przypadku waznych dla ruchu rowerowego
ciggach (np. trasy gtéwne) nalezy je oznakowac
jako drogi dla rowerdw. Dzieki temu rowerzysci
majg pierwszenstwo na takich ciggach. Jed-
noczes$nie z drdg dla roweréw mogg korzystac
piesi gdy nie ma obok chodnika oraz pobocza.
W przypadku wyznaczenia drogi dla rowerzy-
stow i pieszych pierwszenstwo na takim ciggu
majg piesi. Takie uwarunkowanie zazwyczaj
uniemozliwia zachowanie parametréw wyma-
ganych dla tras gtdwnych (np. konieczno$¢
zatrzymywania przed smyczami psimi, biega-
jacymi dzieCmi czy spacerujgcymi grupami pie-
szych, etc.).Minimalna szeroko$¢ takiego ciggu
wynosi 3 m na terenie zabudowanym.

464 STREFY PIESZE

Strefy piesze w todzi funkcjonujg gtdwnie
w centrum miasta tworzac przestrzenie han-
dlowe i ustugowe. Dzieki eliminacji ruchu sa-
mochodowego i zwigzanych z tym ucigzliwosci
tworzg przyjemne przestrzenie dla pieszych.
Przestrzenie te sg rowniez przyjazne dla ruchu
rowerowego w dwoch podstawowych aspek-
tach:

+ w kontekscie obstugi (np. dojazd do pracy
czy ustug w Manufakturze),

« w kontekscie tranzytu (np. przejazd ul.
Piotrkowska, cho¢ ona moze réwniez ob-
stugiwac ustugi).

trasy rowerowe 71
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Zakaz ruchu rowerowego w takich przestrze-
niach nie zapewnia obstugi wielu celéw po-
drozy czy omijanie ruchliwych ulic/skrzyzo-
wan. W zwigzku z tym zakaz ruchu rowerowego
w strefach pieszych powinien by¢ wprowadzo-
ny jedynie w okresach czasu, gdzie zdolnosc¢
do samoregulacji ruchu rowerowego i pieszego
zostaje przekroczona i grozi problemami po-
miedzy tymi uzytkownikami. Warto doda¢, ze
w takich sytuacjach rowerzysci zazwyczaj sa-
modzielnie przenoszg sie na alternatywne cia-
gi. Strefy piesze powinny by¢ zatem ksztatto-
wane w taki sposdb aby zapewnia¢ mozliwos¢
jazdy rowerem. Pomaga w tym celu wydzielenie
korytarza dla ruchu rowerowego. Taki korytarz
moze by¢ wydzielony przy pomocy koloru, na-
wierzchni i separacji. W zaleznosci od funkcji,
lokalizacji mozliwe jest stosowanie kilku zabie-
gow naraz. Ma to kluczowe znaczenie w przy-
padku prowadzenia gtéwnych tras rowerowych
przez takie strefy. Wydzielenie korytarza dla
ruchu rowerowego powoduje mniejsze ucigzli-
wosci dla pieszych i rowerzystow oraz popra-
wia bezpieczenstwo. Jednoczesnie zdarzenia
i wypadki pomiedzy rowerzystami i pieszymi
w takich strefach sg sporadyczne i zazwyczaj
nie niosg ze sobg powaznych konsekwencji
zdrowotnych. Badania prowadzone w nie-
mieckich miastach pokazujg, ze nieche¢ do
wpuszczania ruchu rowerowego w przestrze-
nie piesze radykalnie maleje po okoto roku od
wdrozenia.

Pomocng informacjg przy podejmowaniu de-
cyzji odnosnie prowadzenia ruchu rowero-
wego powinno by¢ natezenie ruchu pieszego.
Przyjmuje sie, ze do 200 pieszych na godzine

72 trasy rowerowe
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na metr przekroju przestrzeni przeznaczonych
dla pieszych mozliwe jest funkcjonowanie
wspdlne ruchu rowerowego i pieszego na roz-
nych zasadach. Jednoczesnie jesli takie wy-
sokie natezenia wystepujg np. tylko w sobotni
wieczor, nie powinno to stanowic¢ przeszko-
dy przed dopuszczeniem ruchu rowerowego
w pozostate dni tygodnia oraz pozostate go-
dziny soboty w danym obszarze. Ruch rowero-
wy charakteryzuje sie réwniez dostosowywa-
niem do panujgcych warunkéw. Podobnie jak
na ruchliwej drodze rowerzysci uciekajg np.
na chodniki szukajac dla siebie bezpiecznej
przestrzeni, tak samo gdy strefa piesza jest
oblegana przez ttumy ludzi rowerzysci szuka-
jg innych alternatyw zapewniajacych sprawny
przejazd.

Ramy i rozwigzania dla prowadzenia ruchu ro-
werowego w strefach pieszych przedstawione
zostaty w Tabeli 10.

Projektowanie drogi dla roweréw w strefie
pieszej wymaga zrozumienia, ze rowerzysci
majg potrzebe opuszczenia swojego korytarza
w celu np. zaparkowania roweru przed restau-
racjg oraz piesi majg potrzebe przekraczania
tego korytarza na drugg strone. Segregacja
zatem powinna umozliwia¢ poprzeczny prze-
jazd oraz przejscie nie powodujac utrudnien
dla pieszych i rowerzystow. Takie ksztattowa-
nie stref pozwala na intuicyjne przenikanie sie

tych grup.
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LICZB A PIESZY CH NA JEDNYM METRZE

DOSTEPNEGO PRZEKRO JU REKOMENDOWANE ROZWIA ZANIE
DLA PIESZY CH

<100 Petna integracja

Segregacja wizualna przy wykorzystaniu réznicy koloru

100-160 i/lub faktury korytarza dla ruchu rowerowego

Segregacja przy wykorzystaniu roznicy poziomow
160-200 pomiedzy przestrzenig pieszg i rowerowg
(mozna réwniez zastosowac rézny kolor i nawierzchnie)

>200 Mieszanie ruchu niepozadane

Tabela 10 Rozwigzania dla ruchu rowerowego w strefach pieszych
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5. SKRZYZOWANIA

W rozdziale zawarte zostang rozwigzania na
skrzyzowaniach tras rowerowych z innymi uli-
cami, strefami pieszymi czy korytarzami ko-
munikacji zbiorowej. Opisane bedg rowniez
rozwigzania zapewniajgce dostepnos¢ tras ro-
werowych, potgczenie z uktadem drogowym,
rozwigzania zapewniajgce skrecanie. Przybli-
zone zostang zasady projektowe dla skrzyzo-
wan z sygnalizacjg $wietlng, rond, tuneli i kia-
dek.

Projektowanie skrzyzowan na trasach rowe-
rowych jest kluczowym zagadnieniem dla uzy-
skania bezpieczenstwa oraz bezposredniosci.
To wilasnie na skrzyzowaniach dochodzi do
najwiekszej liczby zdarzen z udziatem rowe-
rzystdw. Z drugiej strony na skrzyzowaniach
rowerzysSci tracg tez najwiecej czasu. Zasady
jakimi nalezy sie kierowac przy projektowaniu
skrzyzowan wynikajg bezposrednio z zasady
pieciu wymogdw. Podstawowe zalecenia ze-
stawione zostaty w Tabeli 11.

Projektujgc  skrzyzowanie

nalezy  zwrdci¢

rozcinanie przelotowosci ulic dla ruchu zmo-
toryzowanego. W ciggu gtéwnych tras rowe-
rowych nalezy utrzymaé pierwszenstwo ruchu.

51.1 PROWADZENIE RUCHU ROWEROWEGO
NA WPROST Z PASA DO SKRETU W PRAWO

W uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie
prowadzenie ruchu rowerowego ,na wprost”
z pasa do skretu w prawo. Rozwigzanie zaleca
sie w szczegdblnosci, gdy na skrzyzowaniu brak
jest przestrzeni na inng forme trasy rowerowej
a na wydzielonym pasie do skretu w prawo wy-
stepuje niewielkie natezenie ruchu. W takiej
sytuacji wymagane jest, aby za skrzyzowaniem
byfa kontynuacja trasy rowerowej.

szczegoblng uwage na kolizje ruchu rowerowe-
go na wprost z relacjg skretng samochodow

w prawo. Dotyczy to zaréwno skrzyzowan zwy-
ktych, jak i z ruchem okreznym.

Zdjecie 20 Prowadzenie ruchu rowerowego
»~Na wprost” z pasa do skretu w prawo.
Wroctaw, Polska

5.1 SKRZYZOWANIA Z RUCHEM
ROWEROWYM W JEZDNI
NA ZASADACH OGOLNYCH

Ruch rowerowy prowadzony w jezdni na za-
sadach ogdlnych powinien mie¢ zapewniony
wysoki poziom bezpieczenstwa. W tym celu
predko$¢ wszystkich pojazdéow powinna byc
zblizona. Aby to osiggng¢ nalezy stosowac
rozwigzania opisane w punkcie 4.2.1 Elemen-
ty uspokojenia ruchu np. mate i mini ronda,
wyniesione skrzyzowania, reguta prawej reki,
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Opdznienie redukujemy poprzez minimalizacje koniecznosci

zatrzymania sie oraz czas oczekiwania np. poprzez nadanie

pierwszenstwa dla ruchu rowerowego lub korzystny program
pracy sygnalizacji $wietlnej.

OpAdznienie

Bezposrednios¢

Nalezy wykluczy¢ wykonywanie nieprzewidywalnych

Wydtuzenie , , . .
manewrdw przez rowerzystow na skrzyzowaniu.

Nalezy stosowac odpowiednie nawierzchnie opisane

Rownos¢ w pkt. 4.3.4. W ciggu tras rowerowych stosowac jeden rodzaj
nawierzchni nawierzchni (np. brak kraweznikdw, obrzezy przecinajgcych
drogi dla roweréw)
Ochrona przed Nalezy minimalizowa¢ prawdopodobienstwo czekania
stratg czasu (patrz opdznienie).
Wygoda Promienie w ciggu trasy zaprojektowane zgodnie z jej
Ptynnos¢ funkcja. Pojazdy oczekujace na skrzyzowaniach nie blokuja

mozliwosci przejazdu.

Rowerzysci nie powinni odczuwac zadnych ucigzliwosci spo-

Ucigzliwosci ;
a wodowanych ruchem drogowym. W przypadku nadmiernego
spowodowane ru- ) , .
ruchu samochodowego warto przeanalizowa¢ stworzenie
chem drogowym

alternatywnej trasy dla ruchu rowerowego.

Tabela 11 Zasada pieciu wymogow w kontekscie projektowania skrzyzowan
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5.2 SKRZY20WANIA Z PASAMI RUCHU
DLA ROWEROW

Pasy ruchu dla roweréw na skrzyzowaniach na-

lezy projektowac w oparciu o ponizsze zasady:

+ w przypadku wyznaczenia pasa do skretu
w prawo pas ruchu dla rowerdw na wprost
lokalizuje sie miedzy pasem ruchu ogdlne-
go do skretu w prawo a pasem ruchu ogol-
nego do jazdy na wprost (Schemat 15),

+ pas ruchu dla roweréw w lewo wyznacza sie
z lewej strony pasa ruchu ogdlnego na
wprost. W sytuacji, kiedy pas ruchu ogdl-
nego wyposazony jest rowniez w pas do
skretu w lewo, pasa ruchu dla rowerdw nie
wyznacza sie (Schemat 19),

« pas ruchu dla roweréw w prawo wyznacza
sie z prawej strony pasa ruchu ogdlnego do
skretu w prawo lub na wprost i w prawo,

+ jesli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem
ruch rowerowy byt prowadzony na jezdni
pasem ruchu dla roweréw, to na skrzyzo-
waniu rowniez zaleca sie prowadzi¢ ruch
rowerowy na jezdni,

« jesli nie mozna wyznaczyé pasdw ru-
chu dla roweréw dla wszystkich re-
lacji, nalezy je wyznaczy¢ w  pierw-
szej kolejnosci w  tym  kierunku,
w ktdrym spodziewany jest wiekszy ruch
rowerowy. Jednoczesnie wyznaczenie pa-
sow ruchu dla roweréw nie na wszystkich
relacjach moze utrudni¢ wykonywanie in-
nych relacji,

+ jesli pas ruchu ogoélnego dopuszcza jazde na
wprost i w prawo, wowczas nie wyznacza sie
pasa ruchu dla roweréw lub wyznacza sie go
z fizyczng ostong zabezpieczajacg przed
$cieciem skretu (Schemat 16),

« jesli pas ruchu ogdlnego dopuszcza jaz-
de na wprost i w prawo, posiada duze na-
tezenie ruchu na relacji skretnej oraz jest
dopuszczony skret dla pojazdéw powyzej
3.5 tony zaleca sie wyznaczenie na prawym
wlocie skrzyzowania $luzy dla roweréw do
skretu w lewo ($luza typu 2 - Schemat 20),

¢ dopuszcza sie prowadzenie ruchu rowero-
wego na wprost z pasa ruchu ogolnego do

78 skrzyzowania

skretu w lewo lub w prawo w sytuacji, kiedy
nie wyznaczamy pasa ruchu dla roweréw
(zgodnie ze Schematem 17),

* na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $Swietlng li-
nia warunkowego zatrzymania pasa ruchu
dla roweréw powinna by¢ wysunieta w kie-
runku skrzyzowania w stosunku do linii za-
trzymania samochoddw (minimalnie 1,5 m
zgodnie ze Schematem 18),

+ koniec pasa ruchu dla roweréw powinien
zapewnia¢ mozliwos¢ ptynnej jazdy bez ko-
niecznosci zatrzymania sie (Schemat 16A),

« w przypadku rozwigzan stosowanych na
jezdni w miejscach kolizyjnych paséw ru-
chu dla rowerdw oraz $luzach dla rowerdw,
nawierzchnie nalezy zabarwi¢ na czerwo-
no.

53 SLUZY DLA ROWEROW

Dla utatwienia wykonywania relacji skretnych,
pokonywania skrzyzowan oraz poprawy bez-
pieczenstwa mozna stosowac $Sluzy dla rowe-
réw. Sluza dla rowerdw to czeé¢ jezdni na wlo-
cie skrzyzowania przeznaczona do zatrzymania
rowerow w celu zmiany kierunku jezdni lub
ustgpienia pierwszenstwa, oznaczona odpo-
wiednimi znakami drogowymi. Nalezy zapew-
ni¢ widocznos$¢ znakow i sygnatéw drogowych
z obszaru $luzy dla rowerdw. Istniejg trzy pod-
stawowe typy $luz rowerowych, ktére mogg by¢
stosowane na skrzyzowaniach:

+ typ 1 Sluza stuzaca do obstugi wszystkich
relacji na skrzyzowaniu,

« typ 2 $luza do skretu w lewo na skrzyzowa-
niu,

typ 3 $luza stuzaca do obstugi relacji skretnych

na skrzyzowaniu ulicy z drogami dla rowerdw.

STANDARDY ROWEROWE



53.1 SLUZA DLA ROWEROW -TYP 1

Sluza typu 1 stuzy do skretu w lewo oraz jaz-
dy na wprost na skrzyzowaniu z sygnalizacjg
Swietlng. Wyznaczana jest za pomocg dwdch
linii P-14 (linia warunkowego zatrzymania),

oddalonych od siebie na odlegtos¢ nie mniej-
szg niz 2,5 m (zalecane 5 m). Nie wymaga
oznakowania pionowego. Szeroko$¢ Sluzy dla
rowerdw jest réwna szerokosci paséw ruchu,
na ktdrych zostata wyznaczona. Przestrzen

pomiedzy liniami warunkowego zatrzymania

oraz pas ruchu dla roweréw wprowadzajacy
na $luze zaleca sie zabarwi¢ na czerwono. Dla
poprawy czytelno$ci manewréw zaleca sie

stosowanie w obrebie $luzy dla rowerdéw zna-
kéw P-23 wraz ze strzatkami kierunkowymi.

Sluze dla rowerdw typu 1 wyznacza sie na wlo-
tach skrzyzowan, gdzie ruch rowerowy odby-
wa sie po jezdni lub pasie ruchu dla rowerdw.

Zdjecie 21 Sluza dla rowerdw - typ 1.
Wroctaw, Polska

53.2 SLUZA DLA ROWEROW - TYP 2

Sluza typu 2 stuzy do skretu w lewo na skrzy-
zowaniach z lub bez sygnalizacji Swietlnej.
Zalecana jest w szczegdlnosci na skrzyzo-
waniach z wieloma pasami ruchu. Pozwala
unikng¢ trudnego dla rowerzystéw przecie-
cia pasow dla ruchu ogodlnego. Wyznacza sie
ja z prawej strony jezdni przy pomocy linii P-
12, P-13 lub P-14, oraz znaku P-23 wraz ze
strzatkg kierunkowg P-8b zgodnie ze Sche-

STANDARDY ROWEROWE
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matem nr 21. Jesli skrzyzowanie objete jest
sygnalizacjg $wietlng wymagany jest montaz
dodatkowego sygnalizatora.

Zdjecie 22 Sluza dla rowerdéw - typ 2.
Fryburg Bryzgowijski, Niemcy

53.3 SLUZA DLA ROWEROW -TYP 3

Sluza typu 3 jest zlokalizowana pomiedzy
przejazdem rowerowym a tarczg skrzyzo-
wania. Wjazd na nig odbywa sie z przejazdu
rowerowego. Nalezy zapewni¢ rowerzystom
miejsce oczekiwania na wjazd na $luze w taki
sposob, by nie utrudniali jazdy rowerzystom
kontynuujacym jazde po drodze dla rowerdw.
Wyznaczana jest przy pomocy linii P-2 lubP-
4, P-12, P-13 lub P-14 i znaku P-23. Najcze-
$ciej wymaga montazu dodatkowego sygnali-
zatora dla rowerzystéw S-1a i S-3a.

LN

Zdjecie 23 Sluza dla rowerdw - typ 3.
Wroctaw, Polska
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5.3 SKRZYiQWANIA Z DROGAMI DLA
ROWEROW

5.3.1 PRZEJAZDY DLA ROWERZYSTOW

Drogi dla roweréw w obszarze skrzyzowan t3-
czone sg przejazdami rowerowymi. Przejazdy
dla rowerzystow wyznacza sie przy pomocy
oznakowania poziomego P-11 (P-11 wyzna-
czamy na czerwonej nawierzchni przejazdu
rowerowego) oraz pionowego D-6a lub D-6b.
Minimalna szeroko$¢ przejazdu dla rowerzy-
stéw wynosi:

¢+ 1,8 m w przypadku przejazdu jednokierun-
kowego,

¢ 3 m w przypadku przejazdu dwukierunko-
wego.

W przypadku braku wystarczajacej ilosci
miejsca, matego ruchu pieszego i / lub ro-
werowego mozna stosowaé wezsze przejscie
i przejazd. Rysunek 13 przedstawia rozwigza-
nie gdy nie dysponujemy wystarczajgcg sze-
rokoScig na prowadzenie osobno przejscia
i przejazdu rowerowego. tgczony jednokie-
runkowy przejazd dla rowerédw z przejsciem
pieszy powinien mie¢ szerokos¢ 1,5 m -2,5
m a dwukierunkowy powyzej 2,5 m. Wartosci
podane na rysunku 14 mogg wymagac dosto-
sowania do warunkéw lokalnych w konkretnej
lokalizacji. W takiej sytuacji nalezy pamietac,
Ze odginanie drogi dla rowerdw przed samym
przejazdem prowadzi do szeregu negatyw-
nych konsekwencji.

Zdecydowanie najlepszym rozwigzaniem jest
prowadzenie drogi dla rowerdow w taki spo-
s6b, aby przejazd pozostawiat 5-metrowg
odlegto$¢ od jezdni gtdwnej zapewniajac
tym samym obszar akumulacji dla pojazdéw
skrecajgcych. Droge dla rowerdw przed tak
wyznaczonym przejazdem dla rowerzystow,
na odcinku co najmniej 10 m (zalecane 20 m)
nalezy prowadzi¢ w linii prostej w osi przejaz-
du dla rowerzystdw (nie dopuszcza sie zmia-
ny geometrii drogi dla roweréw — tzw. ,0dgi-
nania” przed przejazdem dla rowerzystow).
W przypadku, gdy na powyzsze nie pozwalajg
warunki terenowe, droge dla rowerdéw oraz
przejazd dla rowerzystdw nalezy prowadzic
rownolegle do jezdni wzdtuz ktdrej sg wyzna-
czone, tj. na przedtuzeniu drogi dla rowerdw.
Sytuacja przedstawiona jest na Schemacie 5
oraz na ponizszych rysunkach.

=3

Rysunek 13 Oznakowanie przejazdu
dla rowerzystow taczonego
I prZejsciem pieszym

thililihilihhly
-

20m (10 min.)

——
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Rysunek 14 Poprawne odgiecie drogi dla rowerow przed przejazdem dla rowerzystow
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Rysunek15 Niedopuszczalne odgiecie drogi dla roweréw przed samym przejazdem

Odgiecie drogi dla rowerédw przedstawione
na Rysunku 15 powoduje szereg negatywnych
skutkdw takich jak:

+ utrudnienie obserwacji zamiaréw rowe-
rzysty przez kierowce,

+ utrudnienie obserwacji zblizajgcych sie
samochoddw przez rowerzyste,

o konflikty miedzy mijajgcymi sie rowerzy-
stami na dwukierunkowych drogach dla
rowerow,

¢ utrudnienie ewakuacji rowerzysty z prze-
jazdu dla rowerzystow.

Niwelete jezdni podporzadkowanej oraz zjaz-
déw nalezy dostosowywac  wysokosciowo
do niwelety drogi dla rowerdw i chodnika.

CHODRMIK

| =0 TR
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ROWEROW
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+13,10
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e &
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KOMSTRUKCIA PRIEJAID ROAWERODAWT KOHNSTREUKCIA
LAY/ TIATDN ULICY/ ZIATDU

g

JEDHI?_ -

Rysunek 18 Droga dla rowerow przechodzgca
przez ulice podporzgdkowang i zjazd.

STANDARDY ROWEROWE

W tym celu wlot podporzadkowany powinien
by¢ uksztattowany na wyniesieniu, po ktdérego
koronie bedzie biegto przejscie dla pieszych
i przejazd dla roweréw. W wyjatkowych sytu-
acjach wynikajagcych z rzednych wysokoscio-
wych dopuszcza sie prowadzenie drogi dla
rowerdw w poziomie jezdni z uwzglednieniem
rampy zjazdowej o dtugosci 3m.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wieting lub
gdy droga dla roweréw nie ma pierwszenstwa
zaleca sie jej poszerzenie (obszar akumulacji)
na dtugosci 2 - 6 m. Oczekiwanie na przejazd
nie moze utrudnia¢ ruchu rowerzystom korzy-
stajgcym z drogi dla roweréw na innych rela-
cjach oraz pieszym.

Zdjecie 24 Droga dla roweréw z zachowansg
ciggtoscig niwelety | nawierzchni przez droge
podporzgdkowang. £odz, Polzska
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Zdjecie 25 Obszar akumulacji przed przejazdem
dla rowerzystow. Utrecht, Holandia

W przypadku skrzyzowania jezdni z samodziel-
ng drogg dla rowerdw nalezy ustali¢ pierwszen-
stwo przejazdu stosujgc odpowiednie oznako-
wanie. Jesli istnieje taka potrzeba, przejazd
dla rowerzystow nalezy oznakowac zgodnie ze
Schematem 11 dajac pierwszenstwo rowerzy-
stom na drodze dla rowerdw lub pojazdom na
jezdni. Gtowne trasy rowerowe nalezy prowa-
dzi¢ z pierwszenstwem dla ruchu rowerowego.
Drogi dla rowerdw biegngce wzdtuz drég gtow-
nych majq ustalone pierwszenstwo nad wlota-
mi drég poprzecznych.

W przypadku skrzyzowania z sygnalizacjg
$wietlng nalezy stosowaé wytyczne zawarte
w punkcie 5.3.5, polegajace miedzy innymi na
dobraniu odpowiednich cykli dla sygnalizacji
Swietlnej.

Na skrzyzowaniach bez sygnalizacji przejazd
rowerowy nalezy prowadzi¢ jako wyniesiony
zgodnie z Rysunkiem 14 i 16 oraz Schematem 5.

5.3.2 DROGA DLA ROWEROW JAKO
SAMODZIELNY WLOT SKRZYZOWANIA

Wiaczenie drogi dla rowerdéw jako samodziel-
nego wlotu na skrzyzowanie zaleca sie:

* na skrzyzowaniach typu T tak, aby zapew-
ni¢ petng obstuge relacji dla rowerzystéw,

+ na matych rondach z ruchem rowerowym

¢+ nazasadach ogdinych.

82 skrzyzowania

W  przypadku skrzyzowan trdjramiennych,
pofaczenie z drogg dla rowerdw znajdujaca
sie po przeciwnej stronie wlotu poprzecznego,
nalezy organizowa¢ w formie czwartego wlotu
skrzy- zowania, a nie przejazdu dla
rowerzystow obok skrzyzowania. Bardzo
dobrze sprawdza sie wy-niesione skrzyzowanie
W miejscu wigczenia drogi dla rowerdw do
uktadu drogowego w celu zblizenia do siebie
predkosci roweru i auta. W zaleznosci od
sytuacji zaleca sie wybdér jed- nego z
ponizszych rozwigzan:

¢ szeroki, 3-metrowy wlot dwukierunkowej
drogi dla roweréw na skrzyzowanie — Sche-
mat 7B,

+ dwa jednokierunkowe odcinki drég dla ro-
werdw zapewniajgce wjazd i zjazd ze skrzy-
zowania z i na droge dla roweréw — Sche-

mat 7A.

Zdjecie 26 Czwarty rowerowy wlot na skrzyzo-
wanie typu T-wspdlny wjazd i zjazd. Wroctaw,
Polska

Zdjecie 27 Czwarty wlot rowerowy na skrzy-
zowanie typu T - odseparowany wjazd i zjazd.
Wroctaw, Polska
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53.3 POCZATEK I KONIEC DROGI DLA
ROWEROW

Poczatek oraz koniec drogi dla rowerdéw nale-
zy ksztattowac w taki sposdb, aby:

+ zapewni¢ pilynng kontynuacje
z predkoscig projektowg 30 km/h,

+ zapewni¢ tzw. ostone na plecach przy
zjezdzie na ulice jak na Zdjeciu 29 oraz na
Schemacie 6,

¢ nie stosowa¢ zadnych poprzecznych
i rownolegtych uskokéw w tym réwniez
nie stosowacé cieku przykraweznikowego
na styku z jezdnig,

¢+ nie zmuszaé do zatrzymywania sie.

jazdy

Niedopuszczalne jest ksztattowanie rozwia-
zan zmuszajacych do zatrzymywania sie lub
prowadzenia roweru.

W zaleznosci od sytuacji stosowaé rozwigza-
nia zawarte na Schematach 6, 8, 9.

Na skrzyzowaniu droga dla roweréw musi by¢
dostepna:

Y

+ ze wszystkich innych drdg dla rowerdw,

¢ ze wszystkich jezdni, gdzie ruch rowero-
wy jest mozliwy,

+ obstugiwaé wszystkie wazniejsze zrddta
i cele podrézy, minimalizujgc przy tym
liczbe punktéw kolizji.

Jesli dwukierunkowa droga dla roweréw pro-
wadzona jest po jednej stronie jezdni i na
wczesniejszym odcinku  dopuszczono ruch
rowerowy po stronie przeciwnej, to wjazd na
nig z jezdni powinien by¢ zapewniony zgod-
nie z Schematem 8 i 9. W takiej sytuacji zale-
ca sie wprowadzenie wyniesionego przejaz-
du.

Optymalnym rozwigzaniem dla poczatku
i konca jedno i dwukierunkowej drogi dla
rowerow jest mate rondo z jednym pasem
ruchu. W takim przypadku droga dla rowe-
row powinna by¢ jego kolejnym wlotem jak
na Schemacie 7.

CREATES

Zdjecie 28 Potaczenie pasa ruchu dla rowerdw
z drogg dla rowerow. Wroctaw, Polska

STANDARDY ROWEROWE

Zdjecie 29 Zjazd z drogi dla rowerdw na pas ru-
chu dla rowerdw z ostong tzw. ,plecow”. Utrecht,
Holandia
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5.34 RONDA

Ronda zmniejszaja predko$¢  pojazdow
w zwigzku z czym ich poprawne zaprojekto-
wanie poprawia bezpieczenstwo ruchu rowe-
rowego. Istnieje kilka mozliwosci prowadze-
nia ruchu rowerowego przez ronda:

¢ samodzielny wlot na skrzyzowanie (dla
matych rond z jednym pasem ruchu lub
jesdli droga dla roweréw nie ma kontynu-
acji za rondem),

¢+ na zasadach ogdlnych razem z innymi po-
jazdami (mini i mate rondo oraz wtedy,
kiedy ruch rowerowy poza rondem odby-
wa sie na zasadach ogdinych),

+ wydzielona droga dla roweréw (dla rond
$rednich i duzych),

¢ jako skrzyzowanie bezkolizyjne np. dwu-
poziomowe (dla rond z dwoma lub wiecej
pasami ruchu, dla rond turbinowych).

Niezaleznie od rozwigzania warto stosowac
minimalne promienie dla ruchu zmotoryzo-
wanego w celu zmniejszenia predkosci (dla
wiekszych pojazddw zaleca sie stosowanie
zabruku na powierzchni z wiekszym promie-
niem). Nalezy zapewni¢ wzajemng widocz-
nos¢.

Tam, gdzie to mozliwe rekomendowane jest
projektowanie matych rond, w obrebie ktd-
rych nie nalezy wydziela¢ zadnej dodatkowej
infrastruktury dla ruchu rowerowego.
Rekomendowane wymiary takiego ronda za-
wiera Tabela 12.

W sytuacji prowadzenia ruchu rowerowego
przy pomocy drogi dla rowerédw rekomen-
dowane jest projektowanie rond jednopaso-
wych. Na tych rondach ruch rowerowy po-
winien by¢ prowadzony z pierwszenstwem.
Droga dla roweréw na takim rondzie powinna
mie¢ odwzorowany ksztatt ronda bez zata-
mania osi drogi dla roweréw. Przejazdy ro-
werowe mogg by¢ prowadzone na wyniesie-
niu. Przejazd dla rowerzystdw powinien by¢
wyznaczony 5 m od zewnetrznego pasa ruchu
na rondzie.

b L % "‘x_‘\\‘
Zdjecie 30 Rondo z pierwszenstwem drogi

dla rowerdow oraz wyniesionymi przejazdami
rowerowymi. Utrecht, Holandia.

PARAMETR WYMIAR [M]

Promien zewnetrzny

ronda 12,5-20

6,5-15

Promien wyspy centralnej (w tym 1-1,5 wyniesiony

obszar przejezdny)

SzerokosS¢ pasa ruchu 5-6

Tabela 12 Rekomendowane wymiary matego ronda
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Ronda turbinowe sg mniej bezpieczne dla ru-
chu rowerowego i ich stosowanie moze by¢
rozwazane w sytuacji zachowania wyzszych
parametrow przepustowosci. Co do zasa-
dy na rondach turbinowych odbierane jest
pierwszenstwo dla ruchu rowerowego. Ron-
da z wieloma pasami ruchu i tagodnymi pro-
mieniami skretu sg niebezpieczne i trudne do
przekraczania. W sytuacji gdy gtéwna trasa
rowerowa przebiega przez duze lub turbino-
we rondo skrzyzowanie ruchu rowerowego
powinno odbywac sie w dwdch poziomach.
Najkorzystniej jest delikatnie obnizy¢ droge
dla roweréw podnoszac jednoczesnie jezdnie
dla samochodow.

Pasy ruchu dla rowerédw oraz jednokierunko-
we drogi dla rowerdw nalezy zakonczy¢ przed
wjazdem na mate lub mini rondo z jednym pa-
sem ruchu. Nie dopuszcza sie wyznaczania
pasa ruchu dla rowerédw dookota krawedzi
ronda.

535 SYGNALIZACJA SWIETLNA

Programy pracy sygnalizacji $wietlnej powin-
ny nadawac priorytet dla komunikacji zbio-
rowej, pieszych i rowerzystbw wg wskazanej
kolejnosci waznosci. Dla ruchu rowerowego
stosuje sie nastepujace sygnalizatory:

¢+ S-6 na przejazdach dla rowerzystéw
w ciggu drog dla roweréw oraz drog dla
pieszych i rowerzystdw. Mozna stosowac

10

rowniez sygnalizatory S-5/S-6 wspdlny
sygnalizator pieszo rowerowy. Rozwig-
zanie takie skraca czas wysSwietlenia sy-
gnatu zielonego dla ruchu rowerowego
w zwigzku z czym jego stosowanie wyma-
ga analizy lokalnego kontekstu,

S-1 jesli faza sygnalizacji jest wspdlna dla
wszystkich pojazdéw na danym wilocie,
S-1a i S-3a dla paséw ruchu dla rowerdw,
$luz dla rowerédw oraz na wlotach gdzie
dopuszczony jest wytacznie ruch rowero-
wy. Stosowanie tych sygnalizatoréw moze
zapewniac relacje niedostepne dla ruchu
ogdlnego, nalezy stosowa¢ w miejscach
gdzie ich wystepowanie jest uzasadnione
wzgledami bezpieczenstwa. Ich montaz
nalezy rozpatrywa¢ pod katem ptynnosci
ruchu (dt. cyklu, dodatkowe fazy ruchu
itp),

w celu zwiekszenia komfortu i poprawy
czytelnosci sygnalizacji $wietlnej dla ro-
werzystow mozna stosowac¢ dodatkowy
sygnalizator pomocniczy S-1 o Srednicy
100 mm na wysokosci 1,2 m,

Na Sluzach rowerowych dopuszcza sie
mozliwo$¢ sterowania ruchem rowero-
wym przy pomocy sygnalizatora S-1 z po-
wtarzaczem fi 100 przy uwzglednieniu ro-
werowej predkosci ewakuacii,

dla wlotéw kontrapaséw na skrzyzowanie
mozna stosowac sygnalizatory S-1 wraz
z rekomendowanymi powtarzaczami ce-
lem objecia obok rowerédw réwniez hulaj-
nog elektrycznych.

Rysunek 17 Sygnalizatory typu: S-6, S-1, S-1a,5-5/S-6, S-3a

STANDARDY ROWEROWE
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W celu poprawy wspotczynnika opdznienia za-
lecane jest stosowanie warunkowych strzatek
do skretu w prawo na wszystkich waznych dla
rowerzystow relacjach. W sytuacji kolizyjnej
z przejazdem rowerowym nalezy ksztattowac
wlot na droge dla rowerdéw przed sygnalizacjq
Swietlna.

Wytyczne do projektu sygnalizacji Swietinej
Program pracy sygnalizacji $wietlnej za priory-
tet powinien bra¢ ograniczenie koniecznosci
zatrzymania sie rowerzystow, a w drugiej ko-
lejnosci skroci¢ czas oczekiwania na $wiatto
zielone. Dla tras gtéwnych warto wprowadzac
koordynacje rowerowg pomiedzy sygnalizacja-
mi $wietlnymi ww. przypadki bedg analizowa-
ne pod katem wptywu wskazanych zabiegow
na ruch komunikacji zbiorowej oraz ogolny po-
ziom swobody ruchu na skrzyzowaniu

Projektujgc program sygnalizacji Swietlnej na-

lezy brac¢ pod uwage nastepujace zasady:

+ dla skrzyzowan z sygnalizacjg akomodacyj-
ng ruch rowerowy powinien powinien byc
wykrywany poprzez zastosowanie detek-
Cji automatycznej usytuowanej odpowied-
nio wczesniej przed skrzyzowaniem, aby
mozliwe byto nadanie sygnatu zielonego
dla rowerzysty. Sygnalizacja akomodacyj-
na wyposazona w automatyczng detekcje
powinna posiada¢ mozliwos¢ wydtuzania
sygnatu zielonego dla rowerzystow w mo-
mencie wzbudzenia detekcji w przypadku
braku pasywnego wydtuzania grupy ro-
werowej przez inng grupe. Alternatywnie
mozliwe jest sprzezenie sygnatu zielonego
na trasie rowerowej z sygnalizatorami ko-
towymi na rownolegtych relacjach. Nalezy
stosowac pasywne wydtuzanie sygnatu dla
rowerzystow w kazdym przypadku akomo-
dowania fazy przez inng grupe,

¢z perspektywy efektywnego sterowania
ruchem rowerowym warto dazy¢ do skra-
cania dtugosci trwania cykli sygnalizacji
Swietlnej,

+ zaleca sie lokalizacje linii zatrzymania dla
rowerzystow blizej skrzyzowania niz linii
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zatrzymania dla ruchu ogdlnego zgodnie ze
Schematem 19 zachowujgc jednoczesnie
minimalng odlegtos¢ do sygnalizatora,

+ zaleca sie, aby w ciggu gtéwnych tras ro-
werowych sygnat zielony dla rowerzystéw
byt uruchamiany dwa razy w ciggu jednego
cyklu, jezeli pozwala na to specyfika skrzy-
zowania oraz program sygnalizacji $wietl-
nej,

+ sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 powi-
nien uruchamia¢ sie automatycznie za-
wsze, kiedy dla kierunkow kolizyjnych poja-
wia sie sygnat czerwony z uwzglednieniem
czasu miedzyzielonego,

+ jezeli przejazd dla rowerzystow prowadzo-
ny jest przez ulice dwujezdniowg nalezy
dazy¢ do skoordynowania przejazdu przez
obie jezdnie ,na raz”,

+ uruchamianie grupy rowerowej w stosunku
do réwnolegtej grupy kotowej z mozliwo-
$cig skretu w prawo/lewo nastepowac be-
dzie zgodnie z obowigzujgcymi przepisa-
mi, tj. grupa ktdra posiada pierwszenstwo
przejazdu musi dojecha¢ do punktu kolizji
wczesniej niz grupa podporzadkowana

Zdjecie 31 Detekcja rowerzystow przed skrzyzo-
waniem z sygnalizacja $wietlng. Holandia

Stosowanie sygnalizatorow S-6 i S-6/S-5 na
przejazdach rowerowych wzbudzanych przyci-
skami dopuszcza sie jedynie jako rozwigzanie
dodatkowe przy detekcji zdalnej. W przypad-
ku zastosowania detekcji w postaci przycisku
jako rozwigzania dodatkowego zaleca sie sto-
sowanie tabliczek informujgcych o automa-
tycznej detekcji.
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W rozdziale zawarte zostang wytyczne dla
innych, nie omdwionych wczesniej elemen-
téw infrastruktury rowerowej tj. stojakow,
parkingdw rowerowych, przechowalni rowe-
rowych, wiat, bokséw, ramp, pochylni, ziele-
ni i matej architektury. Dodatkowo opisana
zostanie integracja transportu rowerowego z
transportem zbiorowym.

Stojaki rowerowe muszg zapewnial komfor-
towg mozliwo$¢ bezpiecznego przypinania
rowerdw. W tym celu wymaga sie, aby stojaki:

o byty ,U-ksztattne” (ocynkowane ogniowo
lub kwasoodporne, grubo$¢ Scianki rury
nie moze byc ciefsza niz 3,2 mm),

+ umozliwialy wygodne parkowanie kaz-
dego typu roweru (grubos¢ opon do 8

cm, Srednica kota do 0,70 m oraz koszyk
z przodu i z tylu roweru o szerokosci
do 0,6 m znajdujacy sie 0,6 m nad ziemia),
« posiadaty przekréj nie grubszy niz 8 cm,
aby zapewni¢ mozliwos$¢ zapiecia roweru
zamknieciem typu U-lock,
+ byly trwale przymocowane do podtoza.

Nie dopuszcza sie stosowania stojakow
umozliwiajgcych zapiecie roweru jedynie za
koto i nie dajacych mozliwosci oparcia rowe-
ru o rame.

Zaleca sie oznakowac stojaki rowerowe przy
pomocy wodoodpornych naklejek z informa-
Cja o bezpiecznym sposobie przypinania ro-
weru.

W przypadku montazu stojakéw w rejonie
obiektow dla dzieci (np. przedszkola) zaleca
sie montaz stojakdw typu mini zgodnie ze
Schematem 29.

Rysunek 18 Wymiary rekomendowanego stojaka rowerowego

pozostatleelementy
90 infrastrukturyrowerowej



W celu zwiekszenia funkcjonalnosci parkin-
gow stojaki rowerowe nalezy lokalizowac
W Oparciu 0 ponizsze reguty:

+ stojaki nalezy lokalizowa¢ jak najblizej
drzwi celu podrdzy, jednoczesnie nie da-
lej niz 10 metrow,

+ stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo
dostepnych, oswietlonych i dobrze wi-
docznych miejscach,

+ jesli obiekt posiada wiecej niz jedno wej-
Scie stojaki powinny zosta¢, adekwatnie
do ilosci osdb korzystajgcych z danego
wejscia, rozproszone i zlokalizowane przy
kazdym z nich,

¢ nalezy zapewni¢ dojazd rowerem w bez-
posrednie poblize stojaka (np. obnizy¢
kraweznik, jesli wjazd do stojaka odbywa
sie z jezdni),

+ stojaki umieszczane na chodnikach nie
mogg zawezal jego szerokoSci ponizej
1,5 m. Powinny by¢ umieszczane po stro-
nie jezdni najlepiej w ciggu innych mebli
miejskich,

+ zaleca sie lokalizowanie stojakéow w za-
tokach, pasach postojowych oraz w rejo-
nie przej$¢ dla pieszych. Umiejetne usy-
tuowanie stojakéw, oprécz zapewnienia
miejsc postojowych, wptywa na poprawe
widocznosci pieszego,

+ stojaki, ktére narazone sg na uderzenie
autem warto chroni¢ wyspami separacyj-
nymi lub donicami.

Odlegtosci pomiedzy stojakami od $cian oraz
wszystkie inne niezbedne wymiary lokalizacji
stojakdw przedstawia Schemat 29.

Zdjecie 32 Stojaki ustawione na jezdni w ciagu
miejsc postojowych. Wroctaw, Polska

W pierwszym etapie stojaki nalezy lokalizowac
w miejscach, gdzie obserwowane jest najwiek-
sze zapotrzebowanie oraz w liczbie, ktdra nie
bedzie razgco wieksza niz mozliwy popyt. Par-
king lepiej stopniowo rozbudowywaé wraz ze
wzrostem zainteresowania niz od razu wybudo-
wac duzy i czeka¢ na jego zapetnienie. W przy-
padku szacowania liczby potrzebnych miejsc
postojowych dla rowerédw warto wspierac sie
Tabelg 13.

Przechowalnie dla roweréw powinny by¢ lokali-
zowane w miejscach dtuzszego postoju rowe-
rzystédw. Do najistotniejszych naleza:

¢ wezly przesiadkowe
(szerzej oméwione w punkcie 8.8),
¢ miejsca zamieszkania,
* miejsca pracy,
o szkoty i uczelnie,
+ pensjonaty i hotele.

Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez
przenoszenia roweru po schodach, a sposéb
przyjmowania, przechowywania i wydawania
rowerow umozliwia¢ jednoznaczng identyfika-
cje wihasciciela i jego roweru. Wjazd i wyjazd
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z przechowalni muszg by¢ wygodne i bezpiecz-
ne. Przy istniejgcych budynkach przechowalnie
mozna wyznaczy¢ zagospodarowujgc czesc
parkingu naziemnego lub podziemnego.
Przechowalnie rowerdw w miejscach zamiesz-
kania s waznym czynnikiem zapewniajgcym
bezpieczne i funkcjonalne przetrzymywanie ro-
weru. Duza cze$¢ zabudowy, jak bloki z wielkiej
ptyty czy zabytkowe kamienice, nie posiadajg
specjalnych przestrzeni do przechowywania
rowerdw. Zaleca sie w takich miejscach orga-
nizowa¢ przechowalnie rowerowe, w ktorych
miejsca parkingowe bede mogly by¢ dzierza-
wione przez poszczegdlnych mieszkancow.
W przypadku ograniczonych mozliwosci tere-
nowych zaleca sie stosowanie parkingdw pie-
trowych.

Zdjecie 33 Przechowalnia roweréw w kamienicy.
Bordeaux, Francja

Zdjecie 34 Zamykany parking rowerowy w miej-
scu zamieszkania. Wroctaw, Polska
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Wiaty przeznaczone do przechowywania ro-
werdw powinny chroni¢ rower przed deszczem
oraz $niegiem. Zaleca sie stosowanie przezro-
czystych / azurowych materiatdw zaréwno do
zadaszenia jak i Scian. Wewnatrz wiaty nalezy
stosowac stojaki rozmieszczone zgodnie ze
Schematem 29.

Montaz zadaszen zalecany jest w szczegdlno-
$ci w miejscach, gdzie rowery pozostawiane sg
na dtuzej niz cztery godziny, np. w szkotach czy
miejscach pracy.

Zdjecie 35 Wiata rowerowa przy szkole.
Gliwice, Polska

Boksy rowerowe sg bardzo skuteczng metoda
chronigca rowery przed kradziezg lub dewasta-
Cja. Petnig takg sama funkcje jak garaze dla sa-
mochoddw, tak wiec stosuje sie je gtownie przy
budynkach mieszkalnych, w ramach weztéw
przesiadkowych badz dla pracownikéw przy
zakfadach pracy. Wymiary wewnetrzne szafki
to okoto 1,6 m wysokosci, 1,0 m szerokosci i 2,2
m dtugosci. Zaleca sie umozliwienie przypiecia
roweru wewnatrz szafki typowym zapieciem
typu U-lock. Warto réwniez wyposazy¢ boks
w haczyk oraz prowadnice utatwiajgcg wpro-
wadzenie roweru oraz pozostawienie bagazu.



Zdjecie 36 Boksy rowerowe. Freiburg, Niemcy

Zaleca sie organizowanie parkingdw tymcza-
sowych podczas imprez masowych, koncer-
téw, festyndéw oraz innych popularnych wyda-
rzen. Mozna w tym celu wykorzystac spiete ze
sobg metalowe ogrodzenia. Nalezy je ustawiac
w widocznym miejscu najlepiej z zapewniong
ochrona.

Zdjecie 37 Tymczasowy parking rowerowy
Berlin, Niemcy

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego todzi powinno
uwzglednia¢ budowe parkingdw rowerowych
na terenie miasta. Te wytyczne powinny by¢
nastepnie przenoszone do konkretnych planéw
zagospodarowania przestrzennego. Wartosci
zawarte w Tabeli 13 s3g przyjete dla udziatu ru-
chu rowerowego od 5 % do 15% ogdtu podrdzy
zgodnie z zaleceniami Karty Brukselskiej przy-
jetej w Lodzi.
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rO 34

SPOSOB ZAGOSPODAROWANIA

PRZESTRZENI JEDNOSTKA

ODNIESIENIA

LICZBA MIEJSC POSTOJOWYCH
DLA ROWEROW NIE MNIEJSZA NIZ:

zbiorowe (np. akademiki) 116zko

0,1-0,15

handel detal do 2000 m? 100 m? pow. sprzedazy
handel detal od 2000 m? 100 m? pow. sprzedazy
gastronomia 100 m?
obiekty kultury (biblioteki, domy kultury,
L L 100 m?
Swietlice wiejskie)
obiekty kuItgry (teatr, kino, hale sporto- 100 miejsc
we, boiska, sale koncertowe)
wystawy, ekspozycje (muzea, galerie
. 100 m?
sztuki)
biura 100 m? pow. uzytkowej
obiekty konferencyjne, hgtele, obiekty do 100 miejsc
parkowania
uczelnie wyzsze 100 studentow
obiekty wystawowe, targowe 100 m?
szpitale 100 t6zek

0,3-2,0
0,15-0,6
0,8-3,0

08-2,0

2,0-5,0

0,5-1,2
0,5-1,6
1,0-2,5
5,0-15,0

0,3-0,6
1,25-2,5

zaktady produkcyjne i ustugowe 100 miejsc prac
ogrody tematyczne 1000 m?
obiekty rekreacyjno-sportowe, szkolenio- 10 uzytkownikow
wo-rekreacyjne, ptywalnie jednoczesnie
inne mate obiekty sportu i rekreacji 10 korzystajacych

szkoty podstawowe, gimnazja,

szkoty $rednie i zawodowe L sala dydaktyczna

2,5-5,0
0,5-2,5

1,0-1,5

05-1,5

1,5-4,5

Tabela 13 Rowerowe wspdtczynniki parkingowe do studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowa-
nia oraz do miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego
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Do projektowania skrzyzowan w dwoch pozio-
mach stuzg kfadki oraz tunele.

Z perspektywy ruchu rowerowego korzystniej-
szym rozwigzaniem jest, gdy inne formy trans-
portu pokonujg réznice wysokosci a rowerzysci
mogg jecha¢ w jednym poziomie. Jesli taka
sytuacja jest niemozliwa do zaprojektowania,
wybierajgc tunel zaleca sie wznosic jezdnie lub
linie kolejowg nad poziom terenu. W przypadku
projektowania ktadki warto jezdnie badz linie
kolejowg zagtebi¢ w terenie. Dzieki temu straty
energii podczas jazdy rowerem bedg minimali-
zowane. Rowniez wybierajac tunel rowerzysta
moze nabrac rozpedu tatwiej pokonujac prze-
szkode.

Wszelkie obiekty muszg zapewnia¢ mozliwosé
jazdy rowerem. Ewentualne windy moga by¢ je-
dynie wsparciem.

Prowadzac droge dla rowerédw wzdtuz jezdni
w formie tunelu zaleca sie stosowanie mniej-
szych pochylen podtuznych na drodze dla ro-
werdw niz na jezdni dzieki mniejszej skrajni
pionowej (2.5 m).

Zdjecie 38 Niweleta drogi dla rowerdw prowa-
dzona powyzej niwelety jezdni. Amsterdam,
Holandia

Projektujac tunel nalezy pamietac o nastepuja-
cych uwarunkowaniach:

10

+ tunel powinien by¢ jak najkrétszy (obnize-
nie uczucia klaustrofobii, wiekszy dostep
$wiatta dziennego),

¢ niwelete podituzng jezdni, linii kolejowej
podnies¢ ,,do gory” tak, aby zminimalizowac
dtugosci i pochylenia ramp rowerowych,

+ zapewnic dostep Swiatta dziennego pomie-
dzy jezdniami, torowiskami rozsuwajac je
tworzac Swietliki,

« minimalna wysokos¢ tunelu wynosi 2,5 m,

+ szerokos$¢ tunelu powinna wynosic¢ 1,5 x wy-
sokos¢,

+ lokalizacja powinna by¢ powigzana z funk-
Cjami spotecznymi,

+ przestrzen dla pieszych powinna by¢ od-
dzielona od przestrzeni dla rowerzystow,

+ zapewni¢ dobrg widocznos$¢ przed i w sa-
mym tunelu,

* nie projektowac elementdw mogacych stu-
zy¢€ ukryciu (zagtebien, roslinnosci, etc.),

« Sciany tunelu powinny rozszerzac¢ sie ku
gorze,

¢+ pochylenie poprzeczne minimum 2% aby
zapewnic sprawny odptyw wody wewnatrz
tunelu,

+ zapewni¢ dobre oSwietlenie. Oprawy po-
winny by¢ ukryte w suficie i w Scianie aby
zminimalizowa¢ akty wandalizmu,

+ lepszy odbidr zapewniajg jasne kolory we-
wnatrz tunelu.

Zdjecie 39 Wzorcowy tunel rowerowy tgczacy
Houten z Utrechtem. tagodny spadek, podnie-
siona niweleta linii kolejowej, Sciany rozchylaja-
ce sie ku gorze, Swietliki, wydzielona przestrzen
dla pieszych. Holandia
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Projektujac ktadke nalezy pamieta¢ o naste-
pujgcych uwarunkowaniach:

« rowerzysta musi mie¢ mozliwo$¢ rozpe-
dzenia sie aby pokonac wzniesienie,

+ niwelete podtuzng jezdni, linii kolejowej
obnizy¢ w taki sposéb, aby zminimalizowac
roznice wysokosci pomiedzy dotem ktadki
agora,

* nawierzchnia musi charakteryzowac sie
wysokim poziomem przyczepnosci. Dla
drewnianych ktadek zaleca sie uszorstnia-
nie nawierzchni poprzez pokrycie jej war-
stwg bitumiczng wraz z mieszankg piasko-
wo-zwirowg do frakcji 6 mm,

+ W celu zwiekszenia uzytecznej szerokosci
ktadek nalezy stosowac bariery tukowe lub
inne odgiete od osi ktadki,

+ w przypadku, gdy konieczne jest zacho-
wanie duzego prze$witu pomiedzy ktadkg
a omijang przeszkoda (np. skrajnia drogo-
wa lub kolejowa) zaleca sie projektowac
konstrukcje obiektu z tzw. jazdg dotem,
dzieki czemu obnizona zostanie wysoko$¢
na jaka bedzie musiat wjechac rowerzysta.

Pochylnie prowadzone na kfadki i do tuneli mu-
szg spetnia¢ nastepujgce wymagania:

¢+ spetnia¢ wymogi zawarte w pkt. 4.1.6,

« jezeli nie ma mozliwosci prowadzenia po-
chylni w linii prostej nalezy jg skierowac “w
lewo” w dot - rowerzysta jadacy w dot be-
dzie sie pochylat do osi pochylni unikajgc
jednoczes$nie zahaczenia o barierke,

+ pochylenie poprzeczne skierowane do osi
pochylni,

« ze wzgledu na pochylanie sie rowerzystow
rekomendowana szeroko$¢ to minimum
3,5m,

+ bariery powinny by¢ odgiete na zewnatrz,
aby zwiekszy¢ szeroko$¢ uzyteczng prze-
kroju,

pozostatleelementy
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+ od strony najazdu (dla ktadek) nalezy za-
chowac prosty odcinek drogi dla roweréw
zapewniajgcy rozpedzenie roweru.

Szyny na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie
spodziewana jest obecnoS¢ rowerzystow
(np. na dworcach kolejowych, pomiedzy uli-
cami usytuowanymi na roznych poziomach
wysokosciowych), nalezy umieszczaC szyny
o przekroju ,U”, umozliwiajgce transport
roweru po schodach. Rynny, zaleznie od
konstrukcji schodéw, moga by¢ metalowe,
kamienne badZz betonowe. SzerokoS¢ we-
wnetrzna rynny to 10 cm a wysoko$¢ krawe-
dzi powinna wynosi¢ 3 cm. Powinna by¢ mon-
towana 40 cm od $ciany (minimum 20 cm).
Zaleca sie stosowanie powtok lub wyztobien
antyposlizgowych wewnatrz rynny. Przy in-
tensywnym ruchu zaleca sie, aby rampy byty
zlokalizowane po obu stronach. Alternatyw-
nie mozna rozwazy¢ montaz do prowadzenia
wozkow umozliwiajgcy réwniez prowadzenie
roweru. W celu unikniecia sytuacji, w ktorej
korba roweru zahacza o ostatni stopien scho-
déw, zaleca sie przy nowych instalacjach kat
pochylenia linii schodéw nie wiekszy niz 25°.

Zdjecie 40 Szyny na schodach umozliwiajace
prowadzenie roweru. Opole, Polska
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Rysunek 19 Rynna na schody zapewniajaca
mozliwo$¢ prowadzenia roweru

Dla gtéwnych tras rowerowych nalezy zapew-
ni¢ wysoki standard trasy, w zwigzku z tym jej
odpowiednie oSwietlenie jest niezbedne. Ze
wzgledu na wysoka predkos$¢ projektowg po-
winna by¢ zapewniona widoczno$¢ na wiek-
szym dystansie réwniez po zmroku.

Pozostate trasy rowerowe mogg w wiek-
szosci korzystaC z osSwietlenia drogowego.
W pierwszej kolejnosci zatem nalezy spraw-
dzi¢, czy poziom o$wietlenia drogowego jest
wystarczajagcy, czy trasa wymaga dodatko-
wego zrodta Swiatta. Poniewaz obowigzkowe
oSwietlenie rowerowe wymagane przepisami
nie zapewnia prawidtowego o$wietlenia ob-
szaru przed rowerzystg, zasadno$¢ doswietle-
nia tras rowerowych jest wyzsza niz doswietle-
nia jezdni.

Projektujgc oswietlenie trasy rowerowej nale-
zy pamietac o nastepujgcych faktach:

+ oSwietlenie bezwzglednie nalezy projekto-
wac w tunelach, przejazdach podziemnych
pod mostami, w ciggu gtéwnych tras rowe-
rowych oraz na skrzyzowaniach i przejaz-
dach dla rowerzystow,

 infrastruktura rowerowa powinna by¢
oSwietlana dobrej jako$ci mocnym Swia-
ttem polichromatycznym o petnym zakre-
sie widma widzialnego,

%

+ pozadane natezenie Swiatta sztucznego
na poziomie nawierzchni powinno wynosi¢
5-7 luksow,

+ oSwietlenie powinno by¢ réwnomierne
a poziom natezenia na nawierzchni nie po-
winien by¢ wiekszy niz 30% najwyzszego
natezenia $Swiatta,

+ Swiatto latarni nie moze zatrzymywac sie
na przeszkodach (np. lisciach), nie docie-
rajac do nawierzchni,

+ dla drég dla rowerdéw biegngcych wzdtuz
jezdni zaleca sie stosowanie jednego stu-
pa oSwietleniowego z podwojnymi oprawa-
mi — jedna do o$wietlenia drogi i druga do
osSwietlenia drogi dla rowerdw,

¢ W miejscach, gdzie utrudniony pozostaje
dostep do zasilania statego, w celu ogra-
niczenia kosztéw, zaleca sie stosowanie
o$wietlenia zasilanego z akumulatoréw
i baterii stonecznych.

Dla tras, ktorych oswietlenie jest mato moz-
liwe lub wrecz niepozgdane (np. tereny cenne
przyrodniczo) niezbedne jest wyrazne ozna-
kowanie krawedzi drogi dla roweréw w spo-
séb kontrastowy przy wykorzystaniu linii P7-b.

Zdjecie 41 Oswietlenie drogi dla rowerdw.
Utrecht, Holandia
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64 OZNAKOWANIE

Trasy rowerowe nalezy znakowac na dwa
mozliwe sposoby:

¢ przy pomocy znakdéw z grupy R-4 (Rysu-
nek 20) dla tras o znaczeniu miedzyna-
rodowym, krajowym, wojewodzkim oraz
regionalnym,

¢ przy pomocy znakéw R-1 i R-3 (Rysunek
21) dla lokalnych szlakéw rowerowych.

18| o (12

e

] X--v
g'

Koronowo 11 km

Rysunek 20 Znaki R-4 dla tras rowero- Rysunek 21 Znaki typu R-1 i R-3

wych regionalnych, wojewddzkich, dla lokalnych szlakéw rowerowych
krajowych i miedzynarodowych.
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Podstawowe zasady oznakowania tras rowero-
wych:

+ kazda trasa powinna by¢ wyposazona
w numer lub logo,

+ znaki zaleca sie umieszczaé na istniejgcych
konstrukcjach wsporczych,

+ w celu poprawy czytelnosci przebiegu tra-
sy zalecane jest stosowanie dodatkowego
oznakowania poziomego (wykorzystujgce
znaki R-4, R-4a i R-4b),

+ informacja o skrecie na danej trasie powin-
na by¢ umieszczona przed skrzyzowaniem,

¢ za skrzyzowaniem oznakowanie powin-
no utwierdza¢ uzytkownikéw, ze skrecili
w dobrg strone,

+ oznakowanie drogowskazowe musi by¢ wy-
konywane z folii typu 2 w celu zapewnienia
widocznosci w nocy,

¢ poza drogowskazami, informacje o danej
trasie mozna umieszcza¢ takze na stup-
ku o wysokosci 1 m i o Srednicy ok. 0,2 m
umieszczonym z prawej strony drogi dla ro-
werdw lub w jej osi z zastrzezeniem zacho-
wania skrajni poziomej.

Ciekawym przyktadem tras turystycznych
sg tzw. trasy tematyczne. Dotyczg charakte-
rystycznych miejsc, obiektow, wydarzen dla
danego regionu. Dzieki takim trasom moze-
my przedstawi¢ turystom interesujace za-
bytki, przyrode lub inne atrakcje $wiadczace
o dorobku kulturowym, historycznym czy przy-
rodniczym.

Windy powinny by¢ przystosowane do przewo-
zu rowerdw bez koniecznosci ich podnoszenia.
W szczegdlnosci powinno dotyczy¢ to wind lo-
kalizowanych:

+ nadworcach i stacjach kolejowych,

* nainnych przystankach/dworcach komuni-
kacji zbiorowej,

+ w budynkach uzytecznosci publicznej,

¢ w budynkach mieszkalnych.

10

Zalecana dtugo$¢ windy powinna wynosi¢ mi-
nimum 2,5 m.

Jednoczesnie schody prowadzace na poziom
obstugiwany przez winde powinny by¢ wypo-
sazone w szyny umozliwiajgce prowadzenie ro-
weru w gore i w dot biegu schodow.

Zdjecie 42 Winda na dworcu kolejowym przy-
stosowana do przewozu rowerdéw. Wroctaw,
Polska

Zielen jest bardzo pozadana w sasiedztwie
tras rowerowych. Zabezpiecza przed ston-
cem, deszczem czy wiatrem. Trasa rowero-
wa obsadzona odpowiednig roslinnoscig jest
o duzo bardziej atrakcyjna dla uzytkownikdw.
Trasy rowerowe nalezy zatem projektowac
wspolnie z zielenig stosujgc ponizsze zasady:

+ przygotowywane projekty tras rowero-
wych uwzgledniaty dodatkowe zago-
spodarowanie zielenig, w szczegdlnosci
obustronne szpalery drzew chronigce
przed stoncem, deszczem oraz poprawia-
jgce atrakcyjnos$¢ trasy,

+ W pasie zieleni pomiedzy jezdnig a droga
dla rowerdow, na odcinkach miedzy skrzy-
zowaniami, sytuowaC gestg roslinnosc¢
(np. zywoptot) izolujgcg oraz ostaniajaca
rowerzystow przed chlapigcg wodg i bto-
tem z jezdni (zachowujac jednoczesnie
widocznosc),
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+ zielen nie moze ogranicza¢ widocznosci
na skrzyzowaniach,

¢ nie sadzi¢ zywoptotéow blizej niz 1 m od
drogi dla rowerdw,

+ unika¢ stosowania zieleni sktonnej do
szybkiego rozrastania sie i mogacej ogra-
nicza¢ skrajnie drogi dla rowerdw,

¢ W rejonie skrzyzowan, przejazddéw, tukow
zaleca sie stosowanie krzewdw gatunkdow
i odmian niskich lub ptozacych,

+ unikaC projektowania na zielencach przy
trasach rowerowych krzewdw wytwarza-
jacych kolce lub ciernie,

+ stosowaC dodatkowe rozwigzania tech-
niczne lub zabiegi zapewniajgce rozrost
bryty korzeniowej bez ryzyka uszkodzenia
nawierzchni drogi dla rowerdw, np. Sciez-
ki dla korzeni lub systemy antykompresyj-
ne.

Zdjecie 43 Perforowana piyta betonowa w na-
wierzchni drogi dla rowerdéw zabezpieczajaca
nawodnienie bryty korzeniowej oraz ochrone na-
wierzchni drogi dla rowerdw. Wroctaw, Polska

Przyktadowe rozwigzania w zakresie budowy
drog dla rowerédw w sasiedztwie drzew przed-
stawione zostaty na schematach 32, 33 i 34.

Stupki na drogach dla roweréw stosowane
sg w celu zabezpieczenia tras rowerowych
przed niepozadanym wykorzystaniem pota-
czen rowerowych przez auta. Gtéwny pro-
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blem stanowig pojazdy, ktore parkujg na dro-
gach dla rowerdéw. Stupki jednak powodujg
duzg liczbe zdarzen z udziatem rowerzystow.
Dotyczy to zaréwno stupkéw montowanych
w osi ale réwniez stupkdw na krawedziach drog
dla roweréw. Dodatkowo stupki mogg utrud-
nia¢ codzienne utrzymanie drog dla rowerdw -
wjazddw pojazddw serwisowych oraz zimowe-
go utrzymania.

Decydujac zatem o montazu stupkéw warto
sprawdzi¢ czy nie istniejg inne alternatywne
metody zabezpieczenia drdg dla rowerow.

Jedli nie istniejg, konieczne moze byc usytu-
ownie stupkéw miedzy innymi w osi drogi dla
rowerow. Wymaga to zabezpieczenia prze-
strzeni, na ktoérej montowany jest stupek.
Najlepszym rozwigzaniem jest umiejscowie-
nie stupka na krawezniku wraz z poziomym
oznakowaniem kanalizujgcym ruch rowero-
wy. Miejsce takie powinno by¢ oswietlone
a stupek wyposazony w folie II generacji. Re-
komendowane sg stupki tzw. podatne, ktére
wybaczajg ewentualny wjazd w stupek. Odle-
gtosci pomiedzy stupkami powinny wynosi¢
1, 6 m liczac prostopadle do stycznej wzgledem
faktycznego toru jazdy.

Stupki nalezy montowac zgodnie ze schema-
tem 30.

Zdjecie 44 Stupki blokujgce dwukierunkowag
droge dla rowerdow przed wjazdem samochoddw.
Nijmegen, Holandia



Rower dzieki powigzaniu z transportem zbio-
rowym moze stuzy¢ do wykonywania dalekich
podrdzy. Dzieki temu rower zwieksza efektyw-
noS¢ funkcjonowania komunikacji zbiorowej
przez rozszerzenie zasiegu oddziatywania.
W pordéwnaniu z dojsciem pieszo, ktérego za-
sieg $rednio wynosi do 1 km, nawet do 4 km w
przypadku dojazdu rowerem zwiekszajgc jed-
noczesnie obszar oddziatywania stacji/przy-
stanku ponad 50-krotnie. Przy zastosowaniu
wysokiej jakosci tras rowerowych wspartych
rowerami np. ze wspomaganiem elektrycznym
zasieg ten rosnie logarytmicznie.

dojezd rowerem
w czasie 10min.

dojscie piesze
w czasie 10min.

Rysunek 22 Poréwnanie obszaru dojscia piesze-
go oraz dojazdu rowerem do stacji kolejowej

Mozna wyrdzni¢ dwie podstawowe formy inte-
gracji transportu zbiorowego z rowerowym:

+ dojazd rowerem z domu do przystanku ko-
munikacji zbiorowej, pozostawienie rowe-
ru na parkingu rowerowym i kontynuacja
podrdzy transportem zbiorowym. Na przy-
stanku docelowym mozna przesigs$¢ sie na
drugi rower (Bike&Ride),

+ dojazd rowerem z domu do przystanku -
przewoz roweru - dojazd rowerem do celu
podrézy.

10

Warto zapewni¢ mozliwo$¢ obu powyzszych
form integracji poprzez dowigzanie weztow
transportowych do sieci tras rowerowych.
Powinien by¢ zapewniony dojazd do samego
parking rowerowego.

W poblizu stacji przesiadkowych transportu
zbiorowego, w szczegolnosci koncowych przy-
stankach linii autobusowych oraz dworcach
kolejowych i autobusowych itp. nalezy umozli-
wi¢ pozostawienie roweru w parkingach rowe-
rowych i/lub przechowalniach. Parkingi i prze-
chowalnie powinny mie¢ tatwy dojazd oraz by¢
zlokalizowane nie dalej niz 50 metréw od pero-
nu czy przystanku.

Nalezy wyrozni¢ trzy podstawowe rodzaje sta-
cji B&R. Wybor stacji dla konkretnej lokalizacji
powinien bazowac na przeptywie pasazerow.

Ilos¢ miejsc parkingowych dla konkretnych
lokalizacji powinna bazowal na analizie po-
tencjatu danej stacji oraz wynika¢ z ob-
serwacji stanu obecnego. Warto budowaé
parkingi z liczbg miejsc parkingowych prze-
wyzszajacych  aktualne  zapotrzebowanie,
jednak zbyt duze niewykorzystane parkingi
mogg by¢ spotecznie Zle odbierane. Parkin-
gi rowerowe powinny uwzgledniaé mozli-
wos¢ zwiekszenia ilosci miejsc parkingowych
w przysztosci. W przypadku ograniczonych
mozliwosci terenowych zaleca sie stosowanie
parkingdw pietrowych.

W zaleznosci od potencjatu dworca, stacji,
przystanku zaleca sie lokalizowanie nastepuja-
cych elementdw:

+ strzezone przechowalnie dla roweréw
lub boksy rowerowe,

« monitorowany, ogoélnodostepny,
zadaszony parking rowerowy,

+ wolnostojgce stojaki rowerowe,

« punkt naprawy rowerow,

*  wypozyczalnie rowerdw,

+ szafki do pozostawienia bagazu,

pozostate elementy
infrastrukturyrowerowej
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¢ rozkiad jazdy komunikacji zbiorowej,

« informacja jak porusza¢ sie rowe-
rem w rejonie wezla przesiadkowego.
i miasta.

Zdjecie 45 Zadaszony parking Bike & Ride.
Wroctaw, Polska

pozostatleelementy
102 infrastrukturyrowerowej

Optymalnym rozwigzaniem dla przewozu ro-
werdw transportem zbiorowym jest przewo-
zenie ich wewnatrz pojazdéw (autobusdow
i wagonow). Jest to rozwigzanie umozliwiajg-
ce szybki, samoobstugowy zatadunek i wyta-
dunek roweréw na wszystkich przystankach.
Nalezy zapewni¢ komfortowe warunki do pro-
wadzenia roweru wewnatrz obszaréw dwor-
cdw w tym miedzy innymi do kas, na perony
i poczekalni.

Nalezy umozliwi¢ przew6z roweréw pojazda-
mi wszystkich linii. Warto wskazac¢ najlepsze
do tego miejsce wewnatrz pojazdu oraz drzwi
przez ktdre powinno sie wejs¢ z rowerem, np.
przy pomocy naklejki. Mozna stosowal pasy
do przypinania roweréw.

Zdjecie 46 Przestrzen do przewozu roweréw
w pociggu Intercity
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7. UTRZYMANIE INFRASTRUKTURY

ROWEROWE)]

W rozdziale zawarte zostang informacje odno-
$nie kompleksowego utrzymania infrastruktury
rowerowej, w tym miedzy innymi oczyszczania,
utrzymania nawierzchni, zieleni, od$niezania
oraz prowadzenia objazdéw na czas przebudo-
wy uktadu drogowego.

71 UTRZYMANIE INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ

Aby zapewni¢ bezpieczenstwo oraz komfort
korzystania z infrastruktury rowerowej nalezy:

+ regularnie naprawiac zniszczone fragmen-
ty nawierzchni czy innej czesci konstrukcji
drogi dla roweréw oraz paséw ruchu dla ro-
werow,

¢+ regularnie usuwac z drég dla roweréw, pa-
sow ruchu dla rowerdw pottuczone szkto,
gatezie, liscie i inne zabrudzenia,

+ regularnie przycina¢ gatezie drzew i krze-
wow, ktore ograniczajg widoczno$¢ oraz
wchodzg w skrajnie poziomg i pionowa,

¢ umozliwi¢ zgtaszanie uzytkownikom inter-
wencji poprzez internet, telefon, aplikacje
mobilng oraz zapewni¢ szybka procedure
reakcji na zgtoszenia,

¢+ odnawia¢ oznakowanie poziome, najlepiej
wcCzesng wiosna,

¢ uzupetnia¢ brakujgce oznakowanie piono-
we,

+ zapewni¢ mechaniczne odsniezanie tras
rowerowych wraz z zabezpieczeniem na-
wierzchni przed zamarzaniem. W pierwszej
kolejnosci powinny byc¢ to gtdwne trasy ro-
werowe.

Nie dopuszcza sie sktadowania $niegu, Smieci,
lisci, gatezi itp. na drogach i pasach ruchu dla
rowerdw (zanieczyszczony solg $nieg stanowi
odpad i nie moze by¢ sktadowany na terenach
zieleni).

106 utrzymanie

infrastrukturyrowerowej

Zaleca sie wykonywac regularne przeglady in-
frastruktury rowerowej przez zarzadcdéw drog
wraz z organizacjami pozarzadowymi dziatajg-
cymi na rzecz ruchu rowerowego.

Zdjecie 47 Oznaczenie spekania warstwy Scie-
ralnej na drodze dla rowerdw do naprawy.
Holandia

Zdjecie 48 Utrzymanie drogi dla rowerdw.
todz, Polska

STANDARDYROWEROWE



72 ZASTEPCZA ORGANIZACIA RUCHU
ROWEROWEGO

Przy prowadzeniu robdt drogowych lub in-
nych, ktére uniemozliwiajg korzystanie z tras
rowerowych, kazdorazowo powinien by¢ za-
pewniony oznakowany objazd, gwarantujgcy
bezpieczenstwo, wygode i ptynnos¢ ruchu
bez nadmiernego wydtuzenia trasy. Wskaza-
ne jest przedstawianie informacji o trudno-
Sciach (np. przewezeniach, ruchu pieszym,
etc.). W godzinach nocnych objazd powinien
by¢ o$wietlony.

Zdjecie 49 Tymczasowy pas ruchu
dla rowerow. Lédz, Polska

Podczas robot drogowych w obszarze infra-
struktury rowerowej zaleca sie stosowanie
miedzy innymi nastepujacych rozwigzan tym-
czasowych:

+ 26tte tasmy odblaskowe wskazujgce kory-
tarz przejazdu,

* uzupetnienia z masy bitumicznej
(np. rampy), umozliwiajgce pokonywanie
wysokich kraweznikdéw,

¢+ tymczasowa sygnalizacja dla rowerzystéw,

+ tymczasowe pasy ruchu dla rowerzystéw,

« gumowe maty lub ptyty stalowe, szerokosci
ok. 2 m i dtugosci kilku metréw, uktadane
na zaktadke jedna na drugiej, umozliwia-
jace przejazd rowerem przez nierdwnosci,
wykopy, piach, btoto itp.,

STANDARDYROWEROWE

+ prefabrykowane i pofgczone elastycznie
separatory o przekroju dzwonowym lub
trapezowym, wysokosci 0,15 - 0,25 m,
barwy zottej z elementami odblaskowymi
do wyznaczenia tymczasowego objazdu
drogi dla rowerdw po jezdni.

Przy wyznaczaniu objazddéw i tymczasowej
organizacji ruchu zaleca sie, aby promienie
tukéw nie byly mniejsze niz 4,0 m. Szerokos¢
drogi powinna wynosi¢ co najmniej 1,0 m dla
jednego kierunku.

utrzymanie
infrastrukturyrowerowej
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8. SCHEMATY

W rozdziale zawarte sg liczne przyktadowe
rozwigzania projektowe dla réznych sytuacji
zwigzanych z prowadzeniem ruchu rowero-
wego. Rozwigzania stanowig 0gdlng wytyczng
i niezbedng rolg projektanta bedzie dostoso-
wac rekomendowane rozwigzania do konkret-
nej sytuacji.

SPIS SCHEMATOW:

® NSO WA S WS-
N =

10.

11.
12,
13.
14.
15.

16.

17.

18.

19.

20.

DROGA DLA ROWEROW - PRZEKROJ PRZEZ DROGE DLA ROWEROW
USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM JEZDNI I CHODNIKA
SZEROKOSCI DROG DLA ROWEROW

PRZEKROJ PRZEZ DROGE DLA ROWEROW WYDZIELONA Z JEZDNI

PRZEKROJ PRZEZ DROGE DLA PIESZYCH I ROWEROW

PRZEJAZDY ROWEROWE

POCZATEK I KONIEC DROGI DLA ROWEROW

WPIECIE DROGI DLA ROWEROW W SKRZYZOWANIE JAKO 4 WLOT

ZMIANA UKLADU JEDNOKIERUNKOWYCH PASOW RUCHU DLA ROWEROW

W DWUKIERUNKOWA DROGE DLA ROWEROW

ZAKONCZENIE ORAZ ROZPOCZECIE DWUKIERUNKOWE]J DROGI DLA ROWEROW
PROWADZENIE DROGI JEDNOKIERUNKOWEJ DLA ROWEROW PRZEZ PRZYSTANEK
AUTOBUSOWY I TRAMWAJOWY

SKRZYZOWANIE DROGI Z PRZEJAZDEM DLA ROWERZYSTOW

VELOSTRADA

PRZEKROJ JEZDNI Z PASAMI RUCHU DLA ROWEROW

PAS RUCHU DLA ROWEROW - USYTUOWANIE WZGLEDEM PARKOWANIA
USYTUOWANIE PASA RUCHU DLA ROWEROW POMIEDZY PASEM DO JAZDY

NA WPROST A PASEM DO SKRETU W PRAWO

USYTUOWANIE PASA RUCHU DLA ROWEROW PRZY WSPOLNYM PASIE DO JAZDY
NA WPROST I W PRAWO

PROWADZENIE NA WPROST Z PASA DO SKRETU W PRAWO

KONTRARUCH

WYSUNIETA LINIA WARUNKOWEGO ZATRZYMANIA NA PASIE RUCHU

DLA ROWEROW WZGLEDEM PASA DLA RUCHU OGOLNEGO

SLUZY ROWEROWE - TYP 1

110 schematy STANDARDY ROWEROWE
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22,
23.
24,
25,
26.
27.
28.
29,
30.
31.
32,

33.
34,
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SLUZY ROWEROWE - TYP 2

SLUZY ROWEROWE - TYP 3

PRZERWANIE CIAGLOSCI PASA RUCHU DLA ROWEROW PRZED MALYM RONDEM

PASY RUCHU DLA ROWEROW I PRZYSTANKI AUTOBUSOWE

ULICA Z DOMINUJACYM RUCHEM ROWEROWYM

PRZYJAZNE ROWERZYSTOM SRODKI USPOKOJENIA RUCHU

RONDO ROWEROWE

OZNAKOWANIE POZIOME

PARKINGI ROWEROWE

USYTUOWANIE SLUPKOW PRZESZKODOWYCH NA DRODZE DLA ROWEROW

TUNELE I KLADKI

USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM ZIELENI - OBRZEZA I KRAWEZNIKI
MONTOWANE PUNKTOWO

USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM ZIELENI - MOSTKI NAD KORZENIAMI
USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM ZIELENI - PERFOROWANA PLYTA
BETONOWA STOSOWANA MIEJSCOWO

STANDARDY ROWEROWE schematy 111
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1, DROGA DLA ROWEROW - PRZEKROJ PRZEZ DROGE DLA ROWEROW

Zastosowanie:

¢ w szerokos¢ uzyteczng nie wliczamy szerokosci kraweznikow, obrzezy, etc.
« w szerokosci drogi dla rowerdw nie nalezy lokalizowa¢ wpustéw deszczowych

oraz wiazéw studni sieci podziemnych

+ dla warstw z betonu asfaltowego - przekréj 1a, 1b, 1d nawierzchnia rozktadana przy

pomocy rozscietacza

+ strefy bedgce pod ochrong konserwatorskg - przekrdj 1c, uwaga w strefach pod ochro-
na konserwatorskg rowniez mozliwe jest stosowanie nawierzchni z betonu asfaltowego

np. jasniejszej frakcji kamiennej

+ drogi dla roweréw wytyczane pomiedzy terenami zielonymi, drogi dla rowerdw biegnace
przez tereny niezurbanizowane - przekrdj 1d

ke
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schematy
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Zastosowanie:

../')4

USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM JEZDNI I CHODNIKA

aby oddzieli¢ ruch rowerowy od pieszego stosu-
je sie pas 0 zmiennej nawierzchni oraz rdznice
wysokosci od 3do 5 cm

zroznicowana faktura (np. kostka tupana) na
pofaczeniu chodnika z drogg dla rowerdw jest
dobrym, czytelnym sygnatem o zmianie przezna-
czenia przestrzeni réwniez dla oséb niewidomych
minimalna odlegto$¢ pomiedzy droga dla
rowerow a jezdnig to 0,5 m. Szerokos¢ taka
jednak nie zapewnia komfortu oraz nie zapewnia
mozliwosciusytuowania znakow, latarn, stupkow
oraz zieleni

rekomendowana szeroko$¢ pasa pomiedzy droga
dla rowerdw a jezdnig wynosi >=1,4 metra

w przypadku braku odpowiedniej szerokosci za-
leca sie usytuowania drogi dla roweréw dalej od
ruchu samochodowego

zalecana skrajnia pozioma wynosi 0,5 m, mini-
malna 0,2 m

!

STANDARDY ROWEROWE schematy 113
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3. SZEROKOSCI DROG DLA ROWEROW

Zastosowanie:

+ szeroko$¢ drogi dla rowerdw powinna wzrastaC wraz ze wzrostem natezenia ruchu
rowerowego

+ odpowiednia szeroko$¢ drogi dla roweréw zapewnia mozliwo$¢ bezpiecznego wyprze-
dzania, komfortowej jazdy obok siebie (np. rodzic z dzieckiem, kolarze podczas trenin-
gu czy po prostu wspdlna jazda)

+ do szerokosci drogi dla rowerdw nie wliczamy obrzezy

+ zalecana skrajnia pozioma wynosi 0,5 m, minimalna 0,2 m

A) jednokierunkowa droga dla roweréw

B) dwukierunkowa droga dla rowerow

114 schematy STANDARDY ROWEROWE
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4.1 PRZEKROJ PRZEZ DROGE DLA ROWEROW WYDZIELONA Z JEZDNI

Zastosowanie:

zalecane w przypadku zbyt szerokiej jezdni oraz
w przypadku ograniczen terenowych poza obsza-
rem jezdni

oddzielenie drogi dla roweréw musi by¢ konstruk-
cyjne tak aby zapewniato bezpieczenstwo
minimalny wymiar czesci oddzielajgcej ruch ro-
werowy oraz zmotoryzowanego to 0,5 m

w przypadku gdy wpusty znajdujg sie w prze-
strzeni wydzielonej drogi dla rowerdw ciggtosc¢
wyspy oddzielajacej nalezy przerwac na catej
szerokosci wpustu tak aby zapewni¢ swobodny
sptyw wody

zalecana skrajnia pozioma wynosi 0,5 m, mini-
malna 0,2 m
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4.2 PRZEKROJ PRZEZ DROGE DLA PIESZYCH I ROWEROW

Zastosowanie:

* rozwigzanie niezalecane. Mozliwe do wdrozenia przy ograniczonym ruchu pieszym i/lub
rowerowym szeroko$¢ uzytkowa wolna od przeszkéd, a = 3,0 [m]

zalecana opaska od jezdni o innej nawierzchni

nalezy zachowac skrajnie od jezdni d = min. 0,5 [m] (réwniez dla wariantu C)

minimalna skrajnia pionowa, h = 2,5 [m]

c=15[m]

A) przekrdj drogi dla pieszych i rowerdw z zachowaniem opaski od jezdni z uwzglednieniem
usytuowania oznakowania przy jezdni

B) przekrdj drogi dla pieszych i rowerdw z zachowaniem opaski od jezdni z uwzglednieniem
usytuowania stupow osSwietlenia drogowego przy krawedzi jezdni i z zabezpieczeniem stre-
fy wejsciowej do budynku

C) przekrdj drogi dla pieszych i rowerdw z usytuowaniem znakéw nad drogg dla pieszych
i rowerow

=
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|
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5. PRZEJAZDY ROWEROWE

Zastosowanie:

przejazd dla rowerdéw przez droge podporzadkowang mozna prowadzi¢ na dwa sposoby:
odsuniety od jezdni o min. 5 m, bezposrednio przy jezdni

odsuniety przejazd jest korzystny pod warunkiem zapewnienia czytelnosci manewrdéw
rowerzysty czyli odpowiedniej geometrii osi drogi dla rowerdw

w przypadku braku mozliwosci takiego prowadzenia przejazdu wymagane jest prowadze-
nie przejazdu przy krawedzi jezdni

Wartosci podane na rysunku A mogg wymagac dostosowania do warunkéw lokalnych

w konkretnej lokalizacji. W takiej sytuacji nalezy pamieta, ze odginanie drogi dla rowe-
row przed samym przejazdem prowadzi do szeregu negatywnych konsekwencji.
niedopuszczalne jest odginanie przejazdu bezposrednio przed przejazdem

w obydwu przypadkach przejazd nalezy ksztattowac na wyniesieniu

nalezy zachowywac ciggtos¢ nawierzchni drogi dla rowerdw oraz chodnika przez zjazd

i droge podporzadkowang

na potgczeniu drogi dla rowerdw z przejazdem nie stosujemy kraweznika w poprzek drogi
dla roweréw

L1 =5[m], L2 >5[m], I3 = ok. 30 [m], R = 20 [m], i = najazd sinusoidalny (Schemat 26)
lub 10% (w przypadku kursowania komunikacji zbiorowej 15%), przy czym parametry na-
jazdu nie mogg by¢ rownowazne z parametrami progéw w mysl rozporzagdzenia w sprawie
szczeg6towych warunkdéw technicznych dla znakdw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
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6. POCZATEK I KONIEC DROGI DLA ROWEROW

Zastosowanie:

+ drogi dla roweréw oraz pasy ruchu dla roweréw muszg by¢ dostepne dla rowerzystow.
Muszg zapewnia¢ mozliwos¢ wjazdu oraz zjazdu w miejscach gdzie sie koriczg lub zmie-

nia sie charakter prowadzonej trasy

* zmiana sposobu prowadzenie ruchu rowerowego (np. z drogi dla roweréw w jezdnie lub
pas ruchu dla rowerdw) nie moze wymagac od rowerzysty zatrzymania sie)

+ ochrona na plecach zapewnia bezpieczenstwo ruchu rowerowego

¢+ potaczenie jezdni z drogg dla roweréw nie powinno by¢ wyposazone w kraweznik po-

przeczny

¢+ rampa zjazdowa tgczaca droge dla rowerdw z jezdnig o nachyleniu do 5%
o L=10-20[m],b=0.4-0.5[m],R=20[m],i=5%

A) zjazd z drogi dla rowerdw na pas ruchu dla roweréw i na jezdnie

B) zjazd z jezdni na droge dla rowerow
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7.WPIECIE DROGI DLA ROWEROW W SKRZYZOWANIE JAKO 4 WLOT

Zastosowanie:

¢+ na skrzyzowaniach typu T tak aby zapewnic petng obstuge relacji dla rowerzystéw

+ na matych rondach z jednym pasem ruchu

* rozwigzanie A i B sprawdza sie lepiej niz wyznaczone przejazdy rowerowe jesli po drugiej
stronie ulicy nie ma wyznaczonej drogi dla rowerdw

¢ a = zalecane 4 [m] (minimum 2.5 [m]), b = min 3 [m] - w przypadku ryzyka wjazdu samo-
chodéw szerokos¢ zwiekszy¢é montujgc w osi stupek przeszkodowy, ¢ = 1.5-2 [m], R1 =
6.5 - 15 [m] (w tym 1-1,5 wyniesiony obszar przejezdny), R2 = 12.5-20[m], d=5-6 [m]

A) wlot pofaczony B) wlot rozdzielony  C) wlot na mate rondo

| |
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8. ZMIANA UKLADU JEDNOKIERUNKOWYCH PASOW RUCHU
DLA ROWEROW W DWUKIERUNKOWA DROGE DLA ROWEROW

Zastosowanie:

¢ rozwigzanie dla potgczenia dwukierunkowej
drogi dla rowerdw zlokalizowanej z jednej
strony ulicy z jednokierunkowym prowadze-
niem ruchu rowerowego

+ zaleca sie aby wyniesienie miato najazdy w
ksztatcie sinusoidalnym lub o nachyleniu 1:10
(w przypadku kursowania regularnych linii
komunikacji zbiorowej progi sinusoidalne lub
nachylenie 1:15) i

* rozwigzanie sprawdza sie zaréwno w przypad-
ku jednokierunkowych drég dla rowerdw jak
i paséw ruchu dla roweréw

¢ rozwigzanie mozliwe rowniez do zastosowania
w przypadku gdy ruch rowerowy
porusza sie na zasadach ogdlnych (alterna-
tywnie Schemat 9)

¢+ R1=5[m], il =50%,i2 = najazd sinusoidalny
(Schemat 26) lub 10% (w przypadku kursowa-
nia komunikacji zbiorowej 15%)

ﬂ
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9. ZAKONCZENIE ORAZ ROZPOCZECIE DWUKIERUNKOWE] DROGI
DLA ROWEROW

Zastosowanie:

+ zawsze gdy dwukierunkowa droga dla roweréw rozpo-
czyna sie/konczy poza obszarem skrzyzowania

+ zaleca sie aby wyniesienie miato najazdy w ksztatcie
sinusoidalnym lub o nachyleniu 1:10 - dotyczy B (w przy-
padku kursowania regularnych linii komunikacji zbioro-
wej progi sinusoidalne lub nachylenie 1:15)

* rozwigzanie przeznaczone dla ulic z mniejszym nateze-
niem ruchu (dotyczy A)

¢+ rozwigzanie moze uwzgledni¢ pierwszenstwo dla ruchu
rowerowego (dotyczy B) oraz dla ruchu
zmotoryzowanego

+ dla tras gtdwnych rowery powinny mie¢ pierwszenstwo

¢+ R=20[m], i1 =5 %, i2 = najazd sinusoidalny (Schemat
26) lub 10%
(w przypadku kursowania komunikacji zbiorowej 15%)

CREATES
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10. PROWADZENIE DROGI DWUKIERUNKOWE] DLA ROWEROW PRZEZ

PRZYSTANEK AUTOBUSOWY I TRAMWAJOWY

Zastosowanie:

w rejonie przystankéw komunikacji zbiorowej
obowigzuje czytelna zasada podziatu prze-
strzeni pomiedzy pieszych i rowerzystéw pod-
kreslajgca mozliwos¢ krzyzowania sie ruchu
podstawowe rozwigzanie A zaktada wyznacze-
nie drogi dla rowerdw za wiatg, tranzytowego
chodnika, skanalizowania doj$¢ do przystanku,
zachowania skrajni oraz zapewnienia widocz-
NoSci

rozwigzanie B i C stosowane jest przede
wszystkim gdy szeroko$¢ pasa drogowego nie
pozwala zastosowac rozwigzania A
L=2-4[m],R=20[m], bl = min 0.5 m, zaleca-
ne0.7[m], b2 =1[m]

A) z tytu za wiatg
B) z przodu miedzy obszarem wysiadania a wiatg
C) przystanek wiedenski
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10. PROWADZENIE DROGI JEDNOKIERUNKOWEJ DLA ROWEROW
PRZEZ PRZYSTANEK AUTOBUSOWY I TRAMWAIJOWY

Zastosowanie:
D) z tytu za wiatg - jednokierunkowa droga dla rowerdw

E) jednokierunkowa droga dla rowerdw przez obszar
przystanku

O pos
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11,SKRZYZOWANIE DROGI Z PRZEJAZDEM DLA ROWERZYSTOW

Zastosowanie:

zapewnia pofgczenia w sieci

dla tras gtéwnych oraz velostrad nalezy
zapewnic pierwszenstwo na drodze dla
rowerow - rysunek A

nalezy dazy¢ do zréwnania predkosci ruchu
rowerowego i zmotoryzowanego poprzez wy-
niesienie przejazdu

zaleca sie aby wyniesienie miato najazdy

w ksztatcie sinusoidalnym lub o nachyleniu
1:10 (w przypadku kursowania regularnych linii
komunikacji zbiorowej progi sinusoidalne lub
nachylenie 1:15)

wymiary R > 5 [m], i = najazd sinusoidalny
(Schemat 26) lub 10% (w przypadku kursowa-
nia komunikacji zbiorowej 15%)

A) droga dla rowerdw z pierwszenstwem
B) droga dla rowerdéw bez pierwszenstwa

124

‘EEEEENEE@E

—
\\.__4"

=
i

ot

schematy

STANDARDY ROWEROWE



CREATES

12, VELOSTRADA

Zastosowanie:

najwyzszej klasy potaczenia rowerowe

zapewnia wysokg predkos¢ przejazdowg réwniez

na dtuzsze dystanse

zalecana predkos¢ projektowa 40 km/h

skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu lub w dwdch
poziomach

niezbedne oswietlenie

a = 3 [m], b = 4 [m] (jesli natezenie ruchu rowerowego
> 3000 rowerow /dobe mozna poszerzy¢ 0 0.5 - 1 [m],
jesli natezenie < 1000 rowerdw / dobe mozna zwezi¢
00.5-1[m])
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13. PRZEKROJ JEZDNI Z PASAMI RUCHU DLA ROWEROW

Zastosowanie:

+ minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla rowerdw netto
-1,5m

+ zalecana szerokos$¢ pasa ruchu dla roweréw netto
1,75-2,25m

*  przy natezeniu ruchu roweréw powyzej 50 / h szeroko$é
zalecanato 2 m

« zbyt duza szeroko$¢ paséw ruchu dla ruchu ogdlnego
zachecajaca do rozwijania nadmiernych predkosci stad
lepiej poszerzac pas ruchu dla roweréw aby uspokajac
ruch zmotoryzowany

+ zalecana rezygnacja z parkowania w celu zmniejszenia
punktow kolizji
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14. PAS RUCHU DLA ROWEROW - USYTUOWANIE WZGLEDEM PARKOWANIA

Zastosowanie:

« minimalne oddalenie pasa ruchu dla roweréw od miejsc postojowych wynosi 0,5 m
(zalecany 1 m)

* W rejonie skrzyzowan konieczne zachowanie widocznosci i ograniczenie parkowania
¢« b=1[m](min0.5[m])

A) parkowanie prostopadte B) parkowanie skosne C) parkowanie rdwnolegte

STANDARDY ROWEROWE schematy
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15. USYTUOWANIA PASA RUCHU DLA ROWEROW POMIEDZY PASEM

Zastosowanie:

DO JAZDY NA WPROST A PASEM DO SKRETU W PRAWO

eliminuje konflikty z pojazdami skrecajgcymi

W prawo na samym skrzyzowaniu

nawierzchnia pasa ruchu dla roweréw barwiona
na czerwono

w przypadku duzych natezen ruchu rowerowego
na relacji w prawo wyznaczy¢ rowniez rowerowy
pas ruchu do skretu w prawo

pas ruchu dla rowerdw oznaczy¢ przy pomocy
P-8 mini

alternatywnie mozna wyznaczy¢ wydzielong
droge dla roweréw

L1 = na catej dtugosci skosu, L2 = 75 [m]
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16. USYTUOWANIA PASA RUCHU DLA ROWEROW PRZY WSPOLNYM PASIE
DO JAZDY NA WPROST I W PRAWO

Zastosowanie:

+ piktogramy P-27 wyznaczy¢ w osi pasa ruchu

o L=ok.50[m]

¢+ zapewni¢ mozliwos¢ wjazdu hulajnogg elektryczng na chodnik na zakonczeniu pasa
ruchu dla rowerdw (i1)

'TSD 2> 2> 2> |
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17. PROWADZENIE NA WPROST Z PASA DO SKRETU W PRAWO

Zastosowanie:

+ ograniczona szeroko$¢ skutkujgca brakiem
mozliwosci wyznaczenia jednokierunkowej
drogi dla rowerdw lub pasa ruchu dla roweréw

* rozwigzanie dopuszczalne przy ograniczonym
natezeniu pojazddw skrecajgcych w prawo
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18. KONTRARUCH

Zastosowanie:

+ stosujemy na jednokierunkowych ulicach
z predkoscig dopuszczalng do 30 [km/h]

* na skrzyzowaniach zaleca stosowac sie wyspy
separacyjne uniemozliwiajgce Scinanie zakre-
téw przez pojazdy kotowe

« mozna stosowac oznakowanie P-27 dodatkowo
uczulajace na ruch rowerowy pod prad

+  Optymalna szerokosS¢ pasa ruchu dla roweréw
z dostepnym ruchem rowerowym pod prad
wynosi 3.5 m. Udostepnianie ruchu rowero-
wego pod prad na wezszych pasach ruchu jest
rowniez mozliwe i powinno by¢ poprzedzone
analizg lokalnych uwarunkowan.

¢+ tabliczki powinny wylgcza z zakazu réwniez
hulajnogi elektryczne

Azofiop BN
- 7 3\
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19. WYSUNIETA LINIA WARUNKOWEGO ZATRZYMANIA NA PASIE RUCHU
DLA ROWEROW WZGLEDEM PASA DLA RUCHU OGOLNEGO

Zastosowanie:

wszystkie skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng

i pasami ruchu dla rowerow

zapewnia lepszg widocznos¢ kierowca - rowerzysta
poprawa bezpieczenstwa przy skrecie w prawo
skuteczniejsze funkcjonowanie programu pracy
sygnalizacji $wietlnej

a>15[m]
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20. SLUZY ROWEROWE - TYP 1

Zastosowanie:

¢+ ufatwiajg wykonywanie relacji skretnych na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng
gdzie ruch rowerowy prowadzony jest po jezdni lub po pasach ruchu dla roweréw

¢+ wypetnienie $luzy rowerowej w kolorze czerwonym

¢ 11=5-10[m], 12 =4 [m] (dla $luz z duzym ruchem rowerowym zalecane 5 [m]), I3 > 10 [m]
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20. SLUZY ROWEROWE - TYP 1

Zastosowanie:

+ utatwiajg wykonywanie relacji skretnych na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng
gdzie ruch rowerowy prowadzony jest po jezdni lub po pasach ruchu dla roweréw

+ wypetnienie $luzy rowerowej w kolorze czerwonym

¢ 11=5-10[m], 12 =4 [m] (dla $luz z duzym ruchem rowerowym zalecane 5 [m]), I3 > 10 [m]
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20. SLUZY ROWEROWE - TYP 1

Zastosowanie:

+ ufatwiajg wykonywanie relacji skretnych na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng
gdzie ruchu rowerowy prowadzony jest po jezdni lub po pasach ruchu dla roweréw

¢+ wypehienie $luzy rowerowej w kolorze czerwonym

¢ 11=5-10[m], 12 =4 [m] (dla $luz z duzym ruchem rowerowym zalecane 5 [m]), I3 > 10 [m]
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21. SLUZY ROWEROWE - TYP 2

Zastosowanie:

¢+ stuzy do skretu w lewo na skrzyzowaniach z lub
bez sygnalizacji $wietlnej

¢+ pozwala unikngg, trudnego dla rowerzystow,
przeciecia pasow dla ruchu ogdlnego

+ zalecana jest w szczegdlnosci na skrzyzowaniach
z wieloma pasami ruchu

¢+ jesli skrzyzowanie objete jest sygnalizacjg $wieting
wymagany jest montaz dodatkowego sygnalizatora.

o L2 =4 [m] (dla $luz z duzym ruchem rowerowym
zalecane 5 [m]), L3 > 10 [m].
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22. SLUZY ROWEROWE - TYP 3

Zastosowanie:

+ stuzy do obstugi relacji skretnych
na skrzyzowaniu ulicy z drogami
dla roweréw

¢+ jesli skrzyzowanie objete jest
sygnalizacjg $wieting wymagany
jest montaz dodatkowego
sygnalizatora

¢+ moze by¢ stosowana wspdlnie
zeSluza typu 1

¢ L=min.2,5m
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23. PRZERWANIE CIAGLOSCI PASA RUCHU DLA ROWEROW PRZED
MALYM RONDEM

Zastosowanie:

+ mate ronda z jednym pasem ruchu

* na rondzie ruch rowerowy powinien by¢ prowadzony na zasadach ogdlnych

¢ rowerzysta ma prawo jechac¢ Srodkiem pasa ruchu co poprawia jego bezpieczenstwo eliminujac
uderzenie boczne pojazdu zjezdzajgcego z ronda
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24, PASY RUCHU DLA ROWEROW I PRZYSTANKI AUTOBUSOWE

Zastosowanie:

+ eliminacja konieczno$ci postoju za stojgcym autobusem
+ dla duzego ruchu autobusowego

¢+ dla gtdwnych tras rowerowych

¢« R=20[m],a=min.1,5[m], b =zalecane min. 3 [m]

A) pas ruchu dla roweréw poza obszarem przystanku

B) pas ruchu dla rowerdw przez obszar przystanku
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25. ULICA Z DOMINUJACYM RUCHEM ROWEROWYM

Zastosowanie:

+ natezenie ruchu rowerowego wieksze od nateze-
nia ruchu samochodowego

+ przynajmniej 1000 rowerzystéw na dobe

+ predkos¢ ograniczona do 30 [km/h]

+ pierwszenstwo ulicy rowerowej na skrzyzowa-
niach

« nawierzchnia jak dla drogi dla roweréw (przynaj-
mniej w czesci, gdzie poruszajg sie rowerzysci)

+  brak parkowania na jezdni (dopuszczone parko-
wanie poza nigq)

* a=4,5[m], opaski b= 0,75 [m], pas $rodkowy c= 3
[m], pas ruchu dla samochoddéw d= maks. 3 [m],
pasy ruchu dla roweréw e= 2 [m],

A) jednolita nawierzchnia na catej szerokosci

B) ruch rowerowy prowadzony $rodkiem, boki z na-
wierzchni kamiennych

C) ruch rowerowy prowadzony zewnetrznie, opaska
Srodkowa z nawierzchni kamiennej

ome W @Ay, |
Pl 9 =1
0 U T 1
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Zastosowanie:

A) wyniesione skrzyzowanie
B) rozciecie przelotowosci ulicy

ruch samochodowy do 5000 aut/dobe
dobranie elementdw uspokojenia ruchu
powinno gwarantowac poruszanie sie

z predkoscia nie wyzszg niz 30 km/h
ulice jednokierunkowe dla aut,
dwukierunkowe dla ruchu rowerowego
w uzasadnionych przypadkach (np. gtéwna
trasa rowerowa) uzasadnione moze by¢
wydzielenie drogi dla roweréw

elementy spowalniajgce nie moga
utrudnia¢ ruchu rowerowego

1 .

I
I
I
I
(e

STANDARDY ROWEROWE schematy 141



Y

CREATES

26. PRZYJAZNE ROWERZYSTOM SRODKI USPOKOJENIA RUCHU

Zastosowanie:
C) prog z mijankg dla ruchu zmotoryzowanego
a=15[m]

D) wyniesiona powierzchnia sinusoidalna

c
D
Y{icm)
12,0 _
/_ \_K{rr’-}
B N g S e

Profil wysckosciowy wyniesionei powierzehni sinuscidalne;
®(m) [0,0]0,30(0,60(0,90(1,20[1,50[1,80(2,102,40|2,70(3,00|3,30]3,60|3,90(4,20(4,50[4,80
Y(cm)[0,0[0.5(1.8]3.7]6,0]8310,2111,5[12,011,5{10,2[ 83 [6,0]3,7]1.8|0,5|0.0

ol
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27. RONDO ROWEROWE

Zastosowanie:

¢+ duze natezenie ruchu rowerowego

+ skrzyzowanie rownorzednych tras
rowerowych

¢+ R1=5[m],R2=8[m],R3=6[m]

¢ a=25[m],b=253,0[m],c=1,0[m]
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28. OZNAKOWANIE POZIOME N = N N

Zastosowanie: S 4
A)P-23  B)P-27  C)P-23 + P-8 mini 2
D) P-23 + P-8 mini + 2x P-14

+ AiC- pasy ruchu dla roweréw

(w tym kontrapasy) , drogi dla roweréw
¢ B-jezdnia
+ D - jezdnia ($luzy rowerowe) ‘ ‘

e

185
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28. OZNAKOWANIE POZIOME

Zastosowanie:
D) (P-13 mini) E) (P-1a-r)

+ oznakowanie poziome dodatkowe

« D -drogidla rowerdw, pasy ruchu dla rowerdéw (w tym kontrapasy) w celu okreslenia zasad
pierwszenstwa

+ E - linia osiowa przeznaczona dla szerszych dwukierunkowych drég dla roweréw
(zalecana szeroko$¢ minimum 3 m)

1t e
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29. PARKINGI ROWEROWE

Zastosowanie:

 parkingi rowerowe powinny by¢ montowane jak najblizej celéw podrozy nie dalej niz 10 m

+ dopuszcza sie montaz jedynie parkingdw zapewniajgcych wygodne przypiecie kota i ramy
roweru w ksztatcie odwrdconej litery U

+ lokalizacja parkingéw uwzgledniajgca stojgce rowery nie powinna zaktdéca¢ swobodnego
ruchu na jezdni i trasach rowerowych oraz ruchu pieszych

+ lokalizacja parkingdw powinna wykorzystywac naturalne miejsca, ktore nie sg wykorzysty-
wane przez pieszych np. w ciggu innych mebli miejskich

+ w przypadku zapotrzebowania na rowerowe miejsca parkingowe, stojaki mozna lokali-
zowac przed przej$ciami dla pieszych na chodnikach i jezdniach, aby eliminowaty postdj
samochoddw zbyt blisko przejscia dla pieszych. W przypadku montazu na jezdni nalezy je
traktowac jako urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

A) ksztalt i wymiary stojaka rowerowego oraz stojaka rowerowego mini

B) usytuowanie stojakéw wzgledem przeszkdd
- PROSTOPADLE
- ROWNOLEGLE
parkowanie po jednej stronie stojaka
- ROWNOLEGLE
parkowanie po dwdch stronach stojaka

A sto)ak rowerowy

| OC

-,

e )
\

A sto)ak rowerowy mini

@50mm
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29. PARKINGI ROWEROWE

Zastosowanie:
C) usytuowanie stojakow w zatoce lub na jezdni

- SKOSNIE

- PROSTOPADLE

- ROWNOLEGLE

parkowanie po jednej stronie stojaka

- ROWNOLEGLE

parkowanie po dwdch stronach stojaka
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30. USYTUOWANIE SEUPKOW PRZESZKODOWYCH NA DRODZE DLA ROWEROW

Zastosowanie:

148

zabezpieczajg przed nielegalnym wjazdem aut na drogi dla rowerdow

nie stosowac sztywnych stupkdw na zbyt waskich drogach dla roweréw (np. 2 m)

na waskich dwukierunkowych drogach dla roweréw (np. 2 m) mozna stosowac tzw. stupki
podatne

stupki powinny by¢ montowane na wyspach w kraweznikach lub przy zastosowaniu
oznakowania poziomego

powinny by¢ kontrastujgce, dobrze widoczne nocg

a=16[m],b=5,0[m]
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31.TUNELE I KLADKI

Zastosowanie:

tworzac tunel rowerowy niwelete jezdni lub linii
kolejowej warto podnies¢ do gory tak, aby zjazd
rowerem byt jak najmniejszy

warto rozsungc¢ jezdnie, tory aby stworzy¢ naturalne
Swietliki zapewniajgce dostep dziennego $wiatta
oSwietlenie tunelu nalezy ukrywac w Scianach lub
suficie

H =2,5[m] minimum

a=15xH

lepszy odbidr zapewniajg jasne kolory wewnatrz
tunelu

nadanie ksztattu rozszerzajgcego sie do géry ma
pozytywny wptyw na odbidr przestrzenny tunelu

== a
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32, USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM ZIELENI
- OBRZEZA I KRAWEZNIKI MONTOWANE PUNKTOWO

Zastosowanie:
+ mozna wykonywaé nawierzchnie drdg dla rowerdw bez konieczno$ci montowania obrzezy
na tawach

+ W sgsiedztwie drzew zaleca sie stosowanie obrzezy, ktére pozwolg na zmniejszenie
gtebokosci wykopu i unikniecia kolizji z istniejgcym systemem korzeniowym drzewa (A)
+ zamiennie stosowac krawezniki kotwione punktowo na dtugosci srednicy korony (B)

A) zastosowanie obrzezy na kotwach stalowych
B) zastosowanie kraweznikéw kotwionych punktowo

1
I
\

| | standardowy kraweznik
kotwiony punktoweo z
L ! J wycieciem
- — - — — — umozliwiajgeym
bezkeolizyjne przejscie
korzeni centralnych
drzewd
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33. USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM ZIELENI
- MOSTKI NAD KORZENIAMI

Zastosowanie:

¢+ rozwigzania w formie pomostow - uniesienia nawierzchni w celu zapewnienia mozliwosci
swobodnego rozwoju systemu korzeniowego drzewa

+ stosowane przede wszystkim gdy wykonanie nawierzchni w tradycyjny sposdéb moze
doprowadzi¢ do uszkodzenia korzeni drzewa

+ wsparcie punktowe w celu zminimalizowania koniecznosci ciecia w obrebie systemu
korzeniowego drzewa

+ nawierzchnia: z ptyt betonowych, rowniez z deski, ptyt kamiennych i kraty pomostowej

+ konstrukcja nosna: mikropale lub pale stalowe (wkrecane), betonowe stopy
fundamentowe, belki wspornikowe, bloczki betonowe

UWAGA:

¢ przed przystgpieniem do wykonania konstrukcji zaleca sie odstoniecie systemu korzenio-
wego drzewa metodg reczng lub sprezonego powietrza, w celu wyznaczenia optymalnych
miejsc posadowienia konstrukcji

+ zaleca sie wykonanie konstrukcji nosnej z elementéw o jak najmniejszych wymiarach i jak
najmniejszej gtebokosci posadowienia

+ nalezy unika¢ zageszczenia gruntu w poblizu drzewa

+ prace w obrebie systemu korzeniowego powinny by¢ wykonane pod statym nadzorem

dendrologa
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34, USYTUOWANIE DROGI DLA ROWEROW WZGLEDEM ZIELENI
- PERFOROWANA PLYTA BETONOWA STOSOWANA MIEJSCOWO

Zastosowanie:

+ stosowane przede wszystkim w sytuacji
gdy przestrzen przeznaczona na droge dla
rowerdw jest silnie ograniczona oraz gdy
wykonanie wykopu w systemie tradycyjnym
grozitoby uszkodzeniem systemu
korzeniowego w strefie nienaruszalnej

UWAGA:

+ przed przystgpieniem do wykonania kon-
strukcji zaleca sie odstoniecie systemu
korzeniowego drzewa metodg reczng lub
sprezonego powietrza, w celu wyznaczenia
optymalnych miejsc posadowienia kon-
strukgji

+ zaleca sie wykonanie konstrukcji no$nej
z elementdw o jak najmniejszych wymia-
rach i jak najmniejszej gtebokosci
posadowienia

+ nalezy unikac zageszczenia gruntu w pobli-
zudrzewa

+ prace w obrebie systemu korzeniowego
powinny by¢ wykonane pod statym nadzo-
rem dendrologa
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