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PRZEDMOWA

two,

asko-Zagtebiowskiej Metropolii jestesmy przekonani, ze rower jest

Przednym Srodkiem transportu, tak samo waznym i potrzebnym, jak

unikacja miejska, kolej, urzgdzenia transportu osobistego i samochody.

o nie tylko $wietna forma spedzania wolnego czasu, ale przede wszystkim

wazne funkcje komunikacyjne - w codziennych podrézach do pracy, szkoty

lub na uczelnie. W wielu przypadkach, szczegélnie na krétszych dystansach,

rower pozwala najszybciej przemiescié¢ sie z punktu A do punktu B, zwtasz-

cza w centrach duzych miast. Jest réwniez najbardziej ekologicznym i ekono-

micznym $rodkiem transportu, co w czasach kryzysu klimatycznego i energe-
tycznego ma istotne znaczenie.

Aby po miastach i gminach tworzacych Metropolie jeZdzito sie réwnie kom-
fortowo, w 2018 roku opracowaliémy Standardy i wytyczne ksztattowania
infrastruktury rowerowej. Przyjeliémy je z my$lg o tym, aby nowo powsta-
te trasy rowerowe byty jak najlepiej dostosowane do potrzeb ich uzytkow-
nikéw. Co dla nas bardzo wazne - kilkanascie samorzadéw, a wéréd nich
Urzad Marszatkowski Woj. Slaskiego, wtaczyty to opracowanie do swoich
wewnetrznych procedur i stosowane sg przy przygotowywaniu sieci drég
rowerowych w gminach. ,Standardy” staty sie réwniez integralnag czescia
innych strategicznych dokumentéw dotyczacych polityki rowerowej w GZM,
a ktére obejmuja:

studium rozbudowy metropolitalnych tras rowerowych (tgcznie zostato
wyznaczonych 87 korytarzy ruchu rowerowego w gminach GZM),

ramowego podziatu zadan przy realizacji inwestycji infrastruktural-
nych,

a takze uwzglednione zostaty w regulaminie przyznawania dotaciji
z metropolitalnych funduszy wsparcia.

Zmiana czesto wymaga czasu, ale jako Metropolia, poprzez systematyczna
prace, liczne rozmowy i debaty, podejmujemy dziatania, by ,,Standardy ” nie
pozostawaty tylko lista poboznych Zzyczer, ale byty w jak najszerszym zakre-
sie wykorzystywane przy nowych inwestycjach rowerowych.

Z uwagi na fakt, ze poprzednia wersja ,Standardéw” powstata kilka lat
temu, dostrzegamy potrzebe ich aktualizacji. W miedzyczasie zmieniaty sie
przepisy requlujgce kwestie zwigzane z projektowaniem tras rowerowych.
Jestesmy réwniez bogatsi o wiedze w zakresie projektowania oraz budowy
infrastruktury i mamy coraz wieksze doswiadczenia. Mozemy pochwalié sie
wieloma dobrymi praktykami i wdrozonymi rozwigzaniami. JesteSmy otwarci
na gtos i doswiadczenie uzytkownikéw roweréw. Zalezy nam bowiem na tym,
by stale zwiekszaé nie tylko wygode jazdy, ale réwniez spetniaé najwyzsze
standardy bezpieczeristwa.

Mam nadzieje, ze za kilka lat, gdy po raz kolejny bedziemy aktualizowaé
,Standardy”, Metropolia bedzie juz zupetnie innym ,rowerowo” regionem.
Przed nami bowiem jedna z najbardziej strategicznych inwestycji w tym
zakresie, czyli budowa ok. 120 km metropolitalnych velostrad. To szybkie,
w wiekszosci odseparowane od jezdni i ruchu samochodowego, autostrady
rowerowe. Miasta i gminy Metropolii oplecie réwniez sie¢ Roweru Metropo-
litalnego, ktéry stanie sie uzupetnieniem naszego systemu transportowego.
Oba te projekty juz wkrétce urzeczywistnia sie na ulicach GZM.

Dziekuje wszystkim, ktérzy przyczynili sie do aktualizacji ,Standardéw ”.
Ich wypracowanie i stosowanie nie bytoby mozliwe bez biezgcej wymiany
opinii i wiedzy pomiedzy réznymi $rodowiskami. Dzieki nim poprawa sta-
nu infrastruktury rowerowej jest nie tylko naszym wspélnym celem, ale
stanie sie réwniez naszym wspélnym sukcesem.

Kazimierz Karolczak
Przewodniczgcy
Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii
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Droga dla rowerdéw. Gliwice, Polska
tacznik rowerowy pomiedzy ulicami. Utrecht, Holandia
Droga dla pieszych i rowerzystéw. Gliwice, Polska
Chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym. Siemonia, Polska
Pas ruchu dla roweréw. Katowice, Polska
Kontrapas rowerowy wraz z opaska od parkujgcych pojazdéw. Opole, Polska
Buspas z dopuszczonym ruchem rowerowym. Opole, Polska
Kontraruch rowerowy. Katowice, Polska
Oznakowanie relacji skretnych dla roweréw. Wroctaw, Polska
Linia osiowa na dwukierunkowej drodze dla roweréw. Bedzin, Polska
Rowerzystka pochyla sie na zakrecie. Opole, Polska
Tunel rowerowy pod wyniesiong jezdnig. Amsterdam, Holandia
Niweleta drogi dla roweréw prowadzona powyzej niwelety jezdni. Amsterdam, Holandia
Poszerzony wlot drogi dla roweréw przed skrzyzowaniem. Polska, Wroctaw
Droga dla roweréw oddzielona od jezdni pasem zieleni. Gliwice, Polska
Separacja drogi dla roweréw od chodnika przy pomocy zieleni. Gliwice, Polska
Obnizenie drogi dla roweréw wzgledem chodnika przy pomocy kraweznika utozonego ,,na ptask”. Wroctaw, Polska
Cieta nawierzchnia w obszarze strefy ochrony konserwatorskiej. Legnica, Polska
Azurowa ptyta w ciggu drogi dla roweréw nad korzeniami drzewa. Wroctaw, Polska.
Ciagtos¢ nawierzchni drogi dla roweréw przez zjazd. Sosnowiec, Polska
Droga dla roweréw pomiedzy wiatg a obszarem wysiadania z autobusu. Tychy, Polska
Tor dla rolkarzy oddzielony od drogi dla roweréw. Sosnowiec, Polska
Chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym. Olsztyn, Polska
Asfaltowy kontrapas rowerowy na jezdni z kostki kamiennej. Wroctaw, Polska
Kontraruch rowerowy. Katowice, Polska
Sierzant rowerowy, znak P-27. Wroctaw, Polska
Wyniesienie drogi dla roweréw i chodnika przez droge podporzadkowang
Droga dla roweréw jako samodzielny wlot na mate rondo. Wroctaw, Polska
Wyniesiona tarcza skrzyzowania. Bordeaux, Francja
Esowanie toru jazdy. Berlin, Niemcy
Montaz progu sinusoidalnego. Wroctaw, Polska
Rozciecie przelotowosci ulicy dla samochodéw. Utrecht, Holandia
Wjazd do strefy zamieszkania. Jelenia Géra, Polska
Ulica rowerowa. Wroctaw, Polska
Przejazd dla rowerzystéw bez kraweznika. Sosnowiec, Polska
Droga dla roweréw z zachowang ciggtoscig niwelety i nawierzchni przez droge podporzadkowang. Dgbrowa Gérnicza, Polska
Obszar akumulacji przed przejazdem dla rowerzystéw. Utrecht, Holandia
Czwarty rowerowy wlot na skrzyzowanie typu T-wspélny wjazd i zjazd. Wroctaw, Polska
Czwarty wlot rowerowy na skrzyzowanie typu T - odseparowany wjazd i zjazd. Wroctaw, Polska
Bezkolizyjne skrzyzowanie linii kolejowej z gtéwna drogg dla roweréw. Houten, Holandia
Bezrowkowy przejazd rowerowy przez linie kolejowa. Niemcy
Pas ruchu dla roweréw pomiedzy pasami rozplotu. Bedzin, Polska
Sluza dla roweréw - typ I. Wroctaw, Polska
Sluza dla roweréw - typ I1. Bedzin, Polska UWAGA btednie zastosowano linie P-4
Sluza dla roweréw - typ IIl. Wroctaw, Polska
Zjazd z pasa ruchu dla roweréw na droge dla roweréw. Wroctaw, Polska
Zjazd z drogi dla roweréw na pas ruchu dla roweréw z ostong tzw. ,,plecéw”. Utrecht, Holandia

Prowadzenie ruchu rowerowego ,na wprost” z pasa do skretu w prawo. Wroctaw, Polska
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Zdjecie 54 Stojaki rowerowe pomiedzy drzewami. Dgbrowa Gérnicza, Polska 53
Zdjecie 55 Przechowalnia roweréw w kamienicy. Bordeaux, Francja 53
Zdjecie 56 Zamykany parking rowerowy w miejscu zamieszkania. Wroctaw, Polska 54
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W rozdziale przedstawione sg opisy poszczegélnych rozdziatéw,
podstawy prawne, definicje zwigzane z ruchem rowerowym. Do-
datkowo zawarte zostang informacje odnosnie rekomendacii
w zakresie konsultacji dokumentacji projektowych.

2, PLANOWANIE RUCHU
ROWEROWEGO

W rozdziale opisano uniwersalne zasady w odniesieniu do ruchu
rowerowego. Opis ten stanowi podstawe dla wszystkich pdZniej-
szych szczegétowych wytycznych technicznych. Pozwala zrozu-
mieé¢ perspektywe rowerzysty nieodpornego np.: na wiatr, deszcz,
$nieg, bez strefy zgniotu czy wykorzystujgcego site wtasnych mie-
$ni do kazdorazowego rozpedzania roweru. Przyjete rozwigzania
bazujg przede wszystkim na pieciu podstawowych wymogach
C.R.OW (holenderska, techniczna platforma dla infrastruktury
i przestrzeni publicznych) jakie musi spetniaé infrastruktura ro-
werowa. Dodatkowo opisano hierarchizacje sieci tras rowerowych
wraz z podziatem na rézne rodzaje tras rowerowych (uspokojenie
ruchu, wyznaczanie paséw ruchu dla roweréw, drogi dla roweréw,
drogi dla roweréw i pieszych).

3. PROJEKTOWANIE TRAS
ROWEROWYCH

W rozdziale szczeg6towo opisano wszystkie parametry techniczne
dla poszczegélnych rodzajéw tras rowerowych zapewniajgcych
komfortowe przemieszczanie sie rowerem. Oméwione zostaty drogi
dla rowerdw, pasy ruchu dla roweréw, drogi dla rowerdw i pieszych
oraz uspokojenie ruchu wraz z warunkami decydujgcymi o wybo-
rze poszczeg6lnych rozwigzar. W rozdziale znajduja sie parametry
projektowe jak np.: geometria, oznakowanie, szerokosci, konstruk-
cje nawierzchni, pochylenia podtuzne i poprzeczne. Nastepnie
opisane zostaty wytyczne odno$nie planowania przestrzennego
w kontekscie tras rowerowych oraz parkowania roweréw wraz
z konkretnymi wytycznymi dla dokumentéw planistycznych.

4. SKRZYZOWANIA, POCZATEK
| KONIEC DROGI DLA
ROWEROW

W rozdziale znajduje sie opis rozwigzan na skrzyzowaniach drég
i paséw ruchu dla roweréw z jezdniami ogdélnodostepnymi. Przy-

blizono prowadzenie drég dla roweréw jako osobny wlot na skrzy-
zowanie, rozwigzania w rejonie rond oraz rekomendowane zasady
w zakresie ksztattowania przyjaznych dla ruchu rowerowego sy-
gnalizacji Swietlnych. Opisane zostaty zasady koriczenia i roz-
poczynania drég dla roweréw tak, aby mozliwa byta kontynuacja
dalszej jazdy czy zjazd na droge dla roweréw. Oméwiono réwniez
zasady stosowania $luz rowerowych.

S. WYMAGANIA TECHNICZNE
DLA POZOSTALYCH
ELEMENTOW
INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ

Rozdziat przedstawia parametry, jakie musi spetniaé¢ pozostata in-
frastruktura rowerowa, jak np.: stojaki i parkingi rowerowe, prze-
chowalnie, wiaty rowerowe, boksy, rampy, pochylnie, windy, ktad-
ki, przepusty, tunele, stacje do samodzielnej naprawy roweréw,
odwietlenie, zielen i mata architektura.

6. OZNAKOWANIE TRAS
DLA ROWEROW

W rozdziale zostato oméwione stosowanie oznakowania piono-
wego i poziomego dla turystycznych tras rowerowych. Dodatkowo
opisano zasady dla znakowania tras rowerowych wewnatrz miast
oraz tras tematycznych.

7. UTRZYMANIE
INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ, REMONTY

Rozdziat opisuje wymogi dotyczace kompleksowego utrzymania
infrastruktury rowerowej, w tym miedzy innymi oczyszczania,
utrzymania i od$niezania infrastruktury rowerowej. Dodatkowo
przedstawia rekomendowane rozwigzania tymczasowe dla tras ro-
werowych na czas prowadzenia remontéw.

8. INTEGRACJA TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
Z ROWEROWYM

Rozdziat traktuje o formach integracji transportu zbiorowego
z rowerowym. Opisane sg rézne stopnie integracji oraz zasady za-
pewniania przewozu roweréw w $rodkach komunikacji zbiorowej.

9. PROJEKTY

Lista Projektéw.
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WPROWADZENIE

ROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

ndardy stanowiag uzupetnienie i doprecyzowanie obowigzuja-

cych przepiséw, w szczegélnosci:

Ustawa Prawo o Ruchu Drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r.,
Ustawa o Drogach Publicznych z dnia 21 marca 1985 .,
Ustawa Prawo Wodne z dnia 20 lipca 2017 r.,

Ustawa o Planowaniu i Zagospodarowaniu Przestrzennym
z dnia 27 marca 2003 r,,

Ustawa Prawo Budowlane z dnia 7 lipca 1994 .,

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkéw technicznych
jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie,
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzeénia
2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ru-
chem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarza-
dzaniem,

Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw We-
wnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie
znakoéw i sygnatéw drogowych,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw
i sygnatéw drogowych oraz urzadzer bezpieczeristwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia
2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakre-
su ich niezbednego wyposazenia,

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytu-
owanie,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiadaé¢ skrzyzowania linii kolejowych
oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie.

1.2. POJECIA

Bazujac na powyzszych aktach prawnych oraz dobrej praktyce,

w Standardach funkcjonuja nastepujace pojecia:

chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym - wspélna, nie-
obowigzkowa trasa rowerowa dla pieszych i rowerzystéw, ozna-
kowana znakiem C-16 z tabliczkg ,,Dopuszczony Ruch Rowero-
wy”,

droga - wydzielony pas terenu sktadajgcy sie z jezdni, pobo-
cza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla roweréw, tacznie
z torowiskiem pojazdéw szynowych, znajdujacym sie w obrebie
tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdéw, ruchu
pieszych (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o Ruchu Dro-
gowym artykut 2, punkt 1),

droga dla roweréw - droga lub jej cze$é¢ przeznaczona dla ru-
chu rowerdw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi;
droga dla roweréw jest oddzielona od innych drég lub jezdni
tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzer bezpie-
czefistwa ruchu drogowego (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o Ruchu Drogowym artykut 2, punkt 5),

droga dla pieszych i rowerzystow - przestrzeri dla pieszych
i rowerzystéw oznakowana znakami C-16 i C-13. Umiesz-
czone na jednej tarczy symbole znakéw C-13 i C-16 oddzie-
lone kreskg pozioma oznaczaja, ze droga jest przeznaczona
dla pieszych i kierujgcych rowerami. Ruch pieszych i rowe-
réw odbywa sie na catej powierzchni tak oznaczonej drogi.
Umieszczone na jednej tarczy symbole znakéw C-13 i C-16
oddzielone kreskg pionowg oznaczaja droge dla roweréw
i droge dla pieszych potozone obok siebie, odpowiednio
po stronach wskazanych na znaku. Kierujacy rowerami sg
obowigzani do korzystania z tak oznakowanych drég, jeze-
li s3 one wyznaczone dla kierunku, w ktérym poruszaja sie
lub zamierzaja skrecié,

gtéwna trasa rowerowa - obstuguje relacje miedzy: miejsco-
wosciami, najwazniejszymi generatorami ruchu na terenie wo-
jewédztwa $laskiego, w tym réwniez na terenie Gérnoslasko-
-Zagtebiowskiej Metropolii, powigzaniami z wojewddztwami
i gminami sasiadujacymi z GZM oraz najwazniejszymi genera-
torami ruchu w skali miast,

kierujacy - osoba, ktéra kieruje pojazdem lub zespotem pojaz-
déw, takze rowerem,

kontrapas - jednokierunkowy pas ruchu dla roweréw, wyzna-
czony na jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony dla ru-
chu roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego pozo-
state pojazdy,

kontraruch - dopuszczenie ruchu rowerowego do jazdy ,pod
prad” na ulicy jednokierunkowej z predkoscia dopuszczalng
do 30 km/h. Kontraruch wymaga zastosowania tabliczek T-0
»Nie dotyczy roweréw” pod znakami pionowymi np.: D-3i B-2,
tacznik rowerowy - krétkie potaczenie dwdch drég dostepne
jedynie dla rowerdw,

Miejsce Obstugi Rowerzystéw (MOR) - wyposazenie rowero-
wych tras turystycznych. W zaleznosci od lokalnych uwarunko-
wan, moze stuzyé miedzy innymi: odpoczynkowi, konsumpcii,
informacji, schronieniu czy awaryjnemu noclegowi,

parking rowerowy - miejsce do pozostawiania roweréw, wyposa-
zone w bezpieczne stojaki rowerowe, typu odwrécona litera ,,U”,

parking rowerowy zamykany - bezpieczne miejsce do pozosta-
wiania roweréw, umozliwiajgce jego zamkniecie lub ewentual-
ny nadzér, wyposazone w bezpieczne stojaki typu odwrécone
MU

pas ruchu dla rowerdw - cze$é jezdni przeznaczona do ruchu
roweréw 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 nie-
wykonujaca na niej robét; za pieszego uwaza sie réwniez oso-
be prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, a takze osobe
w wieku do 10 lat, kierujgcg rowerem pod opieka osoby dorostej
(ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o Ruchu Drogowym
artykut 2, punkt 18),

podziat funkcjonalny tras rowerowych - trasy komunikacyjne,
rekreacyjne, sportowe i turystyczne,

pojazd - $rodek transportu przeznaczony do poruszania sie
po drodze oraz maszyna lub urzadzenie do tego przystosowane
(ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o Ruchu Drogowym
artykut 2, punkt 31),

pozostata trasa rowerowa - uzupetnia szkielet tras gtéwnych,
dzieki czemu zwieksza zasieg oddziatywania catej sieci tras rowe-
rowych. Trasy pozostate tacza tereny o mniejszej gestosci zalud-
nienia (np. obszary wiejskie) z trasami gtéwnymi. Wewnatrz miast
zwiekszajg zasieg sieci tras gtéwnych, zapewniajac jej sp6jnoscé,
przechowalnia rowerowa - pomieszczenie lub urzadzenie,
umozliwiajgce bezpieczne i wygodne przechowanie roweru,

przejazd dla rowerzystéw - powierzchnia jezdni lub torowiska
przeznaczona do przejezdzania przez rowerzystéw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o Ruchu Drogowym artykut 2, punkt 12),

przyczepka rowerowa - przyczepka jedno lub wielo$lado-
wa ciggnieta za rowerem, ktéra wraz z rowerem nie przekra-
cza dtugosci 4 m oraz szerokosci < 0,9 m. Moze takze stuzyé
do przewozu dzieci. Przyczepka musi by¢ wyposazona zgodnie
z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie warun-
kéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wy-
posazenia z dnia 31 grudnia 2002 r.,

rower - pojazd o szeroko$ci nieprzekraczajacej 0,9 m, poru-
szany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem; rower moze byé
wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty, pomocniczy
naped elektryczny, zasilany pradem o napieciu nie wyzszym niz
48 V o znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz 250 W, kt6-
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 47),
samodzielna droga dla roweréw - droga dla roweréw wytyczo-
na poza drogami publicznymi, np. prowadzona przez tereny zie-
lone itp.,



WPROWADZENIE

« skrzyzowanie tras rowerowych - przeciecie sie minimum
dwdch tras rowerowych,

« szlak rowerowy - turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa
wykorzystujgca istniejaca infrastrukture komunikacyjna, w tym
rowerowg. Oznakowana przy pomocy znakéw pionowych. Zwy-
kle szlaki rowerowe nie spetniaja standardéw technicznych.

= stojak rowerowy - urzadzenie techniczne trwale przytwierdzo-
ne do podtoza, umozliwiajace oparcie i przymocowanie roweru
(kota oraz ramy) przez uzytkownika przy pomocy wtasnego za-
piecia, np. stojak typu odwrécone ,U”,

- strefa piesza - obszar wytaczony z ruchu pojazddéw silnikowych,
przeznaczony do ruchu pieszego czesto z dopuszczonym ru-
chem rowerowym, oznaczony znakami pionowymi D-40/D-41,

« $luza dla roweréw - cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania
na catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu przezna-
czona do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy
lub ustgpienia pierwszerstwa, oznaczona odpowiednimi zna-
kami drogowymi. (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o Ruchu Drogowym artykut 2, punkt 5b),

= trasa rowerowa - spéjny ciag réznych rozwigzan technicznych,
ktéry obejmuje w szczegélnosci drogi dla roweréw, pasy ruchu
dla rowerdw, kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym,
strefy zamieszkania, tgczniki rowerowe, drogi wewnetrzne
o matym natezeniu ruchu. Trasa rowerowa moze byé¢ oznako-
wana w sposéb jednolity, ale nie musi byé¢ droga dla roweréw
w rozumieniu ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o Ruchu
Drogowym, moze natomiast obejmowaé odcinki takich drédg,

« ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym) - uli-
ca, w ktérej predkosé miarodajna nie przekracza 30 km/h tzw.
strefa ,tempo 30”7, oznaczona znakiem B-33 lub B-43 z liczba
»30” lub znakiem D-40, wyposazona w rozwigzania techniczne
wymuszajace ograniczenie predkosci samochodéw (progi zwal-
niajace, zwezenia, szykany, esowanie toru jazdy, mate ronda,
krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, kontraruch),

« ulica rowerowa - to ulica, ktéra nadaje priorytet wizualny, dro-
gowy oraz organizacyjny dla ruchu rowerowego choé¢ przenosi
réwniez ruch samochodowy. Zaleca sie stosowaé w sytuacjach,
w ktérych ulica przenosi wiekszy ruch rowerowy niz samocho-
dowy a w uzasadnionych przypadkach réwniez na odcinkach
gtéwnych tras rowerowych przebiegajacych po jezdniach o ru-
chu uspokojonym,

« uskok - za uskok uwaza sie wszelkie nieréwnosci pionowe
wieksze niz 1 mm lub pochylenia wieksze niz 15%,

- wezet przesiadkowy - miejsce, w ktérym trasy rowerowe prze-
biegaja w bezposredniej bliskosci przystankéw transportu zbio-
rowego zapewniajgc jednoczes$nie mozliwos¢ pozostawienia
roweru i przesiadke na transport zbiorowy,

« woézek rowerowy - pojazd o szeroko$ci powyzej 0,9 m prze-
znaczony do przewozu 0séb lub rzeczy poruszany sita miesni

osoby jadacej tym pojazdem; wézek rowerowy moze byé wypo-
sazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped
elektryczny zasilany pradem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego
moc wyjéciowa zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po prze-
kroczeniu predkosci 25 km/h (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 .
Prawo o Ruchu Drogowym artykut 2, punkt 47a),

« wspbétczynnik opdznienia - Sredni czas, ktéry uzytkownik
traci oczekujgc na sygnalizacji $wietlnej lub skrzyzowaniach
bez pierwszeristwa w stosunku do jazdy ta sama trasa, gdyby
ww. ograniczen nie byto. Wspétczynnik ten wyraza sie w dzien
powszedni w godzinach popotudniowego szczytu komunika-
cyjnego na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach
na kilometr,

« wspétczynnik wydtuzenia - stosunek odlegtosci miedzy
punktami trasy rowerowej w realnych warunkach do dtugosci
toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii prostej
(np. 1,3, czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy), wyrazony
w wartoéciach bezwymiarowych. Wspétczynnik wydtuzenia
jest znacznie mniej korzystny w przypadku dalszych odlegtosci
niz tras krétkich, poniewaz bezwzgledna dtugo$é objazdu jest
znacznie wieksza,

= velostrada - szczegélny przyktad gtéwnej trasy rowerowej o naj-
wyzszych parametrach uzytkowych,

= Zzjazd - potgczenie drogi publicznej z nieruchomoscia potozona
przy drodze, stanowiace bezposrednie miejsce dostepu do drogi
publicznej w rozumieniu przepiséw o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym. Nawierzchnia zjazdu nie moze przeci-
naé nawierzchni drogi dla roweréw i chodnika.

1.3. ZAKRES STOSOWANIA
STANDARDOW

Standardy powinny stosowaé¢ wszystkie samorzady wraz z jed-
nostkami organizacyjnymi oraz podmiotami dziatajgcymi na zle-
cenie gmin nalezgcych do GZM oraz Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Slaskiego.

Zaleca sie, aby Standardy byty stosowane oraz respektowane
réwniez przez inne jednostki, ktére budujg infrastrukture rowe-
rowag na terenie GZM jak np. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Slaskiego, Zarzad Drég Wojewddzkich, Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad, zarzadcdw infrastruktury technicznej.

Standardy nalezy stosowaé przy wykonywaniu:

- Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zaméwienia (SIWZ), Progra-
mu Funkcjonalno-Uzytkowego (PFU), opisu przedmiotu zamé-
wienia jako zatacznik do ogtaszanych postepowan przetargo-
wych,

- opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np.: stra-
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tegie transportowe, plany rozwoju transportu, itp.,

- planéw zagospodarowania przestrzennego oraz studium uwa-
runkowari i kierunkéw zagospodarowania,

- studiéw koncepcyjnych zwigzanych z przebudowa uktadu dro-
gowego,

- studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowej,
« programéw funkcjonalno-uzytkowych,

« projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy,
przebudowy i remontu drdg, ulic, placéw, obiektéw inzynier-
skich, zjazdéw i stref ruchu,

- projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy,
przebudowy i remontu samodzielnych drég dla roweréw,

- projektéw statej organizaciji ruchu,

- projektéw budowlanych i wykonawczych obiektéw inzynieryj-
nych: mostéw, ktadek i tuneli,

- inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym,

- innych inwestycji zwigzanych z ruchem rowerowym (np. parkin-
gi rowerowe),

- planéw obstugi komunikacyjnej terenéw przemystowych,
mieszkaniowych oraz innych inwestycyjnych.

Dodatkowym instrumentem wdrozenia Standarddw beda zache-
ty finansowe. Dofinansowanie projektéw bedzie mozliwe jedynie
w sytuacji, gdy projekt bedzie spetniat Standardy. Zaleca sie,
aby wdrozenie Standardéw bazowato na tzw. oficerze rowe-
rowym lub innym urzedniku na terenie danej gminy. Zgodno$¢
projektu ze Standardami nalezy konsultowaé¢ z lokalnym po-
zarzgdowym $rodowiskiem rowerowym z terenu danej gminy
lub z terenu GZM. Ostateczny poziom weryfikacji spetnienia
Standarddéw bedzie przynalezny GZM, ktéry przed dofinansowa-
niem konkretnej inwestycji bedzie badat zgodno$¢ dokumentacji
z zapisami niniejszych Standardéw.

Zaleca sie wdrozenie szkoleri przyblizajacych Standardy zaréw-
no urzednikom nadzorujgcym ich wdrazanie jak i projektantom
zajmujgcym sie infrastruktura rowerowa. Standardy powinny
byé dokumentem, ktéry bedzie poddawany procesowi ewaluaciji.
Ewaluacja powinna dotyczy¢ wptywu stosowanych rozwigzan na
bezpieczeristwo, funkcjonalnosé, wzrost ruchu rowerowego oraz
zmiany przepiséw prawa.

1.4. ODSTEPSTWA
OD STANDARDOW

Z wieloletniej praktyki stosowania podobnych Standardéw
w polskich miastach i regionach wynika, ze zapisy tych dokumen-
téw mozna stosowaé w wiekszos$ci inwestycji drogowych oraz in-
nych dokumentach majacych wptyw na ruch rowerowy. Niemniej
jednak czasami zachodzi potrzeba odstgpienia od stosowania

Standardéw. Decyzja o odstapieniu od Standardéw powinna

byé podejmowana po gruntownej analizie lokalnych uwarunkowan

i posiadaé¢ uzasadnione przestanki. Podstawowe aspekty, w kté-

rych odstepstwo moze byé konieczne to np.:

- zbyt waski pas drogowy (uwaga: zazwyczaj istnieje mozliwoéé
przejecia gruntéw na podstawie tzw. ZRiDu),

- konieczno$é wyburzer istniejacej zabudowy w przypadku za-
stosowania Standardoéw,

- brak zachowania 0,5 m skrajni od np. istniejgcego drzewostanu,
- zwiekszenie wspétczynnika wydtuzenia,

- wieksze niz maksymalne dopuszczone w Standardach pochyle-
nie podtuzne w obszarach gérskich.

Nie jest mozliwym przedstawienie zamknietego katalogu mozli-
wych odstepstw od zastosowania Standardéw. Nalezy jednak
pamietaé, ze odstepstwa powinny byé wyjatkiem a nie regularng
procedurg majgca na celu budowe infrastruktury o obnizonym
standardzie. Decyzje o wydaniu odstepstwa od niniejszych Stan-
dardéw podejmowat bedzie oficer rowerowy (lub inny wyznaczo-
ny urzednik) w danej gminie. Decyzja winna by¢ podejmowana na
podstawie wniosku sktadanego przez projektanta. Wniosek powi-
nien zawiera¢ minimalnie:

- uzasadnienie wydania odstepstwa,

- propozycje projektowa uwzgledniajaca niespetnienie Stan-
dardéw,

- opinie organizacji pozarzadowych dziatajacych na rzecz rozwo-
ju ruchu rowerowego.

Celem zapewnienia zgodnosci ze Standardami jednostka wnio-
skujaca o dofinansowanie (dalej: ,Wnioskodawca”) kazdorazowo
zgtasza odstepstwa od Standardéw do GZM na kazdym z eta-
péw realizacji infrastruktury objetej dofinansowaniem, poczawszy
od dnia ztozenia wniosku az do zakoriczenia jego realizacji. GZM
przy uzyciu wtasnych badZ zewnetrznych zasobéw kadrowych ma
prawo do weryfikacji zgtaszanych odstepstw i przyjecia celowosci
lub jej braku co do dofinansowania realizacji infrastruktury przez
danego Wnioskodawce w catosci badZ czesci biorgec pod uwa-
ge ilos¢ zgtaszanych odstepstw, ich wage badzZ inne przestanki
wskazane przez Wnioskodawce jako przyczyna zastosowanych
odstepstw.

W przypadku w ktérym okaze sie, iz niniejsze Standardy stojg
w sprzecznosci z bezwzglednie obowigzujgcymi przepisami prawa
w szczegblnosci ich zastosowanie doprowadzitoby do uksztatto-
wania infrastruktury rowerowej w niezgodnosci z przepisami ru-
chu drogowego i prawa budowlanego, w miejsce przyjetych zasad
stosuje sie przepisy obowigzujgcego prawa. W takiej sytuacji przyj-
muje sie, iz zapisy standardéw majg charakter roztgczny, a uznanie
ktéregokolwiek z nich za niezgodne z prawem, nie uchybia mocy
pozostatych zapiséw.
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2.1. CHARAKTERYSTYKA
ROWERZYSTY

Uzytkownicy roweréw to bardzo szeroka grupa spoteczna. Po dro-
gach poruszaja sie zaréwno zawodowi kolarze, osoby sporadycz-
nie jezdzace rowerem, osoby starsze i dzieci z r6znym do$wiad-
czeniem. Osoba jadac rowerem, musi go napedzaé sita miesni,
trzymaé réwnowage, kierowaé, obserwowaé innych uczestnikéw
ruchu oraz nawierzchnie drogi, po ktérej jedzie. Z tych powodéw
rowerzysta jest czesto wymagajgcym uzytkownikiem, oczekuja-
cym wysokiego komfortu poruszania sie.

Rowerzysta moze poruszaé sie z predkoscia wyzsza niz 30 km/h,
jecha¢ na rowerze bez amortyzatoréw, z zamontowanym Kkoszy-
kiem lub sakwami. Moze porusza¢ sie przez caty rok przy réznych,
w tym trudnych, warunkach atmosferycznych.

Rowery maija rézne ksztatty, funkcje, konstrukcje oraz przeznacze-
nie. Przyktadowe typy rowerdw:

« rowery ze wspomaganiem elektrycznym,

-« rowery ciggnace przyczepki rowerowe,

- rowery transportowe (tzw. cargo-bike),

- dzieciece rowery holowane za rowerem rodzica na dyszlu,

- rowery trzykotowe pomocne w poruszaniu sie osobom niepet-
nosprawnym,

- tandemy,

- rowery poziome napedzane nogami bgdz rekoma.

Rowery nietypowe do szerokosci 90 cm (rowery o wiekszej szeroko-
$ci to woézki rowerowe) zobligowane sg do korzystania z infrastruk-
tury rowerowej. Tandemy, rowery poziome lub rowery wraz z cig-
gnieta przyczepka maja wieksza dtugosé niz standardowy rower,
siegajacg zazwyczaj do 3 a nawet 4 m (rower wraz z przyczepka
dzieciec) przez co wymagajg wiekszych promieni skretu, azyli czy
poszerzen na tuku. Nalezy pamietaé, ze rower nigdy nie porusza
sie po linii prostej. Ze wzgledu na trwata, konstrukcyjna niestabil-
noé¢ roweru a takze nieréwnos$ci nawierzchni czy silny wiatr, ro-
werzysta nieustannie balansuje, poruszajac sie w pasie szerszym
niz szeroko$¢ roweru. Pokonujgc tuki, rowerzysta pochyla sie,
aby réwnowazy¢ site od$rodkowa. Jadgc pod gére czesto balansuje
ciatem stajac na pedatach.

Predko$é i przy$pieszenie roweru sa limitowane sitg ludzkich mie-
$ni stad tez rower jako pojazd powinien byé¢ uwazany za powolny
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cecha

opis

wskazania projektowe

Napedzany sitag miesni

Niestabilny

Niechroniony uzytkow-
nik ruchu

Sztywne zawieszenie

Zmienne warunki

atmosferyczne

Pochyla sie na zakretach

Aspekt spoteczny

Osoba jadgca rowerem dazy do minimalizacji
wydatkowanej energii

Réwnowage rowerzysty moze zaburzyé boczny
wiatr, $liska nawierzchnia, turbulencje po-
wodowane przez przejezdzajgce duze samo-
chody, wyboje, wystajace krawezniki, ubytki
nawierzchni drogi oraz zbyt mata predkos$é
roweru

Rowerzysta nie ma karoserii, ktéra chroni
kierowce w trakcie wypadku

Wiele os6b korzysta z roweréw miejskich
bez amortyzacji.

Rowerzysta jest wystawiony na deszcz i wiatr

Aby zachowadé stabilnos$¢ rowerzysta skrecajacy
pochyla sie do wewnetrznej strony tuku

Dwdch rowerzystéw powinno mieé¢ mozliwosé
jazdy obok siebie (np.: eskortowanie dziecka,
rozmowa czy trening kolarski)

ograniczenie ilosci zatrzyman
stosowanie gtadkich nawierzchni

brak uspokajania ruchu rowerowego

stosowanie gtadkich nawierzchni

stosowanie zywoptotéw pomiedzy jezdnig a droga dla
roweréw (uwaga na zachowanie pola widocznosci)

przy wyzszych predkosciach odseparowanie ruchu
rowerowego od innych pojazdéw

stosowanie gtadkich nawierzchni

brak uskokéw

izolacja od deszczu i wiatru poprzez sadzenie
obustronnych szpaleréw drzew

izolacja od wody z jezdni poprzez nasadzenia zywo-
ptotéw (niezbedne zapewnienie widocznosci)

poszerzanie drég dla roweréw po wewnetrznej stronie
tuku

brak lokalizowania elementéw infrastruktury tech-
nicznej po wewnetrznej stronie tuku

niestosowanie sypkich materiatéw na trasach rowe-
rowych

stosowanie drdg dla roweréw o szerokoSciach wiek-
szych niz minimalne wskazane w przepisach (min.
2,5m)

Tabela 1 Uwarunkowania ruchu rowerowego wraz ze wskazaniami projektowymi

dtugosé [m]

szeroko$é [m]

Rower

Rower z przyczepkq 3-4 <0,9

1,7-2 0,5-0,75 (na wysokosci kierownicy)

Tabela2 Wymiary roweru
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Rysunek 1 Charakterystyczne wymiary zwigzane z rowerem

I

b

Rysunek 2 Charakterystyczne wymiary zwigzane z rowerem z przyczep-
ka rowerowa

$rodek transportu, ktérego nie wolno dodatkowo spowalniaé np.
przez elementy uspokojenia ruchu.

Z powyzszej charakterystyki wynika szereg uwarunkowan,
ktére nalezy braé pod uwage podczas projektowania infrastruktury
rowerowej. Cze$¢ z nich zostato zestawionych powyzej w Tabeli 1.

Podstawowe wymiary roweru zestawione zostaty w Tabeli 2 oraz
graficznie przedstawione na Rysunku 1 2.

2.2. PIEC PODSTAWOWYCH
WYMOGOW BEZPIECZNEJ
| FUNKCJONALNEJ
INFRASTRUKTURY

Aby infrastruktura rowerowa byta nastawiona na potrzeby uzyt-
kownikéw rekomendowane jest bezwzgledne stosowanie holen-
derskiej metodologii tzw. pieciu wymogéw organizacji standa-
ryzacyjnej C.R.OW (www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku
projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury ,Design Ma-
nual for Bicykle Traffic”, C.R.O.W, 2017.
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Pie¢ wymogdéw infrastruktury przyjaznej uzytkownikom to:

« spojnosé - 100% zrdédet i celéw podrézy powinno byé dostep-
nych na rowerze,

« bezposrednio$é - trasy rowerowe powinny oferowaé jak naj-
krétsze potgczenia. Wspétczynnik bezposredniosci wigze
sie ze wspétczynnikiem wydtuzenia, ktéry jest definiowany
jako stosunek odlegtosci pomiedzy rzeczywista droga niezbed-
ng do pokonania pomiedzy dwoma punktami a prosta linig mie-
dzy nimi. Dodatkowo wigze sie ze wspétczynnikiem opéZznienia
wywotanym np. oczekiwaniem na sygnalizacji $wietlnej,

« bezpieczenistwo - infrastruktura rowerowa powinna minima-
lizowaé liczbe punktéw kolizji z innymi pojazdami i pieszymi,
zapewniaé¢ dobrg widoczno$é oraz separowaé lub integrowaé
ruch rowerowy z kotowym w zaleznosci od predkosci i natezen,

« wygoda - infrastruktura rowerowa powinna ograniczaé straty
energii, minimalizowaé liczbe zatrzyman, ograniczaé pochy-
lenia podtuzne oraz zapewniaé¢ wysoka réwno$é nawierzchni
bez kraweznikéw,

« atrakeyjnosé - trasa rowerowa musi odpowiadaé potrzebom
uzytkownikéw, zapewniaé bezpieczeristwo spoteczne oraz byé¢
dopasowana do otoczenia. Powinna byé dobrze powigzana
z funkcjami miasta oraz przebiega¢ w sgsiedztwie zieleni.

O funkcjonalnosci decyduje spetnienie wszystkich pieciu wymo-
géw. Niezachowanie nawet jednego z nich moze skutkowaé ogra-
niczong funkcjonalnoscia danej trasy, a co za tym idzie, jej mniej-
sza popularnoscia.

2.3. HIERARCHIA SIECI TRAS
ROWEROWYCH

Sie¢ tras rowerowych dzieli sie na:
- trasy gtéwne,

- trasy pozostate.

Gtéwna trasa rowerowa - obstuguje ruch miedzy wiekszymi miej-
scowos$ciami, najwazniejszymi generatorami ruchu na terenie Wo-
jewédztwa Slaskiego, GZM oraz sgsiadujgcymi wojewddztwami.

Pozostata trasa rowerowa - uzupetnia szkielet tras gtéwnych,
dzieki czemu zwieksza zasieg oddziatywania catej sieci tras ro-
werowych. Trasy pozostate tacza tereny o mniejszej gestosci za-
ludnienia z trasami gtéwnymi. Wewnatrz miast zwiekszajg zasieg
sieci tras gtéwnych, zapewniajgc jej spéjnosé.

Szczegblnym przyktadem trasy gtéwnej jest velostrada o najwyz-
szych parametrach dla ruchu rowerowego. Velostrada powinna
minimalizowaé liczbe punktéw kolizji oraz oferowaé krétsze niz
samochodowe potaczenia. Planujgc velostrade warto zaczaé od
wybrania wtasciwego korytarza lezgcego np. wzdtuz nasypu ko-

parametr

velostrada

gtéwna

Predko$¢ projek-
towa

Maksymalny wspét-
czynnik opéznienia

Maksymalny wspét-
czynnik wydtuzenia

Minimalny promieri
tuku wewnetrznego

Pochylenie podtuz-
ne

Uwagi

45 km/h

15 sek./1 km trasy

1.2 (200m / 1 km trasy)

35m

Maks. 5%

Wymagane os$wietlenie tras rowerowych

Tabela 3 Podstawowe parametry tras rowerowych

parametr

trasa rowerowa

gtowna

pozostata

Predkosé projek-
towa

Maksymalny wspét-
czynnik opéznienia

Maksymalny wspét-
czynnik wydtuzenia

Minimalny promieri
tuku wewnetrznego

Pochylenie podtuz-
ne

Uwagi

30 km/h

20 sek./1 km trasy

1,3 (300 m/1 km

trasy)

20m

Maks. 5%

Zalecane oSwie-
tlenie tras* oraz
oznakowanie
zgodnie z Punk-
tem 6

20 km/h

30 sek./1 km trasy
1,4 (400 m/1 km
trasy)

15m

Zalecane do 5%

* Oswietlenie zalecane jest w szczegdlnosci dla gtéwnych tras rowero-
wych, w terenie zabudowanym oraz z duzym komunikacyjnym ruchem

rowerowym.

Tabela 4 Podstawowe parametry tras rowerowych
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ruch rowerowy na drogach

ruch rowerowy na jezdni na ruch rowerowy na jezdni na

dla roweréw/na chodniku pasach ruchu dla roweréw zasadach ogdlnych
= dwukierunkowe drogi dla roweréw « pasy ruchu dla roweréw - uspokojenie ruchu
- jednokierunkowe drogi dla roweréw - kontrapasy na ulicach jednokierunko- = ruch rowerowy pod prad na jednokie-

= taczniki rowerowe
-+ drogi dla rowerdéw i pieszych

= chodnik z dopuszczonym ruchem rowe-
rowym

wych dla samochodéw

- pasy autobusowo-rowerowe oraz toro-
wiska z ruchem rowerowym - drogi serwisowe

runkowych ulicach z ograniczeniem
predkosci do 30km/h

- drogi transportu rolnego

- drogi z ograniczonym lub zamknietym
ruchem samochodowym

- inne drogi wewnetrzne

Tabela 4 Rézne sposoby prowadzenia ruchu rowerowego

lejowego, koryta rzeki lub innej infrastruktury liniowej majac na
wzgledzie jej bezposredni przebieg. W celu spetnienia parametréw
nalezy stosowaé rozwigzania dwupoziomowe jak ktadki i tunele
przyspieszajgce ruch rowerowy oraz poprawiajace bezpieczen-
stwo. Rekomendowany przekréj velostrady zawarty zostat na pro-
jekcie nr. 1.17.

Samo pojecie trasy gtéwnej lub pozostatej nie wigze sie z konkret-
nym rozwigzaniem technicznym. Stosowanie poszczegélnych roz-
wigzan, jak np. drogi dla roweréw, pasy rowerowe czy uspokojenie
ruchu zalezne jest od ilosci pojazdéw oraz predkosci z jaka sie po-
ruszajg, a nie od roli jaka petnig w sieci tras (Tabela 4). Procedura
wyboru odpowiedniej infrastruktury dla rowerzystéw opisana jest
w Punkcie 2.5 Kryteria doboru infrastruktury rowerowej.

W powyzszej tabeli zestawione zostaty podstawowe wymagania
dla parametry projektowych tras rowerowych.

Trasy rowerowe dodatkowo dzielg sie réwniez ze wzgledu na pet-
niong funkcje. W szczegélnosci nalezy wyréznié funkcje:

» komunikacyjne - dojazdy do pracy, szkoty, itp.,

- rekreacyjne - jednodniowe przejazdzki,

- sportowe - np. treningi kolarskie na szerokich drogach dla roweréw,

« turystyczne - wielodniowe, dtugodystansowe wyjazdy z bagazem.

Trasy rowerowe moga petni¢ rézne funkcje jednoczesnie - np.
atrakcyjna trasa rowerowa nr 4 wyznaczona w ramach studium
systemu tras rowerowych dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metro-
polii moze by¢ jednoczesnie trasg komunikacyjng prowadzaca co-
dzienny ruch taczac Katowice, Chorzéw, Swietochtowice, Zabrze
i Gliwice, trasa rekreacyjna na popotudniowe przejazdzki, trasa
turystyczng dla oséb jadacych z wojewddztwa Matopolskiego
oraz trasg sportowa na szybki trening kolarski.

Ksztattowanie tras o funkcji turystycznej powinno byé zgodne
z zasadg ,kregostupa i oéci”. Zrgb sieci (,kregostupy”) tworzg trasy
gtéwne, z reguty o zasiegu miedzynarodowym, ogélnokrajowym,
ponadregionalnym, regionalnym spetniajagce najwyzsze parame-
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try jakoSciowe wynikajace z wyzej oméwionych wymogéw CROW.
tacza gtéwne miasta GZM (centra miast oraz dworce kolejowe)
z terenami atrakcyjnymi turystycznie i przyrodniczo (parki narodo-
we, zabytki, punkty widokowe itp.). Charakteryzuije je niski wspét-
czynnik wydtuzenia, niewielkie pochylenia podtuzne i mozliwie
niskie przewyzszenia oraz korzystne parametry geometryczne.
0d ,.kregostupa” gtéwnej trasy rowerowej odchodzg ,,08ci” - tury-
styczne trasy pozostate. Trasy pozostate prowadza do konkretnych
zabytkéw, punktéw widokowych lub innych miejsc interesuja-
cych przyrodniczo lub turystycznie. Moga stanowié lokalne petle,
pod warunkiem skomunikowania z trasg gtéwna.

2.4. SPOSOBY PROWADZENIA
RUCHU ROWEROWEGO

Ruch rowerowy mozna organizowaé¢ na trzy podstawowe sposoby
przedstawione w Tabeli 4.

2.4.1. RUCH ROWEROWY NA DROGACH
DLA ROWEROW/CHODNIKU

Droga dla rowerow

Droga dla roweréw potozona przy jezdni jest oddzielona od niej
konstrukcyjnie lub przy pomocy urzadzeri bezpieczeristwa ruchu
drogowego. Drogi dla rowerdw moga biec réwniez poza pasem
drogi publicznej np. w ciggu zlikwidowanych linii kolejowych. Dro-
gi dla roweréw moga byé¢ jednokierunkowe lub dwukierunkowe.
Wskazane sg przy drogach, gdzie samochody moga rozwija¢ duze
predkoséci i/lub jest duze natezenie ruchu samochodowego. Nieza-
lezne drogi dla roweréw nalezy takze budowaé jako krétkie taczniki
taczace cele podrézy z inng droga dla rowerdw lub jezdnig. Wady
i zalety budowy drdg dla roweréw przedstawia Tabela 5.

tgczniki rowerowe

taczniki rowerowe umozliwiaja przejazd rowerem np. przez $lepa
dla samochodéw ulice. Moga taczyé¢ ze sobg poszczegdlne frag-
menty ulic, np. osiedlowych. taczniki sa najczesciej krétkimi od-
cinkami drogi dla roweréw i powinny by¢ zabezpieczane przed nie-
autoryzowanym wjazdem innych pojazdéw (Zdjecie 2).

Drogi dla roweréw i pieszych

Nalezy unikaé realizowania tras rowerowych jako drogi dla roweréw
i pieszych bez oddzielenia ruchu pieszego od rowerowego. Takie
rozwigzania nalezy stosowaé tylko w ostatecznosci poza terenem
zabudowanym (Zdjecie 3). Dla dr6g dla roweréw i pieszych nalezy
stosowaé te same parametry co dla drég dla roweréw. Zalecanym
rozwigzaniem, w przypadku nieduzego ruchu pieszego, jest wyty-
czenie jedynie drogi dla roweréw z dopuszczeniem ruchu pieszego.

Zdjecie 1 Droga dla roweréw. Gliwice, Polska

Zdjecie 2 tacznik rowerowy pomiedzy ulicami. Utrecht, Holandia

Zdjecie 3 Droga dla pieszych i rowerzystéw. Gliwice, Polska
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Zdjecie 4 Chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym. Siemonia, Polska

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lip-
ca 2003 r. w sprawie szczeg6towych warunkéw technicznych
dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzeri bezpieczeni-
stwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
wspblne uzytkowanie drogi przez pieszych i rowerzystéw moze
byé stosowane, jezeli natezenie ruchu pieszego nie przekracza
450 o0séb/h a natezenie roweréw nie przekracza 50 roweréw/h
lub tez ruch pieszy jest nie wiekszy niz 50 0séb/h a ruch rowerowy
nie przekracza 250 roweréw/h.

W rzeczywisto$ci ruch pieszy i ruch rowerowy charakteryzuja sie
tak odmiennymi wtasciwosciami, ze taczenie ich zazwyczaj powo-
duje konflikty.

Chodnik z dopuszczonym ruchem
rowerowym

W niektdrych sytuacjach warto rozwazyé dopuszczenie ruchu ro-
werowego na chodniku (Zdjecie 4). Zaleta tego rozwigzania jest
fakt, ze rowerzy$ci moga wtedy korzystaé réwniez z jezdni. Jest to
istotne w szczegélnosci, gdy na chodniku nie s3 zapewnione od-
powiednie standardy. Kazdorazowo wtedy nalezy wyznaczaé prze-
jazdy rowerowe. Szerzej rozwigzanie zostato opisane w Punkcie
3.3. Rozwigzanie takie powinno byé¢ stosowane jako tymczasowe
powigzanie sieci w nastepujacych przypadkach:

- zapewnienie ciggto$ci tras rowerowych,

- brak zapewnienia odpowiedniego standardu dla ruchu rowero-
wego.

2.4.2. RUCH ROWEROWY NA JEZDNI
NA PASACH RUCHU
DLA ROWEROW

Pasy ruchu dla roweréw

Pasy ruchu dla roweréw sg zawsze jednokierunkowe oraz wyzna-
czone w poziomie jezdni przy pomocy oznakowania poziomego
i pionowego. Pasy ruchu dla rowerdw dobrze sprawdzaja sie
na jezdniach z ograniczeniem predko$ci pomiedzy 30 a 50 km/h.
Wady i zalety wyznaczania paséw ruchu dla roweréw na jezdni
przedstawia Tabela 6.

Kontrapas

Kontrapas to pas ruchu dla roweréw o szerokosci > 1,5 m wyzna-
czany na ulicach jednokierunkowych dla zapewnienia przejazdu
rowerem w przeciwng strone w stosunku do ruchu samochodowe-
go. Zaleca sie, aby wszystkie ulice jednokierunkowe z dopuszczo-
na predkoscig powyzej 30 km/h do 50 km/h byty dwukierunkowe
dla roweréw. W uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie stosowa-
nie kontrapaséw na ulicach z ograniczong predkoscia do 30 km/h.

Kontrapasy rowerowe umozliwiajg skracanie drogi, poprawiaja do-
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stepno$é¢ celéw podrézy oraz zwiekszajg wygode i bezpieczeristwo
ruchu drogowego poprzez ominiecie niebezpiecznych ulic i skrzy-
zowan. Rozwigzanie to jest bezpieczne - rowerzysta utrzymuje
kontakt wzrokowy z kierowcg samochodu (Zdjecie 6).

Buspas z dopuszczonym ruchem rowerowym

Buspas moze byé waznym elementem sieci tras rowerowych. Moze
stanowi¢ wazne skréty i byé uzupetnieniem sieci tras rowerowych
w szczeg6lnosci w miastach GZM.

taczenie ruchu rowerowego z komunikacjg zbiorowg powinno byé
wsparciem dla innego rodzaju rozwigzan w zakresie ksztattowa-
nia tras rowerowych, a niekoniecznie najczesciej wystepujacym
(Zdjecie 7). Wady i zalety wyznaczania paséw ruchu dla roweréw
na jezdni przedstawia Tabela 7.

2.4.3. RUCH ROWEROWY NA JEZDNI
NA ZASADACH OGOLNYCH

Uspokojenie ruchu

Warunki poruszania sie rowerem mozna poprawi¢ spowalniajac
ruch na drodze lub ograniczajgc natezenie ruchu samochodo-
wego. Co do zasady, urzadzenia bezpieczeristwa ruchu nie moga
powodowaé ograniczer i trudnos$ci w poruszaniu sie dla ruchu
rowerowego. Ulice z uspokojonym ruchem nie wymagajg bu-
dowy zadnej dodatkowej infrastruktury rowerowej. Ze wzgledu
na zblizong predko$é¢ wszystkich pojazdéw ruch powinien odby-
wac sie wspdlnie w jednej przestrzeni. Analiza zdarzer z udziatem
rowerzystéw potwierdza, ze jest to rozwigzanie bardzo bezpieczne
i funkcjonalne. Szczegétowe metody uspokojenia ruchu przedsta-
wia Punkt 3.7.2. Nie zaleca sie tworzenia stref ograniczonej pred-
kosci bez elementéw uspokojenia ruchu.

Paradoksalnie, wydzielanie w takich warunkach drég dla roweréw
moze pogorszyé poziom bezpieczeristwa ruchu. Oprécz poprawy
warunkéw dla ruchu rowerowego uspokojenie ruchu ma wptyw
na szereg innych pozytywnych aspektéw, w tym miedzy innymi:
poprawa bezpieczefistwa, ograniczenia hatasu, obnizenia emi-
sji szkodliwych gazéw (w tym CO,). Uspokojenie ruchu to jedna
z najtariszych metod ksztattowania przyjaznych przestrzeni drogo-
wych bez koniecznosci budowy drég dla rowerdw. Jest zalecana
w szczegblnosci w obszarach zamieszkania oraz w ciggu gtéwnych
ulic przebiegajacych przez mniejsze miasta oraz wsie, w ktérych
czesto brak jest przestrzeni na wydzielone drogi dla rowerdw,
a uspokojenie ruchu jest jedyna szansg na poprawe bezpieczen-
stwa niechronionych uczestnikdw ruchu.

Ruch rowerowy w obu kierunkach na ulicach
jednokierunkowych, tzw. kontraruch

Ulice jednokierunkowe stref zamieszkania oraz z ruchem uspo-

Zdjecie 6 Kontrapas rowerowy wraz z opaska od parkujacych pojazdéw.
Opole, Polska

Zdjecie 8 Kontraruch rowerowy. Katowice, Polska



PLANOWANIE RUCHU ROWEROWEGO

16

kojonym do 30 km/h powinny byé¢ dopuszczone dla rowerzystéw
do ruchu ,ppod prad” bez koniecznosci wyznaczania kontrapasa.
(Zdjecie 8). W uzasadnionych przypadkach zaleca sie stosowaé wy-
spy separacyjne na wlocie na skrzyzowanie lub oznakowanie P-27
tzw. ,sierzant rowerowy”.

Drogi serwisowe i transportu rolnego

Drogi serwisowe oraz stuzgce obstudze pél uprawnych sg bar-
dzo dobrym rozwigzaniem z punktu widzenia ruchu rowerowego
ze wzgledu na niewielki ruch innych pojazdéw. Nalezy pamietaé
o konieczno$ci zastosowania nawierzchni sztywnej z betonu asfal-
towego przenoszacej ruch maszyn rolniczych.

Drogi serwisowe drdg szybkiego ruchu moga petnié funkcje tras
rowerowych. Czesto waznym warunkiem jest zapewnienie mozli-
wosci jazdy rowerem w sytuacjach, gdy taka mozliwo$é koriczy sie
dla ruchu samochodowego. W praktyce czesto dla zachowania cig-
gtosci trasy rowerowej niezbedne sa tgczniki rowerowe pomiedzy
drogami serwisowymi.

Pozostate ulice

Ruch rowerowy moze réwniez odbywaé sie po jezdni ulic z pred-
koscig wyzsza niz 30 km/h. Projektujac ulice bez infrastruktury
rowerowej réwniez nalezy analizowaé mozliwo$é poruszania sie
rowerem w oparciu o pie¢ wymogdéw. W sytuacjach wskazanych
w Punkcie 3.7.1 zaleca sie stosowanie znaku poziomego P-27
wskazujgcego tor i kierunek jazdy rowerzysty.

2.5. KRYTERIA DOBORU
INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ

Wybér sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede
wszystkim od predkosci miarodajnej samochodéw oraz natezenia
ruchu samochodowego na danej ulicy. W dalszej kolejnosci nalezy
bra¢ pod uwage udziat ruchu ciezkiego.

Do predkosci 30 km/h i natezenia ruchu kotowego do 2,5 tys. po-
jazdéw zazwyczaj stosuje sie uspokojenie ruchu z dopuszczeniem
ruchu pod prad bez wydzielania infrastruktury rowerowej. Wyjat-
kiem moga by¢ na przyktad:

kontrapasy,

« pasy ruchudla roweréw, drogi dla roweréw jako dojazdy do skrzy-
zowarn, omijajace miejsca, gdzie czesto tworza sie korki, etc.,

duzy udziat ruchu pojazdéw ciezkich w tym np. autobuséw.

Pasy ruchu dla roweréw stosuje sie zazwyczaj pomiedzy 30
a 50 km/h przy umiarkowanych natezeniach ruchu pojazdéw koto-
wych oraz z niewielkim udziatem ruchu pojazdéw ciezkich, w tym
np. autobuséw.

Dla predkoéci 50 km/h nalezy budowaé drogi dla roweréw (dopusz-
cza sie pasy ruchu dla roweréw).

Dla predkosci wyzszych oraz wiekszych natezer ruchu kotowego
nalezy budowaé drogi dla roweréw.

Pasy ruchu dla roweréw moga by¢ stosowane jednocze$nie z dro-
gami dla roweréw.

W przypadku braku danych dotyczacych natezenia ruchu na dro-
dze mozna przyjaé nastepujace zalecenia:

- droga klasy D - uspokojenie ruchu, na ulicach jednokierun-
kowych zachowanie ruchu rowerowego w obu kierunkach bez
koniecznosci wyznaczania oznakowaniem poziomym kontrapa-
sow,

- droga klasy L - uspokajanie ruchu lub pasy ruchu dla roweréw,
kontrapasy a przy wiekszym natezeniu ruchu réwniez drogi
dla rowerdw,

- droga klasy Z - drogi dla roweréw lub pasy ruchu dla roweréw
(dla V < 50 km/h),

- droga klasy G - drogi dla roweréw (dopuszcza sie pasy ruchu
dla roweréw),

- droga klasy GP - drogi dla roweréw.

Jako wyjatek nalezy traktowaé gtéwne osie matych miast i wsi,
gdzie ze wzgledu na warunki terenowe (np. koniecznoéé wybu-
rzer), nie ma fizycznej mozliwoéci budowy wydzielonych tras ro-
werowych. W takich obszarach uspokojenie ruchu moze byé jedyna
szansg na poprawe warunkéw ruchu dla niechronionych uczestni-
kéw ruchu.

2.6. WYTYCZNE
DLA PLANOWANIA
PRZESTRZENNEGO

2.6.1. STUDIUM UWARUNKOWAN
I KIERUNKOW
ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO

Zaleca sie, aby studia uwarunkowari i kierunkéw zago-
spodarowania przestrzennego miast nalezacych do GZM
oraz catego Wojewddztwa Slaskiego byty wyposazone
w informacje odnosnie docelowej sieci tras rowerowych. Sie¢ ta-
kich tras powinna byé¢ wynikiem analizy planistycznej i wskazywaé
pozadane dla ruchu rowerowego trasy uwzgledniajgce podziat
w niniejszych Standardach tj. trasy gtéwne oraz pozostate.
Punktem wyjscia dla takich planéw moze byé Studium systemu
tras rowerowych dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii. Po-
wstajgce plany zagospodarowania przestrzennego dla poszczegdl-
nych miast powinny uwzgledniaé wytyczne Studium. Przebieg tras
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rowerowych na styku granic GZM powinien byé konsultowany z s3-
siadujgcymi jednostkami administracyjnymi. Dodatkowo Studium
powinno uwzgledniaé¢ budowe parkingéw rowerowych na terenach
wszystkich miast wchodzacych w sktad GZM wedtug Tabeli 8.
Podane warto$ci dostosowane sg do udziatu ruchu rowerowego
od 5% do 15% og6tu podrézy.

2.6.2. MIEJSCOWE PLANY
ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO

W kontekscie Miejscowych Planéw Zagospodarowania Przestrzen-
nego nalezy przede wszystkim pamietaé o konieczno$ci uwzgled-
niania obowigzku:

+ budowy tras rowerowych,

« budowy parkingéw rowerowych.

Trasy rowerowe

Nalezy wprowadzi¢ do definicji planéw pojecia trasy rowerowej.
Przez trase rowerowa nalezy rozumieé spéjny ciag réznych rozwia-
zan technicznych, ktéry obejmuje w szczegélnosci drogi dla rowe-
réw, pasy ruchu dla roweréw, kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu
uspokojonym, strefy zamieszkania, tgczniki rowerowe, drogi niepu-
bliczne/ wewnetrzne o matym natezeniu ruchu. Trasa rowerowa nie
musi by¢ drogg dla roweréw w rozumieniu ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o Ruchu Drogowym, moze natomiast obejmowa¢ od-
cinki takich drég. Dodatkowo nie nalezy wpisywaé w planach kon-
kretnego rozwigzania technicznego (np. pas ruchu dla roweréw),
szerokosci (np. 2 m) oraz strony ulicy (np. potudniowa). Do$wiad-
czenia realizacyjne tras rowerowych bazujgce na uchwalonych,
zbyt szczegdtowych planach zagospodarowania czesto skutkowaty
budowa infrastruktury pogarszajaca bezpieczeristwo.

W zaleznoéci od klasy danej trasy rowerowej (gtéwna, pozostata)
oraz spodziewanych natezer ruchu rowerowego plany zagospodaro-
wania przestrzennego powinny rezerwowa¢ odpowiednie szerokosci
w ramach wyznaczanych linii rozgraniczajacych pasa drogowego.

Parkingi rowerowe

W planach zagospodarowania przestrzennego nalezy uwzgledniaé
konieczno$¢ budowy miejsc parkingowych dla roweréw. Plany po-
winny uwzglednia¢ budowe parkingéw rowerowych oraz parkin-
goéw rowerowych zamykanych.

liczba miejsc

postojowych
sposéb zagospo- jednost- dla roweréw
darowania prze- ka od- nie mniejsza
strzeni niesienia niz

tereny mieszkalne

zabudowa wielorodzinna 1 mieszkanie  0,1-0,5
(budynki powyzej 2 miesz-

kan)

zbiorowe (np. akademiki) 1 t6zko 0,1-0,15

ustugi

handel detal do 2 000 m? 100 m? pow. 0,3-2

sprzedazy

handel detal od 2 000 m? 100 m2 pow. 0,15-0,6

sprzedazy
gastronomia 100 m? 0,8-3
obiekty kultury (biblioteki, 100 m? 0,8-2
domy kultury, $wietlice
wiejskie)

obiekty kultury (teatr, kino, 100 miejsc 2-5
hale sportowe, boiska, sale

koncertowe)

wystawy, ekspozycje (mu- 100 m? 0,5-1,2

zea, galerie sztuki)

biura 100 m? pow. 0,5-1,6
uzytkowej

obiekty konferencyjne, hote- 100 miejsc 1-2,5
le, obiekty do parkowania

uczelnie wyzsze, szkoty pod- 100 studen- 5-15
stawowe, gimnazja, $rednie  téw/uczniéw

i zawodowe

obiekty wystawowe, targowe 100 m? 0,3-0,6
szpitale 100 t6zek 1,25-2,5
inne

zaktady produkcyjne 100 miejsc 2,5-5
i ustugowe pracy

ogrody tematyczne 1000 m? 0,5-2,5

obiekty rekreacyjno-sporto- 10 uzytkow- 1-1,5
we, szkoleniowo-rekreacyj-  nikéw jedno-
ne, ptywalnie czesnie

inne mate obiekty sportu 10 korzysta- 0,5-1,5
i rekreacji jacych

Tabela § Wspétczynniki parkingowe dla dokumentéw planistycznych
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3.1. DROGI DLA ROWEROW

3.1.1. DWUKIERUNKOWE ORAZ
JEDNOKIERUNKOWE DROGI
DLA ROWEROW

Zastosowanie jedno lub dwukierunkowego uktadu drég dla ro-
weréw zawsze powinno wynikaé¢ z analizy lokalnego kontekstu
oraz mozliwosci przestrzennych. Warto przeanalizowaé, czy dane
rozwigzanie mozliwe jest do kontynuacji na dtugim odcinku, w jaki
spos6b zapewni obstuge Zrédet i celéw podrézy oraz czy wjazd/
zjazd z i na droge dla roweréw bedzie miat niekorzystny wptyw
na wspoétczynnik opdznienia. Ponizsze zalecenia ogdlne zawsze
nalezy rozwazy¢ w odniesieniu do analizowanej ulicy.

Dwukierunkowe drogi dla roweréw powinny by¢ lokalizowane:

« po obu stronach ulic i drég dwujezdniowych lub posiadajacych
cztery lub wiecej paséw ruchu,

- po jednej stronie drég pozamiejskich,

+ po obu stronach ulic i drég, gdy Zrédta i cele podrézy zlokalizo-
wane s3 obustronnie,

- pojednejstronie ulicyidrogi, po ktérej znajduja sie Zrédta i cele
podrozy,

+ najak najdtuzszym odcinku po tej samej stronie ulicy,

+ wzdtuz linii kolejowych oraz na torowiskach zlikwidowanych
linii kolejowych i bocznic kolejowych,

- wzdtuz rzek,

- w ciggu watéw przeciwpowodziowych.

Dopuszcza sie lokalizowanie dwukierunkowych drég dla roweréw
z jednej strony drogi i ulicy dwujezdniowej, cztero- lub wiecej pa-
sowych w sytuacji, gdy biegnie ona konsekwentnie po jej jednej
stronie obstugujac istotne cele i Zrédta podrézy. W takich sytu-
acjach zaleca sie dopuszczenie jazdy rowerem réwniez po drugiej
stronie jezdni.

Doskonate warunki dla prowadzenia dwukierunkowych drég
dla roweréw oferuje nieuzywana juz infrastruktura kolejowa. Wa-
runki projektowe dla linii kolejowych, przede wszystkim pochy-
lenia oraz tuki poziome, sg zdecydowanie bardziej wymagajace
niz dla infrastruktury rowerowej. Dodatkowo zazwyczaj istniejg
jeszcze stare obiekty zapewniajgce przekroczenia rzek. W zwigzku
z tym pozostatosci po trasach kolejowych moga byé z powodze-
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niem wykorzystywane do budowy drég dla roweréw. Jednoczesnie
projektujgc droge dla roweréw na nasypie nalezy spetnié¢ wymaga-
nia przedstawione w niniejszych Standardach.

Bardzo atrakcyjnym obszarem dla prowadzenia ruchu rowerowe-
go sa doliny rzeczne. Rzeki, poza obszarami gérskimi przebiegaja
przez tereny z niewielkimi spadkami podtuznymi, stad jako zielone
korytarze sg wrecz idealne dla ruchu rowerowego. W ciggu rzeki
drogi dla roweréw najlepiej sytuowaé na koronie watu przeciw-
powodziowego. Dzieki temu zapewniona jest petna widoczno$é
otaczajacego krajobrazu. Zasady odnosnie pochylni wjazdowych
i zjazdowych z korony watéw opisuje Punkt 5.2.

Trasy na torowiskach zlikwidowanych linii kolejowych, wzdtuz rzek
etc. nie powinny wigzaé sie z ograniczaniem bezpiecznych warun-
kéw do jazdy na rowerze na réwnolegtych ulicach z potrzebnymi
celami podrdzy, a jedynie powinny stanowié¢ uzupetnienie sieci.

W obszarach pozamiejskich rekomendowana jest budowa dwu-
kierunkowych drég dla roweréw potozonych w oddaleniu od drogi,
wzdtuz ktérej biegna. Warto zastosowaé podwdjny szpaler drzew
po obu stronach drogi dla roweréw, a réw odwadniajacy powinien
sie znaleZé pomiedzy droga dla roweréw a jezdnig. Rozwigzanie
przedstawia Projekt nr 1.5. Pozostate wymagania dla tras rowe-
rowych pozamiejskich sg analogiczne jak dla tras prowadzonych
w miastach (Schemat 1).

Jednokierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach drogi po-
winny byé lokalizowane w ciggu drég i ulic zapewniajacych moz-
liwo$¢é dostepu do celéw podrézy po obu stronach drogi. Jedno-
kierunkowe drogi dla roweréw sprawdzaja sie dobrze w sytuacii,
gdy nie ma problemu z przekraczaniem jezdni, wzdtuz ktérej bie-
gng (Schemat 2).

3.1.2. OZNAKOWANIE DROG
DLA ROWEROW

Drogi dla roweréw nalezy znakowaé przy pomocy:

- oznakowania pionowego C-13 typu MINI (folia odblaskowa
Il generacji). W zaleznosci od warunkéw widocznosci dopusz-
cza sie stosowanie znakéw w grupach wielkosci obowigzujg-
cych na danej drodze,

- oznakowania poziomego P-23,

- strzatek kierunkowych P-8 MINI.

Szczegbtowe wymiary przedstawia Projekt nr 5.2-5.5. Powyzsze
oznakowanie kierunkowe umozliwia oznaczanie relacji skretnych
oraz jednokierunkowych drég dla roweréw (Zdjecie 9).

Znak P-23 nalezy stosowaé przynajmniej na wjezdzie na dro-
ge dla roweréw oraz w sasiedztwie przecieé¢ z ruchem pieszym
i samochodowym (zjazdy). W uzasadnionych przypadkach czest-
szych kolizji znaki P-23 nalezy stosowaé czesciej np. co 50 m.

i oo ey
dhubaerunkowa drons
8 PO

jozdsia

perinia

dwiskisnankowa droga
i powirw
Gy peenly

Schemat 1 Dwukierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach jezdni

! ciag peszy

= jpdnoidgrunkowa droga dia rowene

pasy nuchre samochadowego
[ ulich dwegcignaniowa)

| jocngiierushowa dinga dia mwerte
: Gag Py

Schemat 2 Jednokierunkowe drogi dla roweréw

Zdjecie 9 Oznakowanie relacji skretnych dla roweréw. Wroctaw, Polska
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Zdjecie 10 Linia osiowa na dwukierunkowej drodze dla roweréw.
Bedzin, Polska

Schemat 3 Poszerzenie drogi dla roweréw na tuku o promieniu R <20 m

HE e I

Zdjecie 11 Rowerzystka pochyla sie na zakrecie. Opole, Polska

s
FAY
Lzd4xB ) ™o
=

Schemat 4 Przesuwanie osi drogi dla roweréw zapewniajgce
bezpieczna jazde

Szczegblnym zastosowaniem znaku P-23 powinny byé obszary,
w ktérych kierowcy moga nie spodziewaé sie rowerzysty, jak np.
niepoprawnie wyksztatcone zjazdy z brakiem ciggtosci drogi
dla roweréw lub w miejscach z duzg iloscig zdarzen.

Jako uzupetnienie oznakowania poziomego opisanego w Roz-
porzadzeniu w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzeri bezpieczer-
stwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
wprowadza sie takze dodatkowe oznakowanie poziome. Poniewaz
nie zostato opisane w rozporzgdzeniu stosowanie jego nie jest ob-
ligatoryjne na terenie GZM. Wprowadzono nastepujgce oznakowa-
nie dodatkowe:

« pomniejszong linie warunkowego zatrzymania ztozona ze zna-
ku poziomego P-13 MINI - Projekt nr 5.2,

- zmodyfikowana linie P-6i P-17 - Projekt nr 5.4,
- linie osiowg dla gtéwnych drég dla roweréw P-1a-r - Projekt
nr5.3.

Zaleca sie stosowanie odblaskowego oznakowania poziomego
cienkowarstwowego z wykorzystaniem technologii termo lub che-
moutwardzalnych. Wymaga sie, aby do oznakowania poziomego
stosowane byty farby i tworzywa nie wptywajace na pogorsze-
nie przyczepnos$ci nawierzchni drogi dla roweréw lub pasa ruchu
dla roweréw (Zdjecie 10).

3.1.3. tUKI POZIOME NA DROGACH
DLA ROWEROW

Geometria drogi dla roweréw musi umozliwiaé, oprécz poruszania
sie réznych typéw roweréw (w tym np. z przyczepka, cargo), réw-
niez prawidtowa prace urzadzen do mechanicznego czyszczenia
oraz odéniezania nawierzchni.

Zaleca sie aby tuki poziome wynosity R>30m. Jednocze$nie mini-
malna warto$¢ tuku nie powinna byé mniejsza niz R=20m. Zale-
ca sie poszerzenia wszystkich tukéw w ciggu drég dla roweréw o
30% na catej dtugosci tuku zgodnie z schematem 4. Dla promieni
mniejszych niz 20 m poszerzenie jest niezbedne.

Przesuwanie osi drogi dla roweréw nalezy wykonywaé¢ w tagodny
sposéb na dtugosci L=4xB, gdzie B to odlegto$¢ przesuniecia osi
drogi dla roweréw. Poprawnie wykonane przesuniecie osi drogi dla
roweréw przedstawia Schemat 4.

Btedem jaki nalezy unikaé¢ w projektowaniu jest uzywanie mini-
malnych promieni skretu, majac do dyspozycji obszar umozliwia-
jacy jego zwiekszenie.

3.1.4. PROFIL PODLUZNY DROG
DLA ROWEROW

Nalezy dazyé do minimalizacji pochylen podtuznych w ciggu drég
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dla roweréw. Strome podjazdy moga stanowié¢ powazng przeszko-
de dla wielu uzytkownikéw. Z tego powodu pochylenie podtuzne
drogi dla roweréw nie powinno by¢ wieksze niz 5%. W uzasadnio-
nych przypadkach pochylenie podtuzne drogi dla roweréw moze
wynosi¢ do 15%, Wyjatkiem od tej sytuacji jest wytyczenie trasy
rowerowej w ciggu ulicy o pochyleniu wiekszym niz 15%. W takiej
sytuacji, gdy brak jest przestrzeni na dwukierunkowa trase rowe-
rowa, priorytetem jest zapewnienie trasy rowerowej ,pod goére”.
Pochylenie podtuzne >5% nalezy oznakowaé przy pomocy znaku
pionowego A-22/A-23 MINI dajgc zamiast piktogramu samocho-
du piktogram roweru.

W przypadku ksztattowania skrzyzowari dwupoziomowych, drogi
dla roweréw z jezdnia, linig kolejowa, trase rowerowa nalezy pro-
wadzi¢ w formie tunelu zamiast ktadki. Dzieki temu rowerzysta
moze nabraé rozpedu tatwiej pokonujac przeszkode. Optymalne
rozwigzanie podnosi niwelete dla drogi, linii kolejowej umozliwia-
jac przejazd rowerem bez dodatkowego wysitku (Zdjecie 12).

W przypadku pochylenia podtuznego drogi dla roweréw przekra-
czajgcego 5% zaleca sie unikaé:

- stosowania tukéw poziomych o matych promieniach,

- skrzyzowan bez okreslonego pierwszenistwa przejazdu. Pierw-
szenstwo przejazdu powinno przystugiwaé drodze, na ktérej
wystepuje wieksze pochylenie podtuzne,

- wprowadzania rozwigzan zmuszajgcych rowerzystéw do zatrzy-
mania sie.

W przypadku pochylenia podtuznego drogi dla roweréw przekra-

czajgcego 5% nalezy:

- stosowaé spoczniki o dtugosci ok. 20 m, co 3-5 m rdéznicy po-
ziom6w (Schemat 5), a dla spadku wigkszego niz 10% co 2 m
réznicy pozioméw,

- projektowaé niwelete drogi dla roweréw tak, aby gérna czesé
podjazdu byta zawsze stabiej pochylona od dolnej,

- wprowadzaé rozwigzania maksymalnie utatwiajace jazde rowe-
rzysty na tym odcinku, w celu unikniecia niepotrzebnych strat
jego energii,

- wprowadzaé poszerzenia przekroju o wartoéci minimum 30%
szerokosci drogi dla roweréw,

- stosowaé nawierzchnie o zwiekszonej szorstkosci, np. mastyks
grysowy.

Dodatkowo w przypadku prowadzenia trasy rowerowej w terenie
gdérskim o nachyleniu powyzej 5%, oprécz powyzszych zabiegéw,
nalezy wytyczaé¢ objazdy omijajgce wzniesienia (dtuzej ale tagod-
niej). Prowadzgc droge dla roweréw wzdtuz jezdni zaleca sie sto-
sowanie mniejszych pochylen podtuznych na drodze dla roweréw
niz na jezdni:

- na estakadzie poprzez prowadzenie drogi dla roweréw w pozio-

mie terenu,

Schemat § Niweleta drogi dla roweréw prowadzona pod gére przy
zastosowaniu spocznika

Zdjecie 13 Niweleta drogi dla roweréw prowadzona powyzej niwelety
jezdni. Amsterdam, Holandia
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minimalna szerokosé

natezenie ruchu jednokierunkowej

[rower/h] drogi dla roweréw [m]
<150 2

150-750 2-2,5

> 750 3-3,5

Tabela 6 Szeroko$¢ jednokierunkowej drogi dla roweréw

minimalna szerokosé

natezenie ruchu dwukierunkowej drogi

[rower/h] dla roweréw [m]
<50 2

50-200 2,5

>200 3-4

Tabela 7 Szeroko$é dwukierunkowej drogi dla roweréw

Zdjecie 14 Poszerzony wlot drogi dla roweréw przed skrzyzowaniem.
Polska, Wroctaw

Zdjecie 15 Droga dla roweréw oddzielona od jezdni pasem zieleni.
Gliwice, Polska

- w tunelu poprzez zachowanie mniejszej skrajni pionowe;.

Decyzja o ewentualnym prowadzeniu drogi dla roweréw w pozio-
mie terenu zamiast estakada powinna zawsze bra¢ pod uwage
wspétczynnik opéznienia oraz poziom bezpieczefistwa (Zdje-
cie 13). W przypadku przekroczenia np. intensywnie uzywanej linii
kolejowej praktyczniejszym rozwigzaniem moze byé prowadzenie
drogi dla roweréw estakada. Zaleca sie w takich sytuacjach zapew-
nié¢ réwniez przejazd w poziomie terenu .

3.1.5. SZEROKOSC DROGI DLA
ROWEROW

Szeroko$é drogi dla roweréw powinna byé dostosowana do spo-
dziewanego natezenia ruchu rowerowego oraz kategorii trasy
rowerowej. Wymagane szerokosci bez kraweznikéw i obrzezy
przedstawiono w Tabelach 9 i 10. Zaleca sie, by dla gtéwnych tras
rowerowych, niezaleznie od natezenia ruchu rowerowego, szero-
kos¢ dwukierunkowej drogi dla rowerdw wynosita co najmniej 3
(dla pozostatych tras rowerowych 2,5m) a jednokierunkowych co
najmniej 2 m (réwniez dla pozostatych tras rowerowych).

Szeroko$é drogi dla rowerédw to szeroko$é warstwy Scieralnej.
Obrzeza betonowe, krawezniki lub inne podobne elementy nie wli-
czaja sie do szerokosci drogi dla roweréw.

Na dojazdach do przejazdéw dla rowerzystéw bez pierwszeristwa
lub z sygnalizacjg Swietlng nalezy projektowaé obszar akumulacji.
W tym celu na dtugosci 2-6 m nalezy poszerzyé¢ droge dla roweréw
0 30% (Zdjecie 14).

Rekomendowana szeroko$éé velostrady to 4,0m (dwa pasy ruchu
po 2,0m kazdy). Sugerowana szeroko$¢ pozwoli na swobodne wy-
przedzanie oraz preferowang przez rowerzystéw jazde réwnolegta.
Jako minimalny przekréj nalezy przyjaé 3,0m, rezerwujac po 1,0m
na jeden pas ruchu w przeciwnych kierunkach oraz przestrzen 1,0
pomiedzy z przeznaczeniem do wyprzedzania.

Szeroko$é wspélnej drogi dla pieszych i rowerzystéw, bez wyod-
rebnionej czesci dla pieszych i rowerzystéw, z ruchem rowerowym
w obu kierunkach powinna wynosié¢ co najmniej 3 m i byé zwiek-
szona w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego i rowerowego.

3.1.6. POCHYLENIE POPRZECZNE
ORAZ USYTUOWANIE DROGI
DLA ROWEROW WZGLEDEM
CHODNIKA | JEZDNI

Pochylenie poprzeczne

Pochylenie poprzeczne drogi dla roweréw powinno byé jednostron-
ne i wynosi¢ od 2% do 5%. Wskazane w Rozporzadzeniu w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publicz-
ne i ich usytuowanie pochylenie poprzeczne wynoszace tylko 1%,
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ze wzgledéw wykonawczych, czesto nie zapewnia poprawnego od-
wodnienia. Na tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20 m
spadek pochylenia poprzecznego nalezy skierowaé ku wewnetrz-
nej stronie tuku.

Pochylenie podtuzne

W przypadku gdy droga dla roweréw prowadzona jest w terenie
gorzystym i jej pochylenie jest wyzsze niz zalecane 5% nalezy sto-
sowaé ponizsze zabiegi:

- wytyczanie objazdéw omijajgcych wzniesienia (dtuzej ale tagod-
niej),

- wprowadzanie poszerzer drogi w planie,

- stosowanie spocznikéw o dtugosci ok. 25 m, co 5 m réznicy po-
zioméw,

- projektowanie niwelety drogi dla rowerdw tak, aby gérna czesé
podjazdu byta zawsze stabiej nachylona od dolnej,

- zwracanie szczegblnej uwagi na jako$é oswietlenia i widocznosé,

- wprowadzanie rozwigzan maksymalnie utatwiajacych jazde ro-
werzysty na tym odcinku w celu unikniecia niepotrzebnych strat
jego energii (odpowiedni rodzaj nawierzchni, promienie tukéw pio-
nowych, szeroko$é drogi, itp.).

Usytuowanie drogi dla rowerow
wzgledem jezdni

Odlegtosé dwukierunkowej drogi dla roweréw od krawedzi jezd-
ni nie moze by¢ mniejsza niz 0,5 m. (dla velostrad 1 m). Zaleca sie
poszerzenie tej odlegtosci w celu pozyskania miejsca na nasadze-
nie roslinnosci, umieszczenie znakdw, latarni, stupkéw lub innych
urzadzen pomiedzy droga dla roweréw a jezdnig tworzac tzw. pas
techniczny. Pas techniczny o szerokos$ci 1,4 m zapewnia lokalizacje
latari, pionowych znakéw drogowych oraz skrajnie samochodowsg i
rowerowa.

Zaleca sie oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni pasem zieleni
z nasadzona roslinnosdcig stanowigca naturalng bariere pomie-
dzy jezdnia a drogg dla roweréw (Zdjecie 15). W przypadku braku
mozliwo$ci wykonania pasa zieleni pomiedzy droga dla roweréw
a jezdnig, zaleca sie wybrukowadé te przestrzen kostka kamienna,
betonowa itp. w kolorze odrézniajgcym sie od nawierzchni drogi
dla roweréw i jezdni (Rysunek 3 i 4, Schemat 6).

Urzadzenia lub roslinno$¢ stuzaca fizycznemu oddzieleniu drogi
dla roweréw od jezdni nie powinny byé¢ wyzsze niz 0,8 m ponad na-
wierzchnie drogi dla roweréw na odcinku krétszym niz 50 m przed
skrzyzowaniem, aby nie ograniczaé widocznosci.

W przypadku wystepowania parkowania réwnolegtego obok drogi
dla roweréw, w celu uchronienia rowerzysty przed otwierajacy-

Rysunek 3 Usytuowanie jednokierunkowej drogi dla roweréw z odsunie-
ciem od jezdni

Rysunek 4 Btedne usytuowanie dwukierunkowej drogi dla roweréw
bezposrednio przy jezdni
Fizyczna separacia drogi dia rowendw od jeedni,
i 11 r e
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Zdjecie 16 Separacja drogi dla roweréw od chodnika przy pomocy
zieleni. Gliwice, Polska
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Zdjecie 17 Obnizenie drogi dla roweréw wzgledem chodnika przy
pomocy kraweznika utozonego ,,na ptask”. Wroctaw, Polska

obszar ruchu

rowerzysty

wolny od
przeszkod

Rysunek 6 Odlegtoéé¢ widocznosci na skrzyzowaniach drég z pierwszen-
stwem z drogami dla roweréw

W, | EoEey M=

Rysunek 7 Odlegto$é¢ widocznosci na skrzyzowaniach drég z drogami
dla roweréw z pierwszenstwem

mi sie drzwiami, droge dla roweréw nalezy odsunagé od krawedzi
miejsc parkingowych o 1 m (dopuszcza sie w sytuacjach ograni-
czen terenowych zmniejszenie tej odlegtosci do 0,7 m).

Zaleca sie, aby parkowanie w sgsiedztwie drég dla roweréw byto
fizycznie separowane z uwzglednieniem 0,5 m skrajni.

Droge dla roweréw zaleca sie lokalizowaé pomiedzy jezdniag
a chodnikiem.

Usytuowanie drogi dla roweréw wzgledem
chodnika

Zaleca sie oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika pasem ziele-
ni lub elementami matej architektury (Zdjecie 16).

Jesli droga dla roweréw przylega bezposrednio do chodnika, wéw-
czas nawierzchnia powinna by¢ obnizona w stosunku do chodnika
od 0,3 m do 0,5 m. Zaleca sie stosowanie kraweznika utozonego
»na ptask” tzn. lezacego kraweznika najazdowego, dedykowanej
ksztattki lub pochytego zabruku (Zdjecie 17, na nastepnej stronie).
Szczegbtowe rozwigzanie przedstawia Projekt nr 1.8. W okolicach
przejsé dla pieszych nawierzchnie drogi dla roweréw i chodnika
nalezy zréwnaé, obnizajac chodnik do poziomu drogi dla roweréw.
Mozna takze przestrzen pomiedzy droga dla roweréw a chodnikiem
wybrukowaé. Dopuszczone jest réwniez rozwigzanie w jednym po-
ziomie z chodnikiem np. ze wzgledéw na odprowadzenie wody.

Aby minimalizowa¢ kolizje ruchu pieszego i rowerowego nalezy:

- obnizaé¢ nawierzchnie drogi dla roweréw w stosunku do chod-
nika,

identyfikowaé¢ gtéwne relacje ruchu pieszego (zrédta i cele po-
drézy: przystanki komunikacji zbiorowej, przejscia dla pieszych,
wejécia do budynkéw uzytecznosci publicznej, sklepéw itp.),

- prowadzi¢ drogi dla roweréw w taki sposéb, aby najkrétsze trasy
taczace zrédta i cele podrézy pieszych przebiegaty poza droga-
mi dla rowerdw,

- kanalizowaé i segregowaé ruch pieszy za pomoca przeszkdd
takich jak: bariery, elementy matej architektury oraz gesta
niska zieleA (gatunki i odmiany nana i horizontalis). Zaleca
sie by bariery i mata architektura byty o$wietlone po zmroku
lub oklejone folig odblaskowa I generacii,

- stosowaé barwione mieszanki betonu asfaltowego dla drég
dla roweréw w rejonie przecieé z intensywnym ruchem pieszym.

3.1.7. SKRAJNIA POZIOMA | PIONOWA

Obok krawedzi drogi dla roweréw oraz rowerdéw i pieszych nalezy
pozostawi¢ wolng przestrzen (skrajnie) o szerokosci 0,5 m, w ob-
szarze ktérego nie moga by¢ lokalizowane zadne urzgdzenia in-
frastruktury technicznej lub inne przedmioty, ktérych wysokosé
przekraczataby 0,5 m od poziomu drogi dla roweréw. Na odcinkach
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prostych o dobrej widocznosci pas wolny moze mieé szeroko$é
0,25 m. Nie dopuszcza sie zwezania pasa wolnego ponizej 0,5 m
po wewnetrznej stronie tukdéw.

Wysokos$é skrajni nad droga dla roweréw powinna by¢ nie mniej-
sza niz 2,5 m, a w wypadku przebudowy albo remontu moze byé¢
zmniejszona do 2,2 m.

W osi drogi dla roweréw dopuszcza sie umieszczanie wytgcznie
urzadzeri bezpieczenistwa ruchu drogowego, uniemozliwiajgcych
wjazd niepozadanych pojazdéw. W takim przypadku dopuszcza sie
pozostawienie jedynie 1,5 m szerokosci pomiedzy stupkami za-
pewniajgcej jednokierunkowa jazde rowerem (Rysunek 5). Wiecej
na ten temat przedstawia Punkt 5.8 oraz Projekt nr 6.6.

3.1.8. ODLEGLOSCI WIDOCZNOSCI
DLA DROG DLA ROWEROW

W konteks$cie widocznosci dla ruchu rowerowego istotne sa dwa
parametry:

- widoczno$é na skrzyzowaniach,

- widocznos$¢ na odcinkach prostych.

Obydwa parametry maja na celu umozliwienie podjecia bezpiecz-
nej reakeji tj. np. zahamowanie przed nadjezdzajacym pojazdem,
ominiecie przeszkody, ubytku na drodze, etc.

Widocznos$é na skrzyzowaniach

Na skrzyzowaniach rowerzysta i kierowca musza mie¢ zapewniong
odpowiednig widoczno$¢ zgodnie z parametrami przedstawionymi
w Tabeli 11. Wymiar ten powinien byé zachowany w odlegtosci
nie mniejszej niz 3 m od krawedzi jezdni.

W polu widocznosci, oznaczonym na Rysunku 6, umieszczonym
nad jezdnig na wysokosci 1 m, nie powinny znajdowaé sie zad-
ne przeszkody za wyjatkiem stojakéw rowerowych. Widoczno$é
powinna byé zachowana zaréwno dla drég rowerowych bez jak
i z pierwszeristwem przejazdu zgodnie z Rysunkiem 6 i 7.

W sytuacji braku zapewnienia tréjkata widocznosci nalezy roz-
wazyé montaz luster oraz kazdorazowo okresli¢ pierwszeristwo
na skrzyzowaniu.

Widocznosé na odcinkach prostych

W celu zapewnienia odpowiedniej wygody i bezpieczeristwa
nalezy zapewni¢ rowerzy$cie réwniez widoczno$é na odcinku
poza skrzyzowaniem zgodnym z Tabelg 12. Dzieki zachowaniu
tych parametréw zapewnione zostaje pole widocznosci zapew-
niajace reakcje rowerzysty w czasie wynoszgcym od 10 sekund
(komfortowa widoczno$é¢) do 5 sekund (minimalna widoczno$é).

predkos¢ miarodajna

na drodze [km/h] 90 70 50 30

Minimalna odlegto$¢ widocznoéci 160 100 70 40

Tabela 8 Minimalna odlegto$é widocznosci na skrzyzowaniach drég
z drogami dla roweréw

gtowna trasa  pozostata
rowerowa trasa
[km/h] rowerowa
predkos¢
projektowa 30 45 20 [km/h]
Komfortowa widocz- 83 m 110 m 55m
no$é drogi
Minimalna widocznos$é 42 m 56 m 28 m

drogi

Tabela 9 Widoczno$é drogi dla roweréw w zaleznosci od predkosci
rowerzysty

warstwa $cieralna z betonu asfallowego
4cm | warstwa wiazaca z betonu asfaltowego
15cm | podbudowa

czaca

Zdjecie 18 Cieta nawierzchnia w obszarze strefy ochrony konserwator-
skiej. Legnica, Polska
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3.1.9. KONSTRUKCJA DROG
DLA ROWEROW

Konstrukcje drég dla roweréw nalezy projektowaé zgodnie z Ry-

sunkiem 8.

Przekroje poprzeczne drég dla roweréw przedstawiajg Projekty
1.1-1.7. Zgodnie z Projektem nr 1.5 i 1.6 konstrukcja drogi dla ro-
werdw nie musi byé zamykana obrzezami betonowymi. Dotyczy to
w szczegdblnosci tras prowadzonych przez tereny niezurbanizowa-
ne jak np. korony watéw, tereny zielone czy drogi pozamiejskie.

Warstwa scieralna

Nawierzchnie drogi dla roweréw nalezy wykonywaé z mieszanek
mineralno-asfaltowych grubosci co najmniej 4 cm w kolorze natu-
ralnego asfaltu, zapewniajacej niskie opory toczenia a takze niz-
sze koszty inwestycyjne lub utrzymaniowe od np. kostki betonowej
lub nawierzchni szutrowych. Inny kolor nawierzchni $cieralnej (np.
czerwony/bordowy) jest zalecany dla miejsc o podwyzszonym ry-
zyku zdarzeri jak np. przy weztach przesiadkowych, w rejonie moc-
no obcigzonych przejs$é pieszych.

Rozréznienie kolorystyki nawierzchni wptywa na poprawe bezpie-
czenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego i czytel-
noé¢ infrastruktury rowerowej w uktadzie komunikacyjnym.

W przypadku kolorystyki nawierzchni innej niz naturalnego asfaltu
(czerwony/bordowy), nalezy zachowaé spéjnosé odcieni, zaréwno
wzgledem juz istniejgcych drég dla rowerdw, jak i budowanych w
ramach innego zadania czy podczas remontéw. Rekomenduje sie
unikaé¢ wyrézniania nawierzchni kolorem w miejscach widocznie
oddzielonych od ciggéw pieszych.

Nawierzchnie nalezy uktadaé mechanicznie za pomoca odpowied-
niego roz$cietacza. Zaleca sie stosowanie mieszanek o nieciggtym
uziarnieniu kruszywa 0/5mm (AC5S).

Dopuszcza sie stosowanie nawierzchni z betonu cementowego
tam, gdzie wynika to z uwarunkowar konstrukcyjnych (np. mosty,
tunele itp.). Nawierzchnia z betonu cementowego wymaga doktad-
nego wykonania spojen konstrukcyjnych i szczelin dylatacyjnych,
a na obiektach mostowych zaleca sie naktadanie warstwy Scieral-
nej, ktéra poprawia przyczepnosé.

Nawierzchnie ttuczniowo-klincowe nie powinny byé stosowane
na drogach dla roweréw. Zastosowanie takiej nawierzchni moze
byé usprawiedliwione wytgcznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem, jako trasa turystyczna jednodniowa.

W strefach ochrony konserwatorskiej, dopuszcza sie nawierzchnie
z ptyt betonowych lub cietych, kamiennych o krawedziach niefazo-
wanych i wymiarach co najmniej 50 cm x 50 cm (Zdjecie 18). Ptyty
powinny by¢ uktadane naprzemiennie w taki sposéb, aby szczeliny
miedzy kolejnymi ptytami byty ciggte w poprzek, a nie wzdtuz dro-

gi dla roweréw.

Nie zaleca sie lokalizowania wpustéw kanalizacji deszczowej
na powierzchni drogi dla roweréw oraz przejazdéw dla roweréw.
W przypadku ich lokalizacji na powierzchni drogi dla roweréw,
wpusty (kratki $ciekowe) powinny byé zabezpieczone rusztem
o przebiegu zeberek prostopadtym lub zygzakowatym do kierun-
ku jazdy, przy uwzglednieniu typowego toru ruchu rowerzystéw
lub powinny by¢ to wpusty kraweznikowe.

Warstwa wigzgca

Warstwe wigzaca nalezy stosowaé pomiedzy warstwa $cieralna
a podbudowa. Sktada sie ona z mieszanek betonu asfaltowego
o nieciggtym uziarnieniu kruszywa # 0/21mm (AC11W) gruboéci
min. 4cm.

Podbudowa

Konstrukcje podbudowy nalezy projektowaé¢ i wykonywaé na pod-
tozu niewysadzonym grupy nosnosci G1, ktérego wartoé¢ wtérne-
go modutu odksztatcenia E, wynosi 50MPa. W przypadku podtoza
zaszeregowanego do innej grupy no$nosci nalezy doprowadzié¢ je
do grupy no$nosci G1. Nosnosé podbudowy musi zapewniaé mozli-
wo$¢ przenoszenia obcigzen od pojazdéw mechanicznych uzywa-
nych podczas budowy warstwy $cieralnej drogi dla roweréw (np.
roz$cietania asfaltu) i urzadzen do mechanicznego czyszczenia
lub od$niezania nawierzchni. Wymaga sie projektowania i wyko-
nania podbudowy w sposéb zabezpieczajgcy przed zniszczeniami,
ktére moga byé powodowane warunkami zimowymi (w warunkach
zamarzania i odwilzy).

Podbudowa powinna byé wykonana z kruszywa tamanego 0/31
stabilizowanego mechanicznie o grubo$é warstwy po zageszcze-
niu co najmniej 15 cm, uktadanej na warstwie odsgczajacej
z piasku (grubo$¢ warstwy w zalezno$ci od warunkéw gruntowych,
ale nie mniej niz 10 cm po zageszczeniu).

Nawierzchnia w sgsiedztwie drzew

W przypadku wystepowania zagrozen wynikajgcych z rozrastajg-

cych sie korzeni drzew zalecane jest:

« wzmocnienie podbudowy poprzez potozenie stabilizujacego
spoiwa mineralnego (o grubosci 0,2-0,3 m),

« umieszczanie ostony korzeniowej / folii pomiedzy droga dla ro-
weréw a drzewem, z warstwa folii siegajaca ponizej poziomu
wéd gruntowych,

- umieszczenie ptyt betonowych z niewielkimi otworami na tawie

fundamentowej,

- przyciecie korzeni rosngcych w kierunku drogi dla roweréw.
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3.1.10. POZOSTALE WYMAGANIA DROG
DLA ROWEROW

Przeciecia drég podporzgdkowanych

i Zjazdow

Przy projektowaniu nawierzchni drogi dla roweréw przecinajacej
zjazdy (indywidualne i publiczne) oraz drogi podporzadkowane na-
lezy stosowaé rozwigzania podkreslajgce pierwszenstwo roweréw
nad samochodami poprzez zachowanie ciggtosci niwelety oraz na-
wierzchni drogi dla roweréw oraz chodnika. Krawedzie drogi dla
roweréw oraz chodnika ograniczyé¢ obrzezami lub kraweznikiem
réwnolegle do jezdni bez kraweznika lub obrzeza ograniczajgcego
zjazd. Réznice wysokosci pomiedzy poziomem jezdni a drogi dla
roweréw nalezy roztozyé na dtugosci szerokosSci pasa terenu po-
miedzy droga dla roweréw a jezdnia w taki sposéb, by nie zmieniaé
niwelety drogi dla roweréw. W przypadku braku takiej przestrzeni
nalezy zastosowaé kraweznik najazdowy o wysoko$ci 5 cm. Nie-
dopuszczalne jest obnizanie poziomu niwelety drogi dla roweréw
do poziomu przecinajacego je zjazdu.

W uzasadnionych przypadkach jak np. uksztattowanie wysoko-
Sciowe terenu, braku mozliwosci odwodnienia pasa drogowego
dopuszcza sie odstepstwo od tej zasady. Nalezy przy tym pamie-
taé, ze nadrzednym celem tego rozwigzania jest zapewnienie
bezpieczeristwa niechronionych uczestnikéw ruchu i unikniecie
ksztattowania drogi dla roweréw na zasadzie ,fali” opadajgcej do
zjazdu i wznoszacej sie poza nim. W pewnych sytuacjach korzyst-
ne moze by¢ prowadzenie drogi dla roweréw blizej poziomu jezdni
(a w skrajnych w poziomie jezdni - w takiej sytuacji nalezy oddzie-
lié jg kraweznikiem zgodnie z Projektem nr 1.7) tak, aby umozliwi¢
odwodnienie pasa drogowego na dziatce drogowe;j.

Przyktad rozwigzania przedstawia Rysunek 9.

Ze wzgleddw bezpieczernstwa niedopuszczalne jest przerywanie cig-
gtosci nawierzchni warstwy Scieralnej drogi dla roweréw w miejscu
zjazd6w (Zdjecie 20). Nie nalezy stosowaé kraweznikéw w poprzek
drogi dla rowerédw. W przypadku zjazdéw o ograniczonej widoczno-
$ci zaleca sie stosowanie luster typu U-18 oraz oznakowania pozio-
mego typu P-23 zgodnie z zaleceniami opisanymi w Punkcie 3.1.2.

Gdy konstrukcja drogi dla roweréw ma mniejsza wytrzymato$é
od konstrukcji zjazdu lub jezdni podporzadkowanej, wymaga sie
wzmocnienia konstrukcji nawierzchni drogi dla roweréw w stopniu
odpowiadajgcym wzmocnieniu podbudowy zjazdu/ulicy przecina-
nej przez droge dla roweréw na dtugo$ci zapewniajgcej konstruk-
cyjna wytrzymato$¢ catego uktadu drogowego.

Nalezy stosowaé pochylenie niwelety podtuznej drogi dla roweréw
w obszarze zjazdu nie przekraczajgce 5%. Zaleca sie stosowanie
kraweznikéw przejsciowych na dtugosci 3m niwelujgc réznice wy-
sokosci z kraweznika wyniesionego do najazdowego lub opornika.
(np. przejscie z kraweznika wyniesionego 12 cm na kraweznik na-

Zdjecie 19 Azurowa ptyta w ciggu drogi dla roweréw nad korzeniami
drzewa. Wroctaw, Polska.

Zdjecie 20 Ciggtos¢ nawierzchni drogi dla roweréw przez zjazd.
Sosnowiec, Polska

KONSTRUKCJA
ULICY f ZJAZDU

konstrukeja
ulicy | zjazdu

droga dia rowerow

Qﬁ%fgfi%%l’&%({ -

ik 200

;vkmwlaﬁa; ZIAZDU T N

konstrukcia
_ ulicy ! zjazdu

-}

Rysunek 9 Schemat prowadzenia drogi dla roweréw przez zjazdy
oraz ulice podporzgdkowane

Zdjecie 21 Droga dla roweréw pomiedzy wiatg a obszarem wysiadania z
autobusu. Tychy, Polska
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Zdjecie 22 Tor dla rolkarzy oddzielony od drogi dla roweréw.
Sosnowiec, Polska

Zdjecie 23 Chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym.
Olsztyn, Polska

jazdowy 3cm, nalezy wykonaé na dtugosci 3,00m).

Przystanki autobusowe

Droge dla roweréw w rejonie przystankéw autobusowych nalezy
prowadzi¢ w taki sposéb, aby minimalizowaé konflikty pomiedzy
pieszymi, pasazerami oraz rowerzystami. Zaleca sie stosowanie
dwdch podstawowych rozwigzan, tj.:

-z tytu obszaru oczekiwania, peronu za wiata przystankowa,

- pomiedzy obszarem wsiadania/wysiadania a wiatg przystanko-
wa (miejscem oczekiwania pasazeréw).

Decyzje o sposobie prowadzenia nalezy podjaé¢ w oparciu o dostep-
ng przestrzen oraz potencjalne konflikty z ruchem pieszym.

W przypadku prowadzenia drogi dla roweréw za wiata przystanko-

wa nalezy pamietaé o tym, ze:

- chodnik, dla relacji tranzytowej, powinien zostaé wyznaczony
za droga dla rowerdw tak, aby piesi, nie korzystajacy z komuni-
kacji zbiorowej nie musieli przekraczaé drogi dla roweréw,

- chodnik ten nalezy potgczyé z obszarem przystanku przy pomo-
cy przejsé dla pieszych,

- zalecana odlegto$é drogi dla roweréw od wiaty to 0,5 m (mi-
nimum 0,2 m). Nalezy zainstalowaé¢ barierki uniemozliwiajgce
wtargniecie pieszych na droge dla roweréw. Barierki nalezy
ustawié na odcinku co najmniej 2 m w kazda strone wiaty, réw-
nolegle do krawedzi drogi dla rowerdw,

- zastosowaniu przezroczystych $cian w wiacie w celu poprawy
widocznosci.

Rozwigzanie powinno bazowaé na Projekcie nr 1.14 A.

Zaleca sie prowadzenie drogi dla roweréw pomiedzy wiatg przy-
stankowg (miejscem oczekiwania pasazeréw) a obszarem wsiada-
nia i wysiadania (Zdjecie 21), jesli:

- za wiatg przystankowa (miejscem oczekiwania pasazeréw) ist-
niejg cele podrdzy dla pieszych i nie ma miejsca na wyznaczenie
chodnika obok drogi dla roweréw, jak wskazano na rys. 1.14 A,

- czestotliwo$é kursowania autobuséw nie jest duza a ruch pasa-
zerski niewielki.

Nalezy wéwczas odsungé droge dla roweréw o 2 m (min. 1 m) od
jezdni/zatoki, a na powierzchni drogi dla roweréw wyznaczy¢ wa-
runkowe linie zatrzymania i przejécia dla pieszych lub znak P-17-r
w obrebie przystanku (Projekt nr 1.14 B).

W przypadku antyzatoki zalecane jest rozwigzanie przedstawione
na Projekcie nr 1.14 C.

Dopuszcza sie prowadzenie jednokierunkowej drogi dla roweréw
przez zatoke autobusowa pod warunkiem zastosowania réwnej na-
wierzchni zgodnie z Projektem nr 1.14 D.
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3.2. DROGI DLA ROWEROW
| PIESZYCH

Prowadzenie ruchu rowerowego jest réwniez mozliwe w ramach
drogi dla rowerdéw i pieszych. Projektujac droge dla roweréw i pie-
szych nalezy stosowaé parametry jak dla drég dla roweréw.

Przy wiekszym ruchu rowerowym lub pieszym, ze wzgledu na réz-
ng specyfike ruchu pieszych i rowerzystéw, jest to rozwigzanie
niepozadane i nie powinno byé stosowane. Do jego oznakowania
stosuje sie oznakowania pionowe C-13/C-16 MINI oraz oznakowa-
nie poziome P-23 i P-26. W zalezno$ci od warunkéw widocznosci
dopuszcza sie stosowanie znakéw w grupach wielkosSci obowigzu-
jacych na danej drodze.

Dla dwukierunkowej drogi dla roweréw i pieszych zaleca sie sze-
roko$é minimalng 3 m (dla terenéw niezabudowanych minimalna
szeroko$¢ to 2,5 m). Jesli do dyspozyciji jest wieksza szeroko$¢ za-
leca sie wydzielenie osobnej drogi dla roweréw i chodnika.

W przypadku wyznaczenia drogi dla rowerdéw i pieszych nalezy
pamietaé, ze korzystaé¢ z niego beda mogli réwniez rolkarze. W
zwigzku z tym kazdorazowo przy wyznaczaniu drogi dla roweréw
i pieszych warto zwiekszyé jej szeroko$é do takich parametréw,
aby mozliwe byto wzajemne wyprzedzenie rowerzystéw i rolkarzy.
Ze wzgledu na szeroki tor ruchu rolkarzy rozwigzanie takie powinno
wigzaé sie z poszerzeniem ciggu najlepiej do szerokosci 4 m. Przy
spodziewanym duzym ruchu rolkarzy warto rozwazy¢ budowe nieza-
leznego ciggu dla rolkarzy oraz drogi dla roweréw (Zdjecie 22).

3.3. CHODNIK Z DOPUSZCZONYM
RUCHEM ROWEROWYM

Istnieje réwniez mozliwo$¢ oznakowania trasy rowerowej stosujgc
kombinacje znakéw C-16 wraz z tabliczka ,Dopuszczony Ruch Ro-
werowy” (Zdjecie 23). Jest to rozwigzanie lepsze, gdyz nie narzuca
obowigzku korzystania z takiej trasy. Rozwigzanie to nalezy trak-
towaé jako tymczasowe.

W przypadku, gdy trasa rowerowa oznaczona jak droga dla ro-
weréw i pieszych nie spetnia Standardéw (np. nawierzchnia
z kostki, brak lub za mate tuki poziome, wystaja-
ce krawezniki, brak skrajni) zaleca sie zapewnienie jaz-
dy rowerem ulica poprzez oznakowanie poziome jezd-
ni przy wykorzystaniu znaku P-27 tzw. sierzant rowerowy.

”ficiag'
:_ipasnmmmamm

pasy ruchu
samochodowe
{ulica dwukierunk

~pas ruchu dia row

pasy ruchu
samochodowego
(ulica dwukierunkowa)
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Rysunek 12 Oznakowanie pasa ruchu dla roweréw na skrzyzowaniu
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3.4. PASY RUCHU DLA ROWEROW

3.4.1. USYTUOWANIE PASA RUCHU DLA
ROWEROW W PLANIE POMIEDZY
SKRZYZOWANIAMI

Pasy ruchu dla roweréw sa zawsze jednokierunkowe oraz wyzna-
cza sie je przy prawej krawedzi jezdni. Segregacja od ruchu samo-
chodowego powinna by¢ uzyskana dzieki oznakowaniu pionowe-
mu i poziomemu (Rysunek 10).

Jednostronny, jednokierunkowy pas ruchu dla roweréw, wyzna-
czany przy jednej krawedzi jezdni, stosowany jest na jezdniach,
na ktérych nie ma odpowiednio duzo miejsca na pasy ruchu
dla roweréw w obu kierunkach. Wyznacza sie go w tym kierunku,
w ktérym odbywa sie wiekszy ruch rowerowy.

Stosowanie pasa ruchu dla roweréw tylko po jednej stronie jest
zalecane na ulicach z duzym spadkiem, na ktérych nie ma moz-
liwosci wyznaczenia pasa ruchu dla roweréw w dét. Ze wzgledu
na zmniejszona predko$¢ rowerzysty, a co za tym idzie esujacy tor
jazdy pas ruchu dla roweréw wyznacza sie wéwczas dla rowerzy-
stéw jadacych pod gére. W sytuacjach poréwnywalnego ruchu ro-
werowego w obu kierunkach wyznaczenie pasa ruchu dla roweréw
tylko po jednej stronie jezdni, ze wzgledu na zmniejszenie szero-
kosci paséw ruchu, moze pogorszyé¢ warunki ruchu rowerowego po
stronie przeciwnej (Rysunek 11).

3.4.2. OZNAKOWANIE PASA RUCHU
DLA ROWEROW

Pas ruchu dla roweréw (Rysunek 12) oznakowuje sie oznakowaniem

poziomym oraz pionowym wedtug ponizszych zalecen:

- linig P-2b w sytuaciji, 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 pasa-
mi dla ruchu ogélnego oraz przy zatoce postojowej,

- linig P-1e oraz P-7a od strony krawedzi jezdni w sytuacji,
gdy pas rowerowy prowadzony jest przez skrzyzowanie przy kra-
wezniku,

= znakami P-23 wraz ze strzatkami kierunkowymi typu MINI
co50m,

= znakami pionowymi F-19,

- strzatkami kierunkowymi P-8 z grupy MINI zgodnie z Projektem
nr5.3.

Jako uzupetnienie oznakowania poziomego opisanego w Rozpo-
rzadzeniu w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla
znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzer bezpieczeristwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach wprowadza sie

dodatkowe oznakowanie, tj.: pomniejszong linie warunkowego za-
trzymania ztozong z tréjkatéw P-13 - zgodnie z Projektem nr 5.2.

W sytuacji potencjalnych kolizji z innymi uzytkownikami ruchu
znaki P-23 nalezy stosowa¢é czesciej.

W obszarze skrzyzowar zaleca sie barwienie obszaréw kolizyjnych
kolorem czerwonym.

Szczegétowe oznakowanie paséw ruchu dla roweréw przedstawia-
ja Projekty nr 3.1-3.9.

Wymaga sie, aby do oznakowania poziomego stosowane byty far-
by i tworzywa nie wptywajgce na pogorszenie przyczepnosci na-
wierzchni drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla roweréw.

W sytuacji usuwania istniejgcego poziomego oznakowania grubo-
warstwowego w celu np. wyznaczenia paséw dla rowerédw zaleca
sie stosowanie metody wyptukiwania oznakowania pod cisnie-
niem, ktéra w najmniejszym stopniu uszkadza nawierzchnie.

3.4.3. SZEROKOSC PASA RUCHU
DLA ROWEROW

Minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréw wynosi 1,5 m bez
wliczania szerokosci cieku przykraweznikowego.

Zaleca sie powiekszenie tej szerokosci w nastepujacych przypad-
kach:

« natezenie ruchu rowerowego powyzej 50 roweréw/h - posze-
rzenie do 2 m,

+ na tukach poziomych promienie mniejsze niz 20 m - poszerze-
nie 0 30 cm,

-+ zbyt duza szeroko$é paséw ruchu dla ruchu ogélnego zache-
cajaca do rozwijania nadmiernych predkosci - poszerzenie do
szerokos$ci wynikajgcej z dostepnej szerokosci jezdni.

3.4.4. USYTUOWANIE PASA RUCHU
DLA ROWEROW NA JEZDNI
NA ODCINKACH MIEDZY
SKRZYZOWANIAMI

Pas ruchu dla roweréw nalezy odsunaé (odsuniecie dalej zwane
jest ,opaska”) o 1 m (minimalnie 0,8 m) od krawedzi stanowisk
postojowych wyznaczonych réwnolegle do jezdni zaréwno zloka-
lizowanych na jezdni, zatoce jak i chodniku. Strefa ta zabezpiecza
przestrzen na otwierajgce sie drzwi samochodéw.

3.4.5. KONSTRUKCJA PASA RUCHU
DLA ROWEROW

Konstrukcja pasa ruchu dla roweréw (warstwa $cieralna, podbudo-
wa itp.) jest taka sama jak dla jezdni, na ktérej zostat wyznaczony.
Zaleca sie stosowanie barwionej na czerwono warstwy Scieralnej
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w miejscach potencjalnych kolizji.

W przypadku jezdni z nawierzchni brukowej zaleca sie jej zamia-
ne na nawierzchnie asfaltowa na catej szerokosci pasa ruchu
dla roweréw.

Nie dopuszcza sie wykonywania nawierzchni pasa ruchu dla rowe-
réw z kostki betonowej lub kamiennej.

3.4.6. POZOSTALE WYMAGANIA PASA
RUCHU DLA ROWEROW

Odwodnienie/wpusty

W przypadku przebudowy, modernizacji lub budowy nowych ulic,
w ciggu ktérych wyznaczone beda pasy ruchu dla roweréw, za-
leca sie rezygnacje z kamiennego cieku przykraweznikowego.
Zaleca sie réwniez stosowanie przykraweznikowych wpustéw
deszczowych, zwiekszajac w ten sposéb przekréj uzyteczny ulicy.
W przypadku wyznaczania paséw ruchu dla rowerdw w istniejg-
cych ulicach zaleca sie wymiane wpustéw na utozenie zeber unie-
mozliwiajgce zakleszczenie waskiej opony w rowerze szosowym.

Przystanki autobusowe

Jesli przystanek ma zatoke autobusowa to pas ruchu dla roweréw
powinien by¢ prowadzony wzdtuz krawedzi prawego pasa ruchu,
z ominieciem powierzchni zatoki.

Jesli przystanek nie posiada zatoki autobusowej, pas ruchu
dla roweréw powinien przej$¢ w droge dla roweréw (przy wiekszym
ruchu autobuséw) lub powinien byé prowadzony wzdtuz prawej
krawedzi jezdni przed i za przystankiem, z przerwaniem pasa ru-
chu dla roweréw na odcinku odpowiadajgcym dtugosci krawedzi
zatrzymania autobusu (dla mniejszych natezeri ruchu autobuséw).
Pas ruchu dla roweréw powinien byé wyznaczony linig przerywang
(P-7a) przed przystankiem na dtugosci 20-30 m i 10 m za przy-
stankiem (Projekt nr 3.8). Dopuszcza sie zakoriczenie pasa ruchu
dla roweréw 20-30 m przed przystankiem w celu umozliwienia ro-
werzystom omijania stojgcych na przystanku autobuséw.

3.5. KONTRAPASY ORAZ
DOPUSZCZENIE RUCHU
ROWEROWEGO POD PRAD

Kontrapas rowerowy to pas przeznaczony do ruchu ,pod prad”,
przeznaczony jedynie dla rowerzystéw. Kontrapasy wyznacza sie
na jezdniach z predkoscig dopuszczalng wyzsza niz 30 km/h, przy
lewej krawedzi jezdni patrzac w kierunku zgodnym z obowigzu-
jacym kierunkiem dla ruchu ogélnego, zgodnie z Rysunkiem 13.
W wyjatkowych sytuacjach wynikajacych z uwarunkowar lokal-
nych dopuszcza sie wyznaczenie kontrapasa w ciggu ulicy z pred-

ciag pieszy
pas ruchu dia rowerdw

pas ruchu
— samochodowego
(ulica jednokierunkowa)

ciag pi

Rysunek 13 Kontrapas

Zdjecie 24  Asfaltowy kontrapas rowerowy na jezdni z kostki kamiennej.
Wroctaw, Polska

Zdjecie 25 Kontraruch rowerowy. Katowice, Polska

Zdjecie 26 Sierzant rowerowy, znak P-27. Wroctaw, Polska
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Zdjecie 27 Wyniesienie drogi dla roweréw i chodnika przez droge

podporzadkowana

Bz

Rysunek 15 Skrzyzowanie réwnorzedne

et

R e

Rysunek 16 Mini rondo

koscig dopuszczalna ponizej 30 km/h.

Do jego wyznaczania stosuje sie oznakowanie poziome analo-
giczne jak dla pasa ruchu dla roweréw. W ramach oznakowania
pionowego nalezy umieszczaé tabliczki ,nie dotyczy roweréw”
pod znakami B-2 i D-3 oraz jesli wystepuja na danej ulicy réwniez
pod B-21, B-22, C-1, C-2, C-3, C-4, C-5,C-6,C-7i C-8.

Na wlocie kontrapasa na skrzyzowanie, w sytuacji, w ktérej mozli-
we jest Scinanie przez inne pojazdy obszaru kontrapasa, zaleca sie
stosowanie wyspy separujacej ze stupkiem U-5b oraz znakiem C-9.

Zaleca sie stosowanie opaski bezpieczenstwa od parkujacych po-
jazdéw analogicznie jak dla paséw ruchu dla roweréw.

Wszystkie jednokierunkowe ulice z ograniczeniem predkosci
do 30 km/h powinny by¢ dostepne w obu kierunkach dla ruchu
rowerowego. Dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad” ozna-
cza sie przy pomocy oznakowania pionowego w postaci tabliczki
Lnie dotyczy roweréw” pod znakami B-2 oraz D-3. Podobnie jak
w przypadku kontrapasa zastosowanie tabliczek moze byé nie-
zbedne réwniez pod innymi znakami opisanymi powyzej. W uza-
sadnionych przypadkach (np. prowadzenie ruchu rowerowego
w oddaleniu od miejsc postojowych) mozna wskazaé tor i kieru-
nek ruchu przy pomocy oznakowania poziomego P-27. Dopusz-
cza sie w wyjatkowych sytuacjach wynikajacych z analizy lokal-
nych uwarunkowan (np. duzy udziat ruchu ciezkiego) odstapienie
od tej zasady.

Analogicznie jak w przypadku paséw ruchu dla roweréw w przy-
padku jezdni z nawierzchni brukowej zaleca sie jej zamiane na na-
wierzchnie asfaltowg na catej szeroko$ci kontrapasa rowerowego
(Zdjecie 24).

Rekomenduje sie, aby rozwigzanie dopuszczajace ruch rowerowy
w obu kierunkach na ulicach jednokierunkowych wprowadzaé ob-
szarowo, aby zasada i nowa organizacja ruchu byta jak najbardziej
czytelna (Zdjecie 25).

3.6. BUSPAS Z DOPUSZCZONYM
RUCHEM ROWEROWYM

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

Szeroko$¢é pasa autobusowego z dopuszczonym ruchem rowe-
rowym powinna wynosi¢ co najmniej 4,2 m. Dopuszcza sie takze
szeroko$é mniejsza, jesli inne prowadzenie ruchu rowerowego jest
utrudnione.

Nie dopuszcza sig, na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami, pro-
wadzenia ruchu rowerowego pomiedzy pasem autobusowym z jed-
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nej strony a pasem dla ruchu ogdlnego z drugiej.

3.7. JAZDA W RUCHU OGOLNYM

3.7.1. P=-27 JAKO WYZNACZNIK
SUGEROWANEJ TRASY
ROWEROWEJ

Oznakowanie typu P-27 (Zdjecie 26) nalezy stosowac w celu wska-
zania kierujgcemu rowerem toru ruchu na jezdni oraz okresli¢
kierunek jego ruchu. Powinno pokrywaé sie z torem jazdy rowe-
rzystéw i jednoczesnie omija¢ miejsca niebezpieczne jak np. stu-
dzienki, wpusty czy biec zbyt blisko kraweznika i parkujgcych po-
jazdéw. Poprawia czytelnos¢é prowadzenia trasy rowerowej. Moze
by¢ wykorzystywane w szczegélnosci do:

- oznakowania odcinkéw ulic, na ktérych dopuszczono ruch ro-
werowy pod prad (np. wlot na skrzyzowanie),

- oznakowania odcinkéw o zwiekszonym ruchu rowerowym,
« dla odcinkéw w ruchu ogélnym taczacym inne trasy rowerowe,

« w innych sytuacjach, w ktérych wskazanie miejsca na jezdni
moze mie¢ wptyw na poprawe bezpieczeristwa rowerzystéw
lub czytelnosci przebiegu trasy rowerowej.

Wzdr znaku P-27 przedstawia Projekt nr 5.3.

3.7.2. ZASADY KSZTALTOWANIA STREF
RUCHU USPOKOJONEGO
PRZYJAZNYCH ROWERZYSTOM

Uspokojenie ruchu jest bardzo dobrym rozwigzaniem dla ruchu
rowerowego. Aby strefa ruchu uspokojonego byta przyjazna rowe-
rzystom nalezy pamietaé o nastepujacych zasadach:

- nie wydzielamy infrastruktury rowerowej (za wyjatkiem np.
miejsc, gdzie tworza sie zatory i dzieki wydzielonej infrastruk-
turze mozna je ominaé),

- wszystkie jednokierunkowe ulice wewnatrz stref ruchu uspo-
kojonego powinny byé¢ dostepne dla ruchu rowerowego ,,pod
prad” za pomoca oznakowania pionowego D-3 + T-22, B-2 +
T-22 oraz F-10 + T-22 (dopuszcza sie stosowanie oznakowania
p-27),

« ksztattowanie parametréw drogowych wewnatrz stref ruchu
uspokojonego powinno korzysta¢ z minimalnych wartosci np.
promieni skretu, szeroko$ci pasa drogowego czy paséw ruchu,

«+ nalezy stosowaé uspokojenie ruchu zgodne z Punktem 3.5.3,

« wewnatrz stref ruchu uspokojonego powinna obowiazywaé za-
sada ,prawej reki” jednak za wyjatkiem ulic prowadzacych waz-
ne trasy rowerowe,

- ksztatt, forma, profile oraz dobrane $rodki uspokojenia ruchu
powinny zapewniaé ptynny przejazd pojazdom z predkoscia 30

Zdjecie 28 Droga dla roweréw jako samodzielny wlot na mate rondo.
Wroctaw, Polska

B
.
LB

e

Rysunek 17 Wyniesiona tarcza skrzyzowania

Zdjecie 29 Wyniesiona tarcza skrzyzowania. Bordeaux, Francja

Zdjecie 30 Esowanie toru jazdy. Berlin, Niemcy
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km/h, na skrzyzowanie (Zdjecie 28). wydzielaé sie dedykowanej rowerzystom infrastruktury rowerowej.

- strefy piesze powinny byé dopuszczone dla ruchu rowerowego,

Wyniesione tarcze skrzyzowan 3.7.4. ULICA ROWEROWA

przy czym nie zaleca sie prowadzenia tras gtéwnych w ich ciagu,

- zamykanie wjazdéw na ulice lub rozcinanie przelotowosci uli- jesi 5 A ieci ie-
y ) P Wyniesione tarcze skrzyzowan (Rysunek 17, Zdjecie 29) oraz wynie Ulica rowerowa (Zdjecie 34) nadaje priorytet wizualny, drogowy

cy powinno byé wykonywane w taki sposéb, aby ruch rowerowy

Zdjecie 31 Montaz progu sinusoidalnego. Wroctaw, Polska

Wjazdy bramowe

mdgt odbywad sie bez przeszkéd.

3.7.3. PODSTAWOWE ELEMENTY
USPOKOJENIA RUCHU

Wjazdy bramowe (Rysunek 14, Zdjecie 27) to czytelna zmiana cha-

rakteru drogi wprowadzajacej ruch do obszaru zamieszkania lub

mieni skretow.

terenu zabudowanego. Polega na zmniejszeniu szeroko$ci wlotu
wraz z jego wyniesieniem. Zaleca sie stosowaé zawezenie wlotu
ulicy do minimalnych dopuszczalnych szeroko$ci oraz 6 m pro-

Wijazdy bramowe powinny byé stosowane réwniez na wjezdzie
do matych miast i wsi, gdzie zalecane jest uspokojenie ruchu.

Skrzyzowania réwnorzedne

Skrzyzowania réwnorzedne (Rysunek 15) to najtariszy oraz bardzo
skuteczny element uspokojenia ruchu. W obszarze ograniczo-

sione przejscia dla pieszych zaleca sie w szczegdlnosci dla miejsc
z intensywnym ruchem pieszym, rejonie szkét, etc.

Esowanie toru jazdy

Esowanie toru jazdy (Zdjecie 30) wyznacza sie najczesciej
poprzez naprzemienne parkowanie w obszarze ulicy lub usy-
tuowanie punktowych zawezen, zieleni, ogrédkéw gastrono-
micznych. Esowanie toru jazdy nie powinno utrudniaé¢ ruchu ro-
werowego.

Progi

Progi (Zdjecie 31) zaleca sie do stosowania na liniowych odcin-
kach pomiedzy innymi elementami uspokojenia ruchu, jesli od-
legtos$é pomiedzy nimi wynosi ok. 140 m. Zaleca sie stosowanie
progéw przyjaznych dla komunikacji zbiorowej oraz rowerzystéw,
tj. progdw wyspowych oraz sinusoidalnych. Progi sinusoidalne w
kontekscie rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych
jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie na-
lezy traktowaé jako inne urzadzenia do ograniczania predkosci.
Zapewniajg one mozliwo$é ptynnej jazdy pod warunkiem zacho-

oraz organizacyjny dla ruchu rowerowego, cho¢ przenosi réwniez
ruch samochodowy.

Podstawowe wymagania dla ulicy rowerowej:

= wiekszy ruch rowerowy od ruchu samochodowego,

- ograniczenie predkosci do 30 km / h,

- pierwszenstwo dla ulicy rowerowej na skrzyzowaniach,

- nawierzchnia jak dla drogi dla roweréw (przynajmniej w czesci,
gdzie poruszaja sie rowerzysci),

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

Rekomendowane trzy podstawowe rozwigzania drogowe dla ksztat-
towania ulic rowerowych przedstawia Tabela 13.

nym strefg ruchu uspokojonego nie okresla sie pierwszeristwa

Zdjecie 32 Rozciecie przelotowosci ulicy dla samochodéw.
Utrecht, Holandia

waniaograniczenia predko$ci. Stosowania progéw listwowych jest

a na wszystkich skrzyzowaniach panuje reguta ,prawej reki”. niebezpieczne dla rowerzystéw. Powinny byé stosowane jedynie

Na ulicy, ktérg prowadzi wazna trasa rowerowa, nalezy zachowaé w przypadku ciagéw, gdzie ruch rowerowy nie wystepuje.

pierwszeristwo przejazdu.

Rozcinanie przelotowosci ulic TR w3 | ;
Mate i mini ronda _  TiRRERRER =
Iiiiiilil]lll Illllllllll]lllllllll

Ulice wewnatrz stref ruchu uspokojonego nie powinny stuzy¢ od-

Mate i mini ronda (Rysunek 16) stanowig bardzo dobre rozwigza- bywaniu relacji tranzytowych. W zwigzku z tym zaleca sie likwi-

nie dla ruchu rowerowego. Na skrzyzowaniach wyposazonych dowanie przelotowosci ulic przechodzacych przez cate obszary R K18 Wiazd b do stref ieszkani
w ww. zaleca sie ruch rowerowy prowadzi¢ jezdnig. Ronda po- br2y pomocy: ysune Jazd bramowy do strety zamieszkania
zwalajg zachowaé ptynnosé ruchu oraz utatwiaja wtaczanie sie o ) ) )

. . ) . - stosowania ulic jednokierunkowych o przeciwnych kierunkach
z ulic poprzecznych. W sytuaciji, gdy droga dla roweréw dochodzi

.. L . . jazdy na tej samej ulicy,
domategorondanalezyjazakonczyé wformie samodzielnego wlotu

+ montazu wysp, stupkéw, kamieni, elementéw zieleni, tak aby
uniemozliwi¢ przejazd samochodem pozostawiajgc jednocze-
vlica rowerowa vlica rowerowa $nie taka mozliwo$é rowerzyscie (Zdjecie 32).
ulica rowerowa Z ruchem rowerowym Z ruchem rowerowym
Z ruchem mieszanym po zewnetrznej stronie srodkiem Strefa zamieszkania

Zdjecie 33 Wjazd do strefy zamieszkania. Jelenia Géra, Polska

zasady Cata jezdnia w kolorze nawierzch-
nijak dla drogi dla roweréw

rekomendowane 45 m cata jezdnia (zapewnienie
szerokosci mijania sie dwdch par rowerzy-

stow)

Rowerzysci jada po zewnetrznej
stronie jezdni pozostawiajac prze-
strzeri dla samochodéw na $rodku
jezdni

2 mdla kazdego z paséw ruchu dla
roweréw, maksymalnie 3,5 m dla
ruchu samochodowego $rodkiem

Rowerzysci jada $rodkiem, kie-
rowcy majg dodatkowa boczna
przestrzen na zjazd i przepuszcze-
nie rowerzystéw

4,5 m cata jezdnia, 3 m w Srodku
jezdni, 0,75 m - boczne paski

Tabela 10 Podstawowe zasady ksztattowania ulic rowerowych

Szczegblnym przyktadem strefy ruchu uspokojonego jest strefa za-
mieszkania (Rysunek 18, Zdjecie 33), w ktérej predko$¢ ograniczo-
na jest do 20 km/h. Piesi w jej obrebie maja pierwszeristwo przed
pojazdami, a samochody moga parkowaé¢ tylko w wydzielonych
miejscach; pojazdy obowigzuje tzw. zasada ,prawej reki”; moze
byé zlikwidowany podziat przestrzeni komunikacyjnej miedzy pie-
szych i pojazdy. Strefa zamieszkania nie jest zalecana dla prowa-
dzenia gtéwnych tras rowerowych oraz w jej ramach nie powinno

Zdjecie 34 Ulica rowerowa. Wroctaw, Polska
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Na skrzyzowaniach dochodzi do najwiekszej iloéci zdarzen z udzia-
tem rowerzystéw. Z tego powodu podczas projektowania rozwig-
zah dla ruchu rowerowego nalezy zawsze minimalizowaé liczbe
punktéw kolizji ruchu rowerowego z samochodowym oraz pieszym.

Projektujgc skrzyzowanie nalezy zwrécié¢ szczegdlng uwage na ko-
lizje ruchu rowerowego na wprost z relacjg skretng samochodéw
w prawo. Dotyczy to zaréwno skrzyzowan zwyktych, jak i z ruchem
okreznym.

Nawierzchnie w kolorze czerwonym zaleca sie stosowaé w miej-
scach potencjalnie konfliktowych, aby podkresli¢ uwage uzytkow-
nikdw ruchu. Przede wszystkim:

- na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym nate-
zeniu i predkosci ruchu samochodowego),

« w obszarach potencjalnie duzych konfliktéw piesi/rowerzysci,

- w przypadku rozwigzan stosowanych na jezdni w miejscach ko-
lizyjnych paséw ruchu dla roweréw oraz $luzach dla rowerdw,

- w rejonie przystankéw komunikacji zbiorowej.

4.1. SKRZYZOWANIA )
Z DROGAMI DLA ROWEROW

Nie dopuszcza sie realizacji uskokéw wyzszych niz 0 cm w ciggu
drég dla roweréw. Wszystkie skrzyzowania z drogami dla rowe-
réw powinny byé realizowane bez kraweznika i obrzeza w po-
przek trasy rowerowej. W obszarze przejazdéw dla rowerzystéw
warstwy wchodzace w sktad nawierzchni jezdni powinny zacho-
dzié na warstwy drogi dla roweréw. Nalezy analizowaé spadki po-
przeczne oraz podtuzne drogi dla roweréw oraz przylegtej jezdni
i w uzasadnionych przypadkach przewidzie¢ dodatkowa lokaliza-
cje wpustu kanalizacji deszczowej lub przesunaé istniejaca.

Promienie skretu z jezdni gtéwnej w jezdnie podporzadkowa-
na przecinajgca przejazd rowerowy (w tym réwniez na zjazdach
z ronda) nalezy projektowa¢ w minimalnych parametrach jako np.
6 m. W przypadku niespetnienia warunku przejezdnoéci dla po-
jazdéw normatywnych przestrzeri wyznaczong przez tagodniejszy
promien zabrukowaé.
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Przejscia piesze przez drogi dla roweréw nalezy wykonywaé zgod-
nie z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu docelowego
(Zdjecie 35).

4.1.1. SKRZYZOWANIA DROG DLA
ROWEROW Z ULICAMI | DROGAMI

Przejazdy dla rowerzystow

Najczestszym elementem skrzyzowania ruchu rowerowego z ru-
chem samochodowym to przejazdy dla rowerzystéw (Rysunek 19).
Przejazdy dla rowerzystéw wyznacza sie przy pomocy oznakowa-
nia poziomego P-11 oraz pionowego D-6a lub D-6b. Przejazdy
rowerowe nalezy wyznaczaé zawsze, jesli po obu stronach skrzyzo-
wania znajduje sie infrastruktura rowerowa. Miedzy liniami, w uza-
sadnionych przypadkach, zaleca sie umieszczanie znakéw P-23.

Minimalna szeroko$¢ przejazdu dla rowerzystéw wynosi:
- 1,8 mw przypadku przejazdu jednokierunkowego,

« 3 mw przypadku przejazdu dwukierunkowego.

W przypadku braku wystarczajacej ilosci miejsca, matego ruchu
pieszego i/lub rowerowego, mozna zastosowaé¢ wezsze przejécie
i przejazd zgodnie z Rysunkiem 20.

W przypadku braku pierwszeristwa na skrzyzowaniu lub przed
skrzyzowaniem z sygnalizacjg Swietlng nalezy zwiekszyé szero-
kos¢ drogi dla roweréw tworzac obszar akumulacii.

Droge dla rowerdw przed przejazdem dla rowerzystédw, na odcinku
co najmniej 5 m (zalecane 20 m), nalezy prowadzi¢ w linii prostej, w
osi przejazdu dla rowerzystéw (nie dopuszcza sie zmiany geometrii
drogi dla roweréw - tzw. ,odginania” przed przejazdem dla rowerzy-
stéw). Przed przejazdem dla rowerzystéw szczegélnie istotne jest
wykonanie odgiecia przy zastosowaniu tagodnych tukéw poziomych
(zalecane 30 m, min 20 m). Nalezy ksztattowaé przestrzeri pomiedzy
jezdnig gtéwna a krawedzig wyniesienia lub przejazdu o dtugosci
minimalnie 5-6 m w celu zapewnienia akumulacji dla skrecajace-
go pojazdu. W przypadku, gdy na powyzsze nie pozwalaja warunki
terenowe, droge dla rowerédw oraz przejazd dla rowerzystéw nale-
zy prowadzié réwnolegle do jezdni, wzdtuz ktérej sg wyznaczone,
tj. na przedtuzeniu drogi dla rowerdw. Sytuacje przedstawia Rysu-
nek 21 i 22.

Nieodpowiednie odgiecie drogi dla roweréw powoduje szereg ne-
gatywnych skutkéw takich jak utrudnienie:

- obserwacji zamiaréw rowerzysty przez kierowce,
- obserwacji zblizajacych sie samochodéw przez rowerzyste,

+ konflikty pomiedzy mijajacymi sie rowerzystami na dwukierun-
kowych drogach dla roweréw,

- ewakuacji rowerzysty z przejazdu dla rowerzystow.

Zdjecie 35 Przejazd dla rowerzystéw bez kraweznika.
Sosnowiec, Polska

P-10

=1.8

Rysunek 19 Oznakowanie przejazdu dla rowerzystéw oraz przejazdu
taczonego z wezszym przej$ciem dla pieszych

b‘lﬁﬁﬂﬂ't}ﬂ_m{m_m-jml_l %

Rysunek 20 Poprawne odgiecie drogi dla roweréw przed przejazdem
dla rowerzystéw

Rysunek 21 Poprawne prowadzenie drogi dla roweréw przy jezdni

Rysunek 22 Niedopuszczalne odgiecie drogi dla roweréw przed samym
przejazdem
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Zdjecie 36 Droga dla roweréw z zachowang ciggtoscia niwelety i na-
wierzchni przez droge podporzadkowang. Dgbrowa Gérnicza, Polska

Zdjecie 37 Obszar akumulacji przed przejazdem dla rowerzystéw.
Utrecht, Holandia

S

Zdjecie 38 Czwarty rowerowy wlot na skrzyzowanie typu T-wspélny
wijazd i zjazd. Wroctaw, Polska

Zdjecie 39 Czwarty wlot rowerowy na skrzyzowanie typu T - odseparo-
wany wjazd i zjazd. Wroctaw, Polska

Niwelete jezdni podporzgdkowanej nalezy dostosowywaé wysoko-
$ciowo do niwelety drogi dla roweréwichodnika. W tym celu wlot pod-
porzadkowany powinien by¢ uksztattowany na wyniesieniu, po ktére-
gokoronie bedzie biegto przejscie dla pieszychiprzejazd dlaroweréw.
W wyjatkowych sytuacjach wynikajacych z rzednych wysokoscio-
wych dopuszcza sie prowadzenie drogi dla roweréw w poziomie jezdni
z uwzglednieniem rampy zjazdowej o dtugo$ci 3 m. Przyktad rozwig-
zania przedstawia Rysunek 9 oraz Projekty nr 1.9 1.10.

W przypadku potaczeri drogi dla roweréw z jezdnig drogi o na-
wierzchni bitumicznej, nalezy stosowaé rozwigzanie technologiczne
potaczenia,,masa do masy” z uszczelnieniem np. tama bitumiczna.
Potgczenie zostato uwidocznione na zdjeciu nr 35 i zaktada wykona-
nie pakietéw bitumicznych na zaktad bez stosowania kraweznikéw
wtopionych. W uzasadnionych przypadkach, kiedy stan techniczny
jezdni jest watpliwy dopuszcza sie stosowanie potgczenia drogi ro-
werowej z nawierzchnia za pomocg opornika wtopionego.

Sluzy rowerowe zostaty oméwione razem z pasami ruchu dla rowe-
réw w Punkcie 4.2 (Zdjecie 36).

Na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng lub gdy droga dla ro-
weréw nie ma pierwszenstwa zaleca sie wyznaczanie obszaréw
akumulacji dla rowerzystéw o dtugosci minimum 2 m. Oczekiwanie
na przejazd nie moze utrudniaé ruchu rowerzystom korzystajacym
z drogi dla rower6w na innych relacjach oraz pieszym (Zdjecie 37).

W przypadku skrzyzowania jezdni z samodzielng droga dla rowe-
réw nalezy ustali¢ pierwszeristwo przejazdu stosujac odpowiednie
oznakowanie. Jesli istnieje taka potrzeba, przejazd dla rowerzy-
stéw nalezy oznakowaé zgodnie z Projektem nr 1.15 i 1.16 dajac
pierwszeristwo rowerzystom na drodze dla roweréw lub pojazdom
na jezdni. Gtdwne trasy rowerowe nalezy prowadzi¢ z pierwszen-
stwem dla ruchu rowerowego.

Zaleca sie stosowanie rozwigzan niestandardowych w celu ogra-
niczenia wspé6tczynnika opéznienia poprzez np. stosowanie prze-
jazdéw uko$nych zapewniajacych mniejsza liczbe zatrzyman dla
rowerzystéw poprzez integracje z fazg do skretu w lewo lub prawo
dla ruchu samochodowego.

Jesli droga dla roweréw biegnie wzdtuz drogi z pierwszeristwem
i przecina droge podporzadkowana nalezy ustali¢ pierwszeristwo
przy pomocy znakéw drogowych. Przy jezdni, przed przejazdem
dla rowerzystéw, powinien znaleZ¢ sie znak A-7 lub - jesli nie ma
mozliwosci zapewnienia widocznosci - znak B-20 wraz z odpo-
wiednim oznakowaniem poziomym.

Jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt
prowadzony jednokierunkowg droga dla rowerdw, zaleca sie bez-
kolizyjne sprowadzenie ruchu na jezdnie w postaci pasa ruchu dla
roweréw 10-15 m przed skrzyzowaniem lub 1-2 m przed przej-
$ciem dla pieszych.
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Droga dla roweréw jako samodzielny wlot
skrzyzowania

Wtaczenie drogi dla roweréw jako samodzielnego wlotu na skrzy-
zowanie zaleca sie:

- naskrzyzowaniach typu T, tak aby zapewnié¢ petna obstuge rela-
cji dla rowerzystéw (Zdjecie 38 i 39),

- na matych rondach z ruchem rowerowym na zasadach ogél-
nych.

W przypadku skrzyzowari tréjramiennych, potgczenie z droga dla

roweréw znajdujgca sie po przeciwnej stronie wlotu poprzeczne-

go, nalezy organizowaé¢ w formie czwartego wlotu skrzyzowania, a

nie przejazdu dla rowerzystéw obok skrzyzowania. W zalezno$ci od

sytuacji zaleca sie wybér jednego z ponizszych rozwigzan:

- szeroki, 3 m wlot dwukierunkowej drogi dla roweréw na skrzy-
zowanie - Projekt nr 1.15A,

- dwa, 1,5 m jednokierunkowe odcinki drég dla roweréw zapew-
niajace wjazd i zjazd ze skrzyzowania z i na droge dla rowe-
réw - Projekt nr 1.15B.

Optymalnym rozwigzaniem dla poczatku i korica jedno i dwukie-
runkowej drogi dla roweréw jest mate rondo z jednym pasem ru-
chu. W takim przypadku droga dla roweréw powinna by¢ jego ko-
lejnym wlotem jak na Projekcie nr 2.4.

4.1.2. SKRZYZOWANIA Z LINIAMI
KOLEJOWYMI

Skrzyzowania linii kolejowych z trasami rowerowymi zaleca sie
ksztattowaé jako rozwigzania bezkolizyjne, najlepiej tunele. Tune-
le, w poréwnaniu z ktadkami, sg zdecydowanie bardziej pozadane
ze wzgledu na:

+ nizsze koszty wykonania,

« mniejsza skrajnie pionowa rowerzysty od skrajni pionowej ta-
boru kolejowego,

- zapewnienie mozliwosci nabrania predkosci przez rowerzyste
oraz wykorzystania rozpedu w podjezdzie za linig kolejowa.

Przy nowo budowanych liniach kolejowych, w rejonie przecieé
z trasami rowerowymi, zaleca sie ksztattowanie niwelety toréw
na nasypie. Dzieki temu zmniejszone beda nachylenia na wjez-
dzie i wyjeZdzie z tunelu. Wnetrze tunelu powinno byé¢ widoczne
od strony najazdu drogi dla roweréw. W sytuacjach, gdy nie ma
takiej mozliwosci Sciany wprowadzajgce trase do tunelu nalezy
projektowaé jako odgiete, poprawiajac tym samym widoczno$é
(Zdjecie 40).

W przypadku braku mozliwosci zrealizowania rozwigzania bezko-
lizyjnego stosuje sie przejazdy dla rowerzystéw w tym samym po-
ziomie co linia kolejowa (na przejazdach kolejowych kategorii C, D
lub E). Aby zapewnié odpowiedni poziom bezpieczeristwa trans-

Zdjecie 40 Bezkolizyjne skrzyzowanie linii kolejowej z gtéwna droga dla
roweréw. Houten, Holandia
|3

a

Zdjecie 41 Bezrowkowy przejazd rowerowy przez linie kolejowa. Niemcy

i PR

Zdjecie 42 Pas ruchu dla roweréw pomiedzy pasami rozplotu.
Bedzin, Polska
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Rysunek 23 Sluza typulill

-

Zdjecie 43 Sluza dla roweréw - typ I. Wroctaw, Polska

port kolejowy zawsze ma mieé pierwszeristwo nad ruchem rowe-
rowym - warto stosowaé¢ znak B-20 lub A-7.

Dla skrzyzowan drég dla roweréw z liniami kolejowymi w jednym
poziomie nalezy stosowaé rozwigzania zapewniajace jednolitg ca-
toé¢ przejazdu zamykajgce rowek szyny. To rozwigzanie z jednej
strony poprawia bezpieczeristwo rowerzystéw eliminujgc wypadki,
z drugiej utatwia utrzymanie rowka szyny (Zdjecie 41).

4.2. SKRZYZOWANIA Z PASAMI
RUCHU DLA ROWEROW

Pasy ruchu dla roweréw na skrzyzowaniach nalezy projektowaé
w oparciu o ponizsze zasady:

- pas ruchu dla roweréw na wprost lokalizuje sie miedzy pasem
ruchu ogélnego do skretu w prawo, a pasem ruchu ogélnego
do jazdy na wprost (Zdjecie 42). Ze wzgledu na fakt, ze jest
to rozwigzanie przeznaczone dla bardziej doswiadczonych
uzytkownikéw, nalezy przeanalizowaé mozliwo$é budowy drogi
dla roweréw,

« pas ruchu dla roweréw w lewo wyznacza sie z lewej strony pasa
ruchu ogélnego na wprost. W sytuacji, kiedy pas ruchu ogédlne-
go wyposazony jest réwniez w pas do skretu w lewo, pasa ruchu
dla roweréw nie wyznacza sie,

- pas ruchu dla roweréw w prawo wyznacza sie z prawej strony
pasa ruchu ogélnego 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 réwniez zaleca sie prowadzié¢ ruch rowerowy na jezdni,

- jesli nie mozna wyznaczy¢ paséw ruchu dla roweréw dla wszyst-
kich relacji, nalezy je wyznaczyé¢ w pierwszej kolejnosci w tym
kierunku, w ktérym spodziewany jest wiekszy ruch rowerowy,

- jesli pas ruchu ogélnego dopuszcza jazde na wprost i w prawo,
wéwczas nie wyznacza sie pasa ruchu dla roweréw, zalecane
jest natomiast wyznaczenie na prawym wlocie skrzyzowania
$luzy dla roweréw do skretu w lewo ($luza typu Il oméwiona
ponizej),

- dopuszcza sie prowadzenie ruchu rowerowego na wprost z pasa
ruchu ogélnego do skretu w lewo lub w prawo w sytuacji, kiedy nie
wyznaczamy pasa ruchu dla rower6w (zgodnie z Projektem nr 3.9),

+ na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wietlna linia warunkowego
zatrzymania pasa ruchu dla roweréw powinna by¢ wysunieta
w kierunku skrzyzowania w stosunku do linii zatrzymania sa-
mochodéw o 1 m (minimalnie 0,5 m zgodnie z Projektem nr 3.7).

Prowadzenie ruchu rowerowego pasami ruchu dla roweréw przez
skrzyzowania zostato przyblizone na Projektach nr 3.2-3.7 oraz 3.9.
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4.3. SLUZY DLA ROWEROW

Dla utatwienia wykonywania relacji skretnych, pokonywania skrzy-
zowanh oraz poprawy bezpieczeristwa mozna stosowaé $luzy dla
rower6w (Rysunek 23). Sluza dla roweréw to czeéé jezdni na wlo-
cie skrzyzowania przeznaczona do zatrzymania roweréw w celu
zmiany kierunku jezdni lub ustapienia pierwszeristwa, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi. Nalezy zapewni¢ widoczno$é
znakéw i sygnatéw drogowych z obszaru $luzy dla rowerdéw. Istnie-
ja trzy podstawowe typy $luz rowerowych, ktére moga byé stoso-
wane na skrzyzowaniach:

- typ | $luza stuzaca do obstugi wszystkich relacji na skrzyzowaniu,
- typ Il $luza do skretu w lewo na skrzyzowaniu,

- typ lll $luza stuzaca do obstugi relacji skretnych na skrzyzowa-
niu ulicy z drogami dla roweréw.

Sluza dla roweréw - typ |

Sluza typu | (Zdjecie 43) stuzy do skretu w lewo oraz jazdy
na wprost na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlna. Wyznacza-
na jest za pomoca dwdch linii P-14 (linia warunkowego zatrzy-
mania), oddalonych od siebie na odlegtosé nie mniejszg niz 3 m
(zalecane 5 m). Nie wymaga oznakowania pionowego. Szeroko$¢é
$luzy dla roweréw jest réwna szerokosSci paséw ruchu, na ktérych
zostata wyznaczona. Przestrzefi pomiedzy liniami warunkowego
zatrzymania oraz pas ruchu dla roweréw wprowadzajacy na $luze
zaleca sie zabarwié na czerwono. Dla poprawy czytelnosci ma-
newréw zaleca sie stosowanie w obrebie Sluzy dla roweréw zna-
kéw P-23 wraz ze strzatkami kierunkowymi.

Sluze dla roweréw typu | wyznacza sie na wlotach skrzyzowan, gdzie
ruch rowerowy odbywa sie po jezdni lub pasie ruchu dla rowerdéw.

Sluza dla roweréw - typ Il

Sluza typu Il (Zdjecie 44) stuzy do skretu w lewo na skrzyzowaniach
z lub bez sygnalizacji $wietlnej. Zalecana jest w szczegdlnosci na
skrzyzowaniach z wieloma pasami ruchu. Pozwala uniknaé, trud-
nego dla rowerzystéw, przeciecia paséw dla ruchu ogélnego. Wy-
znacza sie jg z prawej strony jezdni przy pomocy linii P-12, P-13
lub P-14, oraz znaku P-23 wraz ze strzatkg kierunkowa P-8b
zgodnie z Projektem nr 3.6. Jesli skrzyzowanie objete jest sygnali-
zacjg $wietlng wymagany jest montaz dodatkowego sygnalizatora.

$luza dla roweréw - typ Il

Sluza typu |1l (Zdjecie 45) stuzy do zapewnienia relacji na skrzyzo-
waniu nie obstugiwanym droga dla roweréw. Jest ona zlokalizowa-
na pomiedzy przejazdem rowerowym a tarcza skrzyzowania. Wjazd
na nig odbywa sie z przejazdu rowerowego (Zdjecie 46). Nalezy za-
pewnié rowerzystom miejsce oczekiwania na wjazd na $luze w taki
sposéb, by nie utrudniali jazdy rowerzystom kontynuujacym jazde
po drodze dla roweréw. Wyznaczana jest przy pomocy linii P-2 lub

Zdjecie 44 Sluza dla roweréw - typ II. Bedzin, Polska UWAGA btednie
zastosowano linie P-4

Zdjecie 46 Zjazd z pasa ruchu dla roweréw na droge dla roweréw.
Wroctaw, Polska

Zdjecie 47 Zjazd z drogi dla roweréw na pas ruchu dla roweréw z ostong
tzw. ,plecéw”. Utrecht, Holandia
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Zdjecie 48 Prowadzenie ruchu rowerowego ,na wprost” z pasa do skretu
w prawo. Wroctaw, Polska

Zdjecie 49 Rondo z pierwszenstwem dla drogi dla roweréw.
Utrecht, Holandia

parametr wymiar [m]

Promien zewnetrzny ronda 12,5-20

6,5-15 (w tym 1-1,5 wyniesio-
ny obszar przejezdny)

Promien wyspy centralnej

Szeroko$¢ pasa ruchu 5-6

Tabela 11 Rekomendowane wymiary matego ronda

P-4, P-12, P-13 lub P-14 i znaku P-23. Najcze$ciej wymaga mon-
tazu dodatkowego sygnalizatora dla rowerzystéw S-1ai S-3a.

4.4. POCZATEK | KONIEC
DROGI LUB PASA RUCHU
DLA ROWEROW ORAZ ICH
WZAJEMNE LACZENIE

Poczatek oraz koniec drogi dla rowerdw lub pasa ruchu dla rowe-

réw nalezy ksztattowaé w taki sposéb, aby:

- zapewnié¢ ptynng kontynuacje jazdy z predkoscig projektowa 30
km/h,

- zapewnié¢ tzw. ostone na plecach przy zjezdzie na ulice jak na
Zdjeciv 47 oraz na Projekcie nr 1.13,

- nie stosowaé zadnych poprzecznych i réwnolegtych uskokéw
w tym réwniez nie stosowaé cieku przykraweznikowego na sty-
ku z jezdnia,

+ nie zmuszaé do zatrzymywania sie.

W zaleznosci od sytuacji stosowaé rozwigzania zawarte na Projek-
tach nr 1.10-1.13.

Na skrzyzowaniu droga dla roweréw musi by¢ dostepna:
- ze wszystkich innych drég dla rowerdw,
- ze wszystkich jezdni, gdzie ruch rowerowy jest mozliwy,

- obstugiwaé wszystkie wazniejsze zrédta i cele podrézy, minima-
lizujgc przy tym liczbe punktéw kolizji.

Jesli dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona jest po jednej
stronie jezdni i na wczes$niejszym odcinku dopuszczono ruch rowe-
rowy po stronie przeciwnej, to wjazd na nig z jezdni powinien byé
zapewniony zgodnie z Projektem nr 1.13. W takiej sytuacji zaleca
sie wprowadzenie wyniesionego przejazdu.

4.5. 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 (Zdjecie 48).
Rozwigzanie zaleca sie w szczegélnosci, gdy na skrzyzowaniu brak
jest przestrzeni na jednokierunkowg droge dla roweréw a na wy-
dzielonym pasie do skretu w prawo wystepuje niewielkie nateze-
nie ruchu. W takiej sytuacji wymagane jest, aby za skrzyzowaniem
byta kontynuacja trasy rowerowej.
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4.6. RONDA

Prowadzgc trase rowerowa przez rondo (Zdjecie 49) zalecane sg
nastepujace rozwigzania:

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

- samodzielny wlot na skrzyzowanie (dla matych rond
w strefie ruchu uspokojonego z jednym pasem ru-
chu lub jesli droga dla roweréw nie ma kontynuaciji
za rondem),

- na zasadach ogélnych razem z innymi pojazdami (mini i mate
rondo w strefach ruchu uspokojonego oraz wtedy, kiedy ruch
rowerowy poza rondem odbywa sie na zasadach ogélnych),

- jako skrzyzowanie bezkolizyjne np. dwupoziomowe (dla rond
z dwoma lub wiecej pasami ruchu),

« zjazdy z ronda przecinajgce przejazdy rowerowe powinny byé
wyposazone w minimalne promienie skretu (dla wiekszych po-
jazdéw zaleca sie stosowanie zabruku na powierzchni z wigk-
szym promieniem).

Z perspektywy ruchu rowerowego duze i $rednie ronda z wieloma
pasami ruchu sg niebezpieczne i trudne do przekraczania.

Tam, gdzie to mozliwe, rekomendowane jest projektowanie matych
rond, w obrebie ktérych nie nalezy wydzielaé¢ zadnej dodatkowej
infrastruktury dla ruchu rowerowego.

Rekomendowane wymiary takiego ronda zawiera Tabela 14.

Projektujgc trase rowerowg w obszarze ronda nalezy pamietaé

o nastepujacych zasadach:

- droga dla roweréw, usytuowana wokét ronda zazwyczaj jest
prowadzona z pierwszeristwem przejazdu analogicznie do po-
jazdéw znajdujacych sie na rondzie. W takim przypadku przed
przejazdem rowerowym przy jezdni na wlocie do ronda nalezy
ustawié¢ znak A-7,

« w pozostatych przypadkach nalezy jednoznacznie okreslié
pierwszeristwo przejazdu,

- droge dla roweréw projektowaé w taki sposéb, by rowerzysta byt
widoczny z ronda oraz jezdni do niego dojezdzajgcych,

- zaleca sie by wylot z ronda przecinajgcy przejazd dla rowerzy-
stéw miat tylko jeden pas ruchu,

- przejazd dla rowerzystéw powinien byé wyznaczony 5 m od ze-
wnetrznego pasa ruchu na rondzie,

- zaleca sie prowadzenie przejazdu dla rowerzystéw na po-
wierzchni wyniesionej do poziomu drogi rowerowej,

- pasy ruchu dla roweréw nalezy skoriczy¢ przed rondem,

- jednokierunkowe drogi dla roweréw nalezy zakoriczyé¢ przed

wjazdem na mate lub mini rondo z jednym pasem ruchu,

- nie dopuszcza sie wyznaczania pasa ruchu dla roweréw dooko-

00

Rysunek 24 Sygnalizatory typu: S-6, S-1, S-1a, S-3a

Zdjecie 50 Sygnalizator S-1a z warunkowa strzatka do skretu w prawo
- sygnalizator na korficu kontrapasa rowerowego zapewnia relacje niedo-
stepna dla ruchu samochodowego

Zdjecie 51 Sygnalizator pomocniczy o $rednicy 100 mm. Polska, Gliwice
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Zdjecie 52 Ukosny przejazd rowerowy. Polska, Wroctaw
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Schemat 7 Optymalny uktad faz ruchu w programie pracy
sygnalizacji Swietlnej

ta krawedzi ronda,

- nie zaleca sie przebiegu wydzielonej drogi dla roweréw wokét
matego ronda z jednym pasem ruchu w strefie ruchu uspokojo-
nego gdzie ruchu rowerowy odbywa sie na zasadach ogélnych.

4.7. SYGNALIZACJA SWIETLNA

Sygnalizatory

Sygnalizacja Swietlna powinna zapewniaé¢ bezpieczeristwo rowe-
rzystom na skrzyzowaniach, a na trasach gtéwnych réwniez prio-
rytet (Rysunek 24). Dla ruchu rowerowego stosuje sie nastepujgce
sygnalizatory:

» S-6 na przejazdach dla rowerzystéw w ciggu drég dla roweréw
oraz drdg dla pieszych i rowerzystéw,

« S-1 ogélny dla rowerzystéw na jezdni, jesli faza sygnalizaci
jest wspélna dla wszystkich pojazdéw na danym wlocie,

- S-1a(Zdjecie 51) i S-3a dla paséw ruchu dla roweréw. Stosowa-
nie tych sygnalizatoréw moze zapewniaé relacje niedostepne
dla ruchu ogélnego,

- dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréw S-1, S-2, S-3 z ta-
blicg F-11 umieszczone nad pasami ruchu dla rowerdw, jesli
dla rowerzystéw przewidziana jest odrebna faza sygnalizacji
lub dodatkowe relacje na skrzyzowaniu i jednoczesnie nie ma
mozliwo$ci umieszczenia sygnalizatoréw S-1a i S-3a,

- dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréw S-5/S-6 dla wspél-
nych przejsé pieszych i przejazdéw rowerowych. Rozwigzanie
nie jest rekomendowane ze wzgledu na straty w dtugosci wy-
Swietlania sygnatu zielonego dla rowerzystéw,

+ w celu zwiekszenia komfortu i poprawy czytelnosci sygnalizaciji
Swietlnej dla rowerzystéw mozna montowaé¢ dodatkowy sygna-
lizator pomocniczy o $rednicy 100 mm (Zdjecie 52),

- zaleca sie, aby sygnalizator S-2 (tzw. zielona strzatka)
nie nadawat sygnatu zielonego w momencie, gdy zielony sygnat
bedzie nadawany przez sygnalizator S-6 na prostopadtym prze-
jezdzie rowerowym.

Wytyczne do projektu sygnalizacji swietlnej

Projektujac program sygnalizacji $wietlnej nalezy braé¢ pod uwage

nastepujgce zasady:

- sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 oraz S-1a i S-3a powi-
nien byé uruchamiany wczesniej o 3 sekundy niz sygnat zielony
w sygnalizatorze S-1 dla réwnolegtego strumienia dla ruchu
ogélnego,

- zaleca sie lokalizacje linii zatrzymania dla rowerzystéw blizej
skrzyzowania niz linii zatrzymania dla ruchu ogélnego zgodnie
z Projektem nr 3.7,

- zaleca sie, aby w ciggu gtéwnych trasach rowerowych sygnat
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zielony dla rowerzystéw byt uruchamiany dwa razy w ciggu
jednego cyklu jezeli pozwala na to specyfika skrzyzowania
oraz program sygnalizacji Swietlnej.,

- sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 powinien uruchamia¢ sie
automatycznie zawsze, kiedy dla kierunkéw kolizyjnych pojawia
sie sygnat czerwony z uwzglednieniem czasu miedzyzielonego,

- jezeli przejazd dla rowerzystéw prowadzony jest przez ulice
dwujezdniowa, nalezy dazyé do skoordynowania przejazdu
przez obie jezdnie ,na raz”,

+ jezeli skret w prawo dla samochodéw odbywa sie z tego samego
pasa co jazda na wprost, sygnat zielony powinien by¢ urucha-
miany pdZniej niz na przejezdzie rowerowym oraz nalezy pro-
jektowaé minimalne promienie skretu.

Obowigzujg nastepujgce czasy ewakuacji dla ruchu rowerowego:

- takie same jak dla ruchu ogélnego w sytuacji, w ktérej ruch
rowerowy prowadzony jest przez skrzyzowanie przy pomocy
wspélnego sygnalizatora S-1,

+ 4,2 m/s dla sygnalizatoréw S-6, S-1ai S-3a.

Kazda sygnalizacje zmiennoczasowa nalezy wyposazyé w automa-
tycznga detekcje rowerzystéw.

W zalezno$ci od programéw sygnalizacji $wietlnej nalezy dazyé
do wyswietlania sygnatu zielonego dla rowerzystéw pasywnie
do niekolizyjnej grupy kotowej. W przypadku programéw typu
»all red” dziatajgcych poza godzinami szczytu dopuszcza sie wy-
Swietlania sygnatu zielonego dla rowerzystéw wytgcznie poprzez
zameldowanie grupy rowerowej poprzez automatyczng detekcije.

Stosowanie sygnalizatoréw S-6 i S-5 wzbudzanych przyciskami
dopuszcza sie jedynie na przejazdach rowerowych wyizolowa-
nych lezacych poza skrzyzowaniami drég dla ruchu ogélnego
oraz jako rozwigzanie dodatkowe przy detekeji zdalnej. W przy-
padku zastosowania detekcji w postaci przycisku jako rozwigza-
nia dodatkowego zaleca sie stosowanie tabliczek informujgcych
o automatycznej detekcji.

Sygnalizacja akomodacyjna wyposazona w automatyczng detek-
cje powinna posiada¢ mozliwo$é wydtuzania sygnatu zielonego
dla rowerzystéw w momencie wzbudzenia detekcji.

W uzasadnionych przypadkach, np. oszczedno$cig czasu na po-
konaniu skrzyzowania, zaleca sie wprowadzanie uko$nych prze-
jazdéw rowerowych tgczacych przeciwlegte naroza lub pasy roz-
dziatu skrzyzowania.

Zaleca sie stosowanie uktadu faz programu pracy sygnalizacji
$wietlnej wedtug Schematu 7. Skrety w prawo powinny byé bezkoli-
zyjne z przejazdami rowerowymi. W przypadku niewielkich natezen
na relacji skretnej wyjatkowo dopuszcza sie wspdlne otwarcie jaz-
dy rowerem na wprost i skretu w prawo. W takim przypadku skret
w prawo powinien byé uruchamiany do 3 sekund péZniej niz prze-

jazd dla roweréw. W przypadku $rednich i duzych natezeri na rela-
cjach skretnych nalezy doda¢ podfaze zapewniajaca bezkolizyjny
skret w prawo. Ostateczna decyzja powinna wynikaé z analizy sy-
tuacji w konkretnych lokalizacjach.
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5.1. PARKINGI | STOJAKI
DLA ROWEROW

Forma i ksztalt stojaka

Stojaki rowerowe musza zapewniaé komfortowa mozliwosé
bezpiecznego przypinania roweréw. W tym celu wymaga sie,
aby stojaki:

- byty ,U-ksztattne” (ocynkowane ogniowo lub kwasoodporne,
grubo$é scianki rury nie moze byé ciefisza niz 3,2 mm),

- umozliwiaty wygodne parkowanie kazdego typu roweru (gru-
bo$é opon do 8 cm, $rednica kota do 0,7 m oraz koszyk z przo-
du i z tytu roweru o szerokosci do 0,6 m znajdujacy sie 0,6 m
nad ziemig) (Rysunek 25),

- posiadaty przekréj nie grubszy niz 6 cm, aby zapewnié¢ mozli-
wo$¢ zapiecia roweru zamknieciem typu U-lock,

-+ miaty wysoko$é nie wieksza niz 80 cm,

- byty trwale przymocowane do podtoza.

Nie dopuszcza sie stosowania stojakéw umozliwiajgcych zapiecie
roweru jedynie za koto i nie dajacych mozliwosci oparcia roweru
o rame.

Zaleca sie oznakowaé stojaki rowerowe przy pomocy wodood-
pornych naklejek z informacjg o bezpiecznym sposobie przypi-
nania roweru. Dopuszcza sie stosowanie informacyjnego ozna-
kowanie pionowego ,parking rowerowy’.

W przypadku montazu stojakéw w rejonie obiektéw dla dzieci (np.
przedszkola) zaleca sie montaz stojakéw typu mini zgodnie z Pro-
jektem nr 6.1.

Lokalizacje stojakow

W celu zwigkszenia funkcjonalno$ci parkingéw stojaki rowerowe
nalezy lokalizowaé w oparciu o ponizsze reguty:

- stojaki nalezy lokalizowa¢ jak najblizej drzwi celu podrézy jed-
noczesnie nie dalej niz 10 m,

- stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo dostepnych, oswietlo-
nych i dobrze widocznych miejscach,

- jesli obiekt posiada wiecej niz jedno wejscie stojaki powinny
zostaé, adekwatnie do ilosci 0séb korzystajgcych z danego wej-
$cia, rozproszone i zlokalizowane przy kazdym z nich,

nalezy zapewnié dojazd rowerem w bezposrednie poblize sto-
jaka (np. obnizy¢ kraweznik, jesli wjazd do stojaka odbywa sie
zjezdni),

- stojaki umieszczane na chodnikach nie moga zawezaé jego
szerokos$ci ponizej 1,5 m. Powinny by¢ umieszczane po stronie
jezdni najlepiej w ciggu innych mebli miejskich,

- zaleca sie lokalizowanie stojakéw w zatokach, pasach postojo-
wych oraz w rejonie przejéé dla pieszych (Zdjecie 53). Umiejet-
ne usytuowanie stojakéw, oprécz zapewnienia miejsc postojo-
wych, wptywa na poprawe widocznoéci pieszego,

- stojaki, ktére narazone sg na uderzenie autem, warto chronié
wyspami separacyjnymi lub donicami (Zdjecie 54),

- odlegtosci pomiedzy stojakami od $cian oraz wszystkie inne
niezbedne wymiary lokalizacji stojakéw przedstawiaja Projekty
nr6.2-6.5.

Liczba stojakéw na parkingu rowerowym

W pierwszym etapie stojaki nalezy lokalizowaé w miejscach, gdzie
obserwowane jest najwieksze zapotrzebowanie oraz w liczbie,
ktéra nie bedzie razaco wieksza niz mozliwy popyt. Parking lepiej
stopniowo rozbudowywaé wraz ze wzrostem zainteresowania niz
od razu wybudowaé duzy i czekaé na jego zapetnienie.

Przechowalnie dla roweréw

Przechowalnie dla roweréw powinny by¢ lokalizowane w miejscach
dtuzszego postoju rowerzystéw. Do najistotniejszych naleza:

- wezty przesiadkowe (szerzej oméwione w Rozdziale 8.),
« miejsca zamieszkania,

= miejsca pracy,

- szkoty i uczelnie,

+ pensjonaty i hotele.

Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez przenoszenia ro-
weru po schodach, a sposéb przyjmowania, przechowywania
i wydawania roweréw umozliwiaé¢ jednoznaczng identyfikacje wta-
Sciciela i jego roweru. Wjazd i wyjazd z przechowalni musza byé
wygodne i bezpieczne. Przy istniejacych budynkach przechowal-
nie mozna wyznaczy¢ zagospodarowujgc cze$¢ parkingu naziem-
nego lub podziemnego.

Przechowalnie roweréw w miejscachzamieszkania sa waznym czyn-

Zdjecie 53 Stojaki ustawione na jezdni w ciggu miejsc postojowych.
Wroctaw, Polska

Zdjecie 54 Stojaki rowerowe pomiedzy drzewami. Dgbrowa Gérnicza,
Polska

Zdjecie 55 Przechowalnia roweréw w kamienicy. Bordeaux, Francja
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Zdjecie 56 Zamykany parking rowerowy w miejscu zamieszkania.
Wroctaw, Polska

Zdjecie 59 Tymczasowy parking rowerowy Berlin, Niemcy

nikiem zapewniajgcym bezpieczneifunkcjonalne przetrzymywanie
roweru (Zdjecie 55). Duza cze$¢ zabudowy jak bloki z wielkiej ptyty
czy zabytkowe kamienice nie posiadajg specjalnych przestrzeni
do przechowywania rowerdw. Zaleca sie w takich miejscach orga-
nizowaé¢ przechowalnie rowerowe, w ktérych miejsca parkingowe
bede mogty byé dzierzawione przez poszczegélnych mieszkaricéw.
W przypadku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie sto-
sowanie parkingéw pietrowych.

Wiaty rowerowe

Wiaty (Zdjecie 56 i 57) przeznaczone do przechowywania rowe-
réw powinny chronié¢ rower przed deszczem oraz $niegiem. Zaleca
sie stosowanie przeZroczystych/azurowych materiatéw zaréwno
do zadaszenia jak i $cian. Wewnatrz wiaty nalezy stosowa¢ stojaki
rozmieszczone zgodnie z Projektem nr 6.1-6.4.

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

Boksy rowerowe

Boksy rowerowe (Zdjecie 58) sa bardzo skuteczng metoda chronigcg
rowery przed kradzieza lub dewastacja. Petnig taka sama funkcje
jak garaze dla samochoddw, tak wiec stosuje sie je gtéwnie przy bu-
dynkach mieszkalnych, w ramach weztéw przesiadkowych badz dla
pracownikéw przy zaktadach pracy. Wymiary wewnetrzne szafki to
okoto 1,6 m wysokosci, 1 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 prowad-
nice utatwiajgca wprowadzenie roweru oraz pozostawienie bagazu.

Parkingi tymczasowe

Zaleca sie organizowanie parkingéw tymczasowych podczas im-
prez masowych, koncertéw, festynéw oraz innych popularnych
wydarzen. Mozna w tym celu wykorzystaé spiete ze sobg metalo-
we ogrodzenia. Nalezy je ustawia¢ w widocznym miejscu najlepiej
z zapewniong ochrong (Zdjecie 59).

5.2. POCHYLNIE

W celu skomunikowania obiektéw inzynierskich z infrastrukturg
rowerowg potozona na innym poziomie stosuje sie pochylnie. Po-
chylnie powinny spetniaé wymagania okreélone w Punkcie 3.1.4.
Projektujac pochylnie rowerowa nalezy pamietaé o nastepujacych
wymaganiach:

- jezeli nie ma mozliwosci prowadzenia pochylni w linii prostej
nalezy ja kierowaé ,w lewo” w dét - rowerzysta jadgcy w dé6t
bedzie sie pochylat do osi pochylni unikajac jednoczesnie za-
haczenia o barierke,
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- pochylenie podtuzne nie powinno przekraczaé¢ 5% (patrz Punkt
3.1.4),

« pochylenie poprzeczne skierowane do osi pochylni,

- ze wzgledu na pochylanie sie rowerzystéw zalecana szeroko$é
minimalnie 3,5 m,

- barierki powinny byé¢ odgiete na zewnatrz pochylni powieksza-
jac tym samym szeroko$¢ uzyteczng obiektu,

- od strony najazdu nalezy zachowaé prosty odcinek drogi dla ro-
werdw zapewniajacy rozpedzenie roweru.

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest
obecnoéé rowerzystéw (np. na dworcach kolejowych, pomiedzy
ulicami usytuowanymi na réznych poziomach wysokosciowych),
nalezy umieszczaé ,rynny” o przekroju ,U”, umozliwiajgce trans-
port roweru po schodach. Rynny, zaleznie od konstrukcji schodéw,
moga byé metalowe, kamienne badZ betonowe. Szeroko$¢ we-
wnetrzna rynny to 10 cm a wysoko$¢ krawedzi powinna wynosié¢
3 cm. Zaleca sie stosowanie powtok lub wyztobieri antyposlizgo-
wych wewnatrz rynny. Wymiary oraz odlegto$¢ rynny od Scia-
ny przedstawia Rysunek 26. Przy intensywnym ruchu zaleca sie,
aby rampy byty zlokalizowane po obu stronach. Alternatywnie
mozna rozwazy¢ montaz do prowadzenia wézkéw umozliwiajacy
réwniez prowadzenie roweru (Zdjecie 60).

W celu unikniecia sytuacji, w ktérej korba roweru zahacza o ostatni
stopien schodéw zaleca sie, przy nowych instalacjach, kat pochy-
lenia linii schodéw nie wiekszy niz 25°.

5.3. WINDY

Windy (Zdjecie 61) powinny byé przystosowane do przewozu rowe-
réw bez koniecznoéci ich podnoszenia. W szczegélnosci powinno
dotyczyé to wind lokalizowanych:

- nadworcach i stacjach kolejowych,
« nainnych przystankach/dworcach komunikacji zbiorowej,
- w budynkach uzytecznosci publiczne;j,

« w budynkach mieszkalnych.

Zalecana dtugo$¢ windy powinna wynosié¢ minimum 2,5 m.

5.4. KLADKI ORAZ TUNELE

Ktadki

Ktadki rowerowe mogg zapewniaé trzy podstawowe rowerowe po-
taczenia komunikacyjne:

« poza uktadem drogowym,
- wzdtuz istniejgcych obiektéw mostowych,

- wzdtuz koryta rzecznego, linii kolejowej, etc.

Zdjecie 60 Szyny na schodach umozliwiajgce prowadzenie roweru.
Sosnowiec, Polska
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Rysunek 26 Rynna na schody zapewniajaca mozliwo$¢ prowadzenia
roweru

Zdjecie 61 Winda na dworcu kolejowym przystosowana do przewozu
roweréw. Wroctaw, Polska
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Zdjecie 62 Pochylnia tagczaca droge dla roweréw z terenem skrecajgca
w lewo w dét.

Zdjecie 64 Ktadka wzdtuz Odry pod istniejgcym mostem.
Wroctaw, Polska

Zdjecie 65 Tunel dla rowerzystéw z dziennym Swiattem. Holandia

Ktadki rowerowe lub pieszo-rowerowe nie moga zmuszaé rowe-
rzystéw do schodzenia z roweru. Nalezy zapewnié rowerzystom
swobodny wjazd i zjazd z niej, a takze potgczyé ktadke z drogami
dla roweréw i jezdniami. Pochylenie podtuzne nie powinny prze-
kraczaé 5% (patrz Punkt 3.1.4), a pozostate parametry techniczne
powinny byé takie same jak dla gtéwnych tras rowerowych. Po-
chylnia tgczaca droge dla roweréw na obiekcie z nizej potozonym
terenem musi mie¢ bieg ,w lewo” w dét dzieki czemu zjezdzajacy
rowerzysta pochyla sie w kierunku osi pochylni a nie barier. Takie
rozwigzanie poprawia bezpieczeristwo oraz zwieksza funkcjonal-
ne wykorzystanie szerokoéci pochylni (Zdjecie 62).

Obiekty lezgce w obszarach zalewowych mogg byé wyposazone
w demontowane bariery nie ograniczajace przeptywu wody. Poten-
cjalnie zalewane ktadki powinny byé wyposazone w np. szlabany
zapewniajgce zamkniecie obiektu w wypadku zalania obiektu.

Nawierzchnia na ktadkach powinna charakteryzowaé sie wyso-
kim poziomem przyczepnosci. Ktadki wykonane z drewna powinny
by¢ dodatkowo zabezpieczone przed $lizganiem sie kota roweru.
W tym celu zaleca sie uszorstnianie nawierzchni poprzez pokry-
cie jej warstwa bitumiczng wraz z mieszanka piaskowo-zwirowg
do frakcji 6 mm.

W celu zwiekszenia uzytecznej szeroko$ci ktadek nalezy stosowaé
bariery tukowe lub inne odgiete od osi ktadki. Dzieki temu rowerzy-
sta moze jechaé blizej bariery.

W przypadku, gdy konieczne jest zachowanie duzego przeswitu
miedzy ktadkg a omijang przeszkoda (np. skrajnia drogowa, tzw.
wielka woda) zaleca sie projektowaé konstrukcje obiektu z tzw.
jazda dotem dzieki czemu obnizona zostanie wysoko$¢ na jaka be-
dzie musiat wjechaé rowerzysta (Zdjecie 63 i 64).

Tunele

Tunele prowadzace trasy rowerowe nie moga zmuszaé rowerzy-
stéw do schodzenia z roweru.

W tunelach nalezy dazyé do zapewnienia jak najwiekszej ilosci
naturalnego $wiatta stonecznego. Z tego powodu tunele pod dro-
gami wielojezdniowymi oraz liniami kolejowymi zaleca sie projek-
towa¢ w taki sposéb, aby utworzyé Swietliki zapewniajace dostep
$wiatta dziennego. Dodatkowe o$wietlenie tuneléw powinno byé
zabezpieczone przed wandalizmem (ukryte w $cianie, suficie itp.).

Zaleca sig, aby $ciany wprowadzajace trase do tunelu byty projek-
towane jako odgiete na zewnatrz, dzieki czemu poprawiona bedzie
widoczno$é (Zdjecie 65).

5.5. OSWIETLENIE

Obowigzkowe os$wietlenie rowerowe wymagane przepisami nie
zapewnia prawidtowego o$wietlenia obszaru przed rowerzysta.
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Dlatego zasadno$¢ doswietlenia tras rowerowych jest wyzsza niz
doswietlenia jezdni (Zdjecie 66).

Projektujgc odwietlenie trasy rowerowej nalezy pamietaé o naste-
pujacych faktach:

- o$wietlenie bezwzglednie nalezy projektowaé w tunelach, prze-
jazdach podziemnych pod mostami, w ciggu gtéwnych tras rowe-
rowych oraz na skrzyzowaniach i przejazdach dla rowerzystéw,

- infrastruktura rowerowa powinna by¢ o$wietlana dobrej jakosci
mocnym $wiattem polichromatycznym o petnym zakresie wid-
ma widzialnego,

- pozadane natezenie $wiatta sztucznego na poziomie na-
wierzchni powinno wynosi¢ 5-7 lukséw,

- oSwietlenie powinno by¢ réwnomierne a poziom natezenia na
nawierzchni nie powinien by¢ wiekszy niz 30%,

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

- dla drég dla roweréw biegngcych wzdtuz jezdni zaleca sie sto-
sowanie jednego stupa o$wietleniowego z podwéjnymi opra-
wami - jedna do o$wietlenia drogi i druga do o$wietlenia drogi
dla rowerdw,

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

5.6. LICZNIKI ROWEROWE
ORAZ PETLE DO ZLICZANIA
ROWERZYSTOW

Waznym elementem infrastruktury rowerowej sa urzgdzenia
do automatycznego pomiaru ruchu rowerowego (Zdjecie 67).
Z jednej strony dostarczajg danych odno$nie wykorzystania infra-
struktury, z drugiej mogg poméc w podejmowaniu dziatar promo-
cyjnych jak i marketingowych. Petle powinny rozrézniaé¢ kierunki
ruchu, umozliwia¢ generowanie raportéw z podziatem na godzi-
ny, dni, tygodnie i inne jednostki czasu. Petla moze byé¢ réwniez
montowana wraz z totemem zapewniajgcym odczyt danych przez
uzytkownikéw. W takim przypadku warto dodaé wys$wietlacz obra-
zujacy godzine czy temperature powietrza.

Na terenie GZM nalezy dazy¢ do stworzenia regionalnego, auto-
matycznego systemu monitoringu ruchu rowerowego.

Liczniki rowerowe powinny byé stosowane na:

- velostradach,

- gtéwnych trasach pomiedzy miastami GZM,

- gtéwnych trasach rowerowych wewnatrz miast,

- dtugodystansowych trasach turystycznych.

Zdjecie 67 Licznik rowerzystéw wraz z petlg indukcyjna. £6dz, Polska
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Zdjecie 69 Stupki blokujgce dwukierunkowa droge dla roweréw przed
wjazdem samochodéw. Wroctaw, Polska

Zdjecie 70 Wypozyczalnia rowerdw publicznych. Sosnowiec, Polska

5.7. ROSLINNOSC | MALA
ARCHITEKTURA

Zielen

Odpowiednie zagospodarowanie terenu potozonego w rejonie tras
rowerowych ma réwniez wptyw na wybdr roweru jako $rodka trans-
portu, dlatego zaleca sie, aby:

- przygotowywane projekty tras rowerowych uwzgledniaty do-
datkowe zagospodarowanie zielenig w szczegélnosci obustron-
ne szpalery drzew chronigce przed stoficem, deszczem
oraz poprawiajgce atrakeyjnoéé trasy,

- w pasie zieleni pomiedzy jezdnig a drogg dla roweréw, na od-
cinkach miedzy skrzyzowaniami, sytuowaé gestg roslinnosé
(np. zywoptot) izolujgca oraz ostaniajgca rowerzystéw przed
chlapigca woda i btotem z jezdni,

- zielen nie moze ogranicza¢ widocznosci na skrzyzowaniach,

+ nie sadzi¢ zywoptotéw blizej niz 1 m od drogi dla roweréw,

- unikaé stosowania zieleni sktonnej do szybkiego rozrastania sie
i mogacej ograniczaé skrajnie drogi dla rowerdw,

- wrejonie skrzyzowan, przejazdéw, tukéw zaleca sie stosowanie
krzewéw gatunkéw lub odmian typu horizontalis,

- nie dopuszcza sie stosowania roslinnosci z kolcami w sgsiedz-
twie tras rowerowych,

- stosowaé systemy formutujgce system korzeniowy drzew (osto-
ny, maty) lub wybiera¢ gatunki drzewa z pionowym rozrostem
korzeni, jesli sadzone sg w poblizu drég dla rowerdw,

- w sytuacji zbyt blisko potozonych pni drzew zaleca sie stosowaé
rozwigzania zgodne z wytycznymi w Punkcie 3.1.9.

Mata architektura

W sagsiedztwie gtéwnych tras rowerowych zaleca sie lokalizowanie
infrastruktury towarzyszacej jak np.:

- samoobstugowe stacje naprawcze (Zdjecie 68),

+ kosze na $mieci o0 odpowiednich ksztattach i nachyleniu pozwa-
lajace wrzucié odpadki w trakcie jazdy,

- Miejsca Obstugi Rowerzystéw (w szczegélnosci dla tras tury-
stycznych), szerzej oméwione w Punkcie 6.2,

- samoobstugowe automaty z detkami i oponami (w szczegélno-
$ci dla dtugodystansowych tras turystycznych).

5.8. URZADZENIA
ZABEZPIECZAJACE PRZED
NIELEGALNYM WJAZDEM
SAMOCHODOW LUB
ULATWIAJACE PORUSZANIE
SIE NA ROWERZE
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W uzasadnionych przypadkach droge dla roweréw nalezy zabez-
pieczy¢ przed wjazdem niepozadanych pojazdéw. W szczegélnosci
chodzi o:

- obszary potencjalnych dostaw towardw,

- obszary ze strefg ptatnego parkowania,

- obszary z deficytowg liczba miejsc postojowych dla samochoddw.

Poniewaz stupki blokujgce (Zdjecie 69) utrudniaja poruszanie sie
rowerem, ich montaz powinna poprzedzaé¢ analiza. W celu zabez-
pieczenia dwukierunkowej drogi dla roweréw stosuje sie stupki
blokujace typu U-12¢, umieszczane w osi drogi dla roweréw oraz
z jej dwéch skrajnych stron w odlegto$ci 1,5 m. Dla jednokierun-
kowej drogi dla rowerédw stupki musza znajdowaé sie réwniez
w odlegtosci 1,5 m od siebie, liczac prostopadle do stycznej
wzgledem faktycznego toru jazdy. Jesli to konieczne, nalezy po-
szerzy¢ droge dla roweréw i umiescié kolejne stupki poza droga
dla rowerdw. Zaleca sie, by stupki byty oznaczone na catym ob-
wodzie pasem folii odblaskowej o szerokosci co najmniej 0,1 m.

Drogi dla roweréw na nieuzywanych nasypach kolejowych oraz
na watach przeciwpowodziowych nalezy zamykaé¢ dla nieautory-
zowanego ruchu samochodéw. Jednoczesnie nalezy zapewnié do-
step dla ruchu rowerowego stosujac stupki przeszkodowe. Nalezy
stosowa¢ zasady lokalizacji stupkéw jak w akapicie powyzej z tym,
ze Srodkowy stupek powinien byé uchylny dla potrzeby utrzyma-
nia i wykorzystania watu przez odpowiednie stuzby. Dopuszcza sie
stosowanie okresowego zakazu jazdy rowerem po watach w razie
wystapienia zagrozenia powodziowego.

5.9. BEZOBSLUGOWE
WYPOZYCZALNIE
ROWEROW

Bezobstugowe wypozyczalnie roweréw (Zdjecie 70), zwane réwniez
rowerem publicznym lub rowerem miejskim, polegaja na udostep-
nieniu roweréw w celu odbycia najczesciej krétkich podrézy na
okres$lonym obszarze. Zasada jest prosta: kazdy moze pozyczyé ro-
wer z jednego miejsca i zwrdcié go w innym miejscu. Istnieje wiele
r6znych modeli funkcjonowania wypozyczalni, np. systemy z zabez-
pieczeniamii rowerami parkowanymiw dedykowanych stacjach czy
swobodnie rozrzuconymi na danym obszarze. W Polsce wypozyczal-
nie funkcjonuja w miastach. W najbardziej popularnym modelu ro-
wery parkowane sg w dedykowanych stacjach. Rower wypozyczony
w danej stacji moze zostaé¢ zwrécony w innej.

Podejmujac decyzje o wdrozeniu wypozyczalni roweréw nalezy
podjaé nastepujace kroki:

- zbudowaé wole polityczna,

- zidentyfikowaé cele wypozyczalni roweréw,

- opracowaé studium wykonalnosci,

- wybraé model funkcjonowania,

- wybraé obszar dziatania,

- sporzadzi¢ kosztorys,

- wykona¢ prace planistyczne,

- zorganizowa¢ prace operacyjna lub opisaé jg dla wykonawcy,

- wdrozyé wypozyczalnie.

Wypozyczalnie roweréw, choé proste w swoich zasadach, funk-

cjonuja bardzo réznie w réznych miastach. Ma to zwigzek przede

wszystkim z poprawnego podejscia do organizacji catego przed-

siewziecia. W efekcie w niektérych miastach rowery wypozyczane

sg nawet kilkanascie razy dziennie a w innych jedynie trzy. Istnieje

wiele czynnikéw majgcych wptyw na popularno$é wypozyczalni,

a ponizej przytoczone sg jedynie przyktadowymi:

- integracja z komunikacja zbiorowa (zwiekszenie zasiegu od-
dziatywania),

- zaawansowanie realizacji polityki rowerowej (czy miasto jest
juz gotowe?),

- gestosé zaludnienia,

- lokalizacje stacji,

- wielofunkecyjnosé obszaru,

« rozwdj sieci tras rowerowych,

- dostepno$é systemu.

Kazdorazowe wdrozenie wypozyczalni powinno byé poprzedzone
gruntowng analizg funkcjonalno-przestrzenna.
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Wprowadzenie

Ponizsze wytyczne sg efektem rozméw prowadzonych w inter-
dyscyplinarnym forum, w sktad ktérego weszli przedstawiciele
samorzadéw (np. oficerowie rowerowi miast GZMu), przedstawi-
ciele regionéw (Wojewédztwo Slqskie, Matopolskie, Pomorskie
i Zachodniopomorskie), zarzadcy drég (np. Wojewddzki Zarzad
Drég) i instytucji (np. Slaska Organizacja Turystyczna) oraz wiele
innych oséb pracujacych na rzecz ruchu rowerowego. Wypraco-
wane rekomendacje majg szanse staé sie podstawa do szerszego
zastosowania réwniez poza granicami wojewddztwa $laskiego, na
terenie innych wojewédztw. Wzory znakéw zostaty opracowane
przez Slaska Organizacje Turystyczng we wspétpracy z projektan-
tami tras rowerowych.

6.1. TWORZENIE SIECI TRAS
ROWEROWYCH

Metodologia wyznaczania tras rowerowych bazowaé powinna na
metodzie kregostupa i oéci. Gtéwna trasa rowerowa prowadzo-
na jest w czytelny sposdb, ogranicza wspétczynnik wydtuzenia,
z atrakcyjnym przebiegiem bez nadmiernych réznic poziomdw.
Trasa niekoniecznie biegnie przy wszystkich mozliwych atrak-
cjach, ale moze lub powinna byé wyposazona w siegacze do takich
atrakcji. Wyjatkiem moze by¢ turystyczny szlak rowerowy o nada-
nej tematyce, ktdrego przebieg wyznaczany jest ze szczeg6lnym
uwzglednieniem obiektéw nalezgcych do tematycznego szlaku
turystycznego (np. Szlak Orlich Gniazd, Szlak Zabytkéw Techniki
itp.).

System znakowania tras komunikacyjnych, turystycznych i rekre-
acyjnych powinien by¢ jednolity i spdjny. Dla uzytkownikéw powi-
nien by¢ intuicyjny, czytelny i jasny w odbiorze. Nie powinien wy-
magaé poznawania “lokalnych” zasad.
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6.2. OZNAKOWANIE TRAS
ROWEROWYCH

6.2.1. TRASY ROWEROWE
MIEDZYNARODOWE, KRAJOWE |
REGIONALNE

Oznakowanie przebiegu

Trasy o charakterze miedzynarodowym, krajowym i regionalnym
nalezy znakowaé przy pomocy znakéw z grupy R-4. Oznakowanie
takie powinno byé wyposazone w logo / numer / nazwe trasy, tak
aby jednoznacznie poinformowa¢ uzytkownika o trasie. W tym celu
stosuje sie znaki zgodne z obowigzujacymi przepisami. Dopuszcza
sie modyfikacje wymiaréw znakéw w sytuacjach, gdy przekazywa-
ne tredci dobrze komponuja sie na obszarze o innych wymiarze.

Znaki pionowe typu R-4 nalezy umieszczaé¢ z prawej strony dro-
gi, za kazdym skrzyzowaniem w odlegtosci od 5 do 25 m od niego
i nie rzadziej niz co 1 km. Dopuszcza sie wieksze odlegtosci, gdy
na trasie brak jest zjazdéw i skrzyzowarn. Aby zapewnié¢ czytelno$é
znakéw nalezy dobieraé kontrastowe zestawienia numeréw tras
wraz z ich kolorami.

Znak R-4a ,informacja o rzeczywistym przebiegu szlaku rowero-
wego” jest umieszczany z prawej strony innych znakéw z grupy
R w odlegtosci 5-50 m przed zmiang kierunku/ usytuowania tra-
sy rowerowej. W szczegélno$ci stosuje sie go, gdy trasa opuszcza
jezdnie ogblnodostepna i jest kierowana na droge dla roweréw
(i odwrotnie) lub jej przebieg nie jest oczywisty. Stosuje sie go
réwniez w przypadku o nieczytelnej geometrii jako uzupetnienie
znakéw R-4b/R-4d gdy samo wskazanie zmiany kierunku moze
nie by¢ wystarczajace.

Znaki R-4b ,zmiana kierunku trasy rowerowej” umieszcza sie
w odlegtosci 5 do 15 m przed skrzyzowaniem, na ktérym trasa
zmienia kierunek. Znak ten nalezy umieszczaé w takiej odlegtosci
od skrzyzowania, aby rowerzysta miat czas na reakcje i wykonanie
manewru w sposéb bezpieczny:

+  w miejscach, gdzie rowerzysta skreca w lewo z drogi gtéwnej
w podporzadkowana: rowerzysta musi mie¢ czas na przygoto-
wanie sie do manewru, upewnienie sie czy z tytu nie nadjez-
dza inny pojazd oraz zajecia miejsca na Srodku jezdni,

« w miejscach, gdzie rowerzysci w sposéb naturalny bedg sie
rozpedzaé ze wzgledu na uksztattowanie terenu - aby unik-
naé gwattownego hamowania.

Znak R-4c i R4-d ,drogowskaz tablicowy trasy rowerowej” stosu-
je sie zamiennie do znaku R-4a w miejscach, gdzie rowerzysta
powinien otrzymaé informacje o odlegtosci do miejscowosci lub
innego waznego ze wzgledu na przebieg trasy rowerowej punktu
np. atrakcji turystycznej. W szczegélnosci dotyczy to miejsc, gdzie
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Rysunek 27 0Ogélna schematyczna zasada tworzenia tras rowerowych.

Rysunek 28 Znak R-4

Rysunek 29 Znak R-4a

Rysunek 30 Rysunek 29 Znak R-4b
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Rysunek 31 Znak R-4ci R-4d

Rysunek 32 Znak R-4e

trasa rowerowa krzyzuje sie z innymi trasami, ktérymi moga poru-
szaé sie rowerzysci, a takze na poczatku trasy rowerowej. Ponadto
znak R-4c, R-4d stosuje sie zawsze na poczatku szlaku (granica
panstwa, wojewddztwa, dworzec kolejowy, przystan promowa,
przeciecie zinnym szlakiem lub rozwidlenie szlakéw) oraz na prze-
cieciu szlakéw i na wyjezdzie z wiekszych miejscowosci (miasta
powiatowe, wazniejsze osrodki turystyczne, miejscowosci ze sta-
cjami kolejowymi itp.). Znak ten umieszcza sie za przecieciem drég
lub szlakéw, choé dopuszczalne jest w miare potrzeby stosowanie
go takze przed skrzyzowaniami.

Na znakach szlaku rowerowego typu R-4c i R-4d okreslajacych kie-
runek lub cel podrézy i dystans umieszcza sie nazwe jednej, dwéch
lub trzech miejscowosci/punktéw zainteresowania/obiektu/atrak-
cji zaczynajac od celu najblizszego.

Miejscowosé kierunkowa lub punkt zainteresowania zaleca sie
wskazywaé wg. nastepujacej hierarchii:

- stolica wojewddztwa lub subregionu,

+  najblizsze miasto powiatowe,

»  najblizsza miejscowo$¢ gminna,

»  najblizsza miejscowo$¢ atrakcyjna turystycznie,

+  najblizsza miejscowos¢ z ustugami dla rowerzystéw w naste-
pujgcej randze: dworzec kolejowy badZz promowy, przejscie
graniczone, ustugi noclegowe, gastronomiczne, serwis rowe-
rowy, sklep spozywczy.

Punkty zainteresowania moga prowadzi¢ do atrakcji turystycz-
nych, rekreacyjnych i innych miejsc/obiektéw interesujacych
dla rowerzystéw. Wybranie wtaéciwych POI (Point of Interest) na
drogowskazy powinno kazdorazowo braé pod uwage potrzeby ro-
werzystéw oraz odzwierciedlaé¢ tematyke danego szlaku. Dobrym
przyktadem jest kierowanie na zamki w ramach Szlaku Orlich
Gniazd.

Znak R-4e ‘Tablica przeddrogowskazowa trasy rowerowej” wska-
zuje przebieg i kierunek tras rowerowych na najblizszym skrzy-
zowaniu. Zaleca sie jej stosowanie w przypadku nieoczywistego
przebiegu szlaku oraz skrzyzowania réznych tras rowerowych.
Rysunek tablicy wymaga dostosowania do ksztattu konkretnego
skrzyzowania.

W przypadku prowadzenia wiekszej liczby szlakéw rowerowych
jedna trasa rowerowa, oznakowanie rowerowe nalezy umieszczaé
w tych samych lokalizacjach na tych samych elementach (stup-
kach, latarniach, etc.). Jesli to mozliwe nalezy wykorzysta¢ wspol-
ne tablice drogowskazowe.
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Oznakowanie punktéw zainteresowania
na trasie rowerowej i poza niq.

W przebiegu trasy rowerowej, czy szlaku rowerowego, niezbedne
jest kierowanie do istotnych atrakcji/obiektéw lezacych na trasie
rowerowej lub w sasiedztwie danej trasy rowerowej tzw. punktéw
zainteresowania. Przez atrakcje nalezy rozumieé obiekty zwigzane
z charakterem danego szlaku oraz miejsca wazne z perspektywy
rowerzystéw, ktérych wskazanie jako obiektéw zainteresowania
turystéw rowerowych znacznie wptynie na podniesienie atrakcyj-
nosci samej trasy rowerowej.

Nazwa obiektu turystycznego powinna byé wyposazona w na-
zwe obiektu, piktogram lub logotyp obiektu lub szlaku na ktérym
obiekt sie znajduje oraz w miare mozliwosci takze nazwa miejsco-
wosci gdzie obiekt sie znajduje oraz odlegtoscia do obiektu. Znaki
te umieszcza sie po prawej stronie jezdni w odlegtosci do 50 me-
tréw od skrzyzowania.

Do oznakowania obiektdw/atrakeji turystycznych wykorzystuje sie
wzory znakéw R-4c lub R-4d wprowadzajac do tresci tablic odpo-
wiednie nazwy/oznaczenia obiektéw/atrakeji turystycznych lub
innych obiektéw zainteresowania rowerzystéw.

Znakowanie do atrakcji/obiektéw miejsc innych niz same miejsco-
wosci, powinno byé realizowane na dwa mozliwe sposoby:

- nawspélnych tablicach z grupy R-4 (gdy obiekty lezg na trasie
rowerowej)

- na dodatkowych tablicach R-4f (gdy obiekty lezg poza trasg
rowerowa)

W tym wypadku znak zawiera piktogram roweru, numer i/lub kolor
trasy/szlaku rowerowego. Nazwy obiektéw/atrakeji turystycznych
piszemy brgzowa czcionka (analogicznie do znakéw samochodo-
wych szlakéw turystycznych - dla poprawy czytelnosci umieszcza
sie je na biaty tle). Dla tzw. innych obiektéw zainteresowania ro-
werzystéw mozna uzyé czcionki niebieskiej np. do dworca kole-
jowego -analogicznie do innych tego typéw znakéw stosowanych
w przepisach prawa.

Zaleca sig, ze warto oznakowaé atrakcje/obiekty znajdujace sie
w odlegtosci do 5 km od gtéwnego przebiegu trasy. Oznakowanie
powinno prowadzi¢ zaréwno do atrakeji jak i w miare mozliwosci,
z powrotem do trasy. Mozliwe jest prowadzenie ‘do i z’ atrakcji po
tej samej trasie, ale dopuszczalne jest réwniez ‘do i ' po réznych
przebiegach (np. dla skrécenia drogi przejazdu z powrotem do tra-
sy gtéwnej).

W tym wypadku znak nie zawiera piktogramu roweru, numeru
i/lub koloru trasy/szlaku rowerowego. Nazwy obiektéw/atrakcji
turystycznych piszemy brazowg czcionka (analogicznie do znakéw
samochodowych szlakéw turystycznych - dla poprawy czytelno-
$ci umieszcza sie je na biatym tle, takze dla odréznienia od ta-

# Muzeum Ustronskie

Rysunek 33 Znak R-4c zapewniajgcy mozliwo$é oznakowania atrakceji/
obiektéw turystycznych lezgcych na trasie rowerowej.
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Rysunek 34 Oznakowanie atrakcji/obiektéw turystycznych, miejsc zain-
teresowania/ innych obiektéw interesujacych dla rowerzystéw, znajduja-
cych sie poza trasg rowerowa.
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Rysunek 38 Oznakowanie dodatkowe (objazdy, podjazdy).

blic samego przebiegu trasy/szlaku rowerowego). Dla tzw. innych
obiektéw zainteresowania rowerzystéw mozna uzyé czcionki nie-
bieskiej, np. do dworca kolejowego - analogicznie do innych tego
typédw znakéw stosowanych w przepisach prawa.

Gdy miejsca zainteresowania znajdujg sie poza trasg rowerowg
zalecane jest kierowanie z powrotem na gtéwny przebieg trasy.
W tym celu stosujemy tablice z grupy R-4 wskazujac jako cel nu-
mer / logo trasy, do ktérej wracamy wraz z odlegtoscia do trasy.

Mozliwe jest tworzenie réznych wariantéw tras rowerowych. Wa-
riantowe prowadzenie tras rowerowych moze poméc omingé stro-
my podjazd, przeprawe promowa, ktére nie jest czynna catg dobe
lub po prostu prowadzié¢ obiema stronami atrakcyjnej rzeki. Miej-
sce rozdziatu wariantéw powinno byé wyposazone w mape wraz
zinformacjg odno$nie dtugosci, charakteru oraz atrakcji w kazdym
z wariantéw. Warianty zaleca sie oznakowaé¢ przy pomocy matych
liter arabskich (a i b) zgodnie z ponizszym przyktadem, ktéry za-
ktada prowadzenie przez wzniesienie krétsza drogg oraz dtuzsza
objazdem zapewniajgcym trase o mniejszym nachyleniu.

Oznakowanie dodatkowe

Oznakowanie trasy rowerowej wymaga precyzyjnej informaciji od-
noénie przebiegu trasy, objazdéw, pochylef podtuznych, rodzaju
nawierzchni (w szczegé6lnosci gdy nawet na krétkich odcinkach
wystepuje piach lub kamienie i jazda rowerem moze byé¢ utrudnio-
na) oraz innych sytuacji niestandardowych. Warto réwniez poinfor-
mowa¢ rowerzystéw o zmianie charakteru trasy np. z wydzielonej
drogi dla roweréw na jazde wspélnie z ruchem kotowym. W zwigz-
ku z tym trasy rowerowe powinny by¢ wyposazone w dodatkowe ta-
bliczki informujace, ktére powinny byé projektowane na konkretne
potrzeby. Objazdy funkcjonujace przez dtuzszy okres czasu, warto
wyposaza¢ w mapy obrazujgce caty przebieg objazdu. Znak R-4
Objazd jest stosowany na znakach R-4a, R-4b, R-4c, R-4d, R-4e.

Przyktadowe wzory zamieszczone sa na Rysunku 38.

Poza drogowskazami, informacje o danej trasie mozna umieszczaé
takze na stupku o wysokosci 1 m i o $rednicy ok. 0,2 m umieszcza-
nym z prawej strony drogi dla roweréw lub w jej osi z zastrzezeniem
zachowania skrajni poziomej..

6.2.2. LOKALNE TRASY ROWEROWE

Oznakowanie przebiegu

Lokalne trasy rowerowe powinny byé oznakowane w spéjny ana-
logiczny do oznakowania tras miedzynarodowych, krajowych
i regionalnych. Dzieki temu mozliwe jest zachowanie intuicyjne-
go prowadzenia rowerzystéw, niezaleznie czy poruszaja sie trasa
o charakterze regionalnym czy lokalnym. Trasy lokalne réwniez
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powinny posiada¢ indywidualne numery trasy, jednoznacznie je
identyfikujgce (opcjonalnie logotyp trasy w postaci np. wtasnej
nazwy). Stosowane kolorystyki tras nie sg wystarczajace (z racji
braku jednoznacznej identyfikacji trasy i ich ograniczong liczeb-
nie kolorystyke), ale mogg by¢ stosowane obok numeracji trasy.
Nadawanie numeréw powinno byé koordynowane w ramach cate-
go wojewddztwa.

Rekomendowane numery dla tras lokalnych obrazuje Rysunek 39.

Dla oznakowania lokalnych tras rowerowych beda stosowane
znaki z grupy R-1 i R-3 z biatym ttem analogicznych rozmiaréw
i analogicznej tresci jak znaki R-4. W celu zachowania spéjnosci
i konsekwencji w oznakowaniu tras rowerowych przyjete zasady
dla tras gtéwnych obowiazujg réwniez trasy lokalne.

Oznakowanie atrakcji turystycznych
na trasie rowerowej i poza nig

Przy oznakowaniu atrakcji/obiektéw turystycznych w sasiedztwie
lokalnych tras rowerowych nalezy stosowaé zasady analogiczne
jak dla tras gtéwnych stosujac ponizsze wzory znakdow.

W tym wypadku znak zawiera piktogram roweru, numer i/lub kolor
trasy/szlaku rowerowego. Nazwy obiektéw/atrakeji turystycznych
piszemy brgzowg czcionka (analogicznie do znakéw samochodo-
wych szlakéw turystycznych Dla tzw. innych obiektéw zaintere-
sowania rowerzystéw mozna uzyé czcionki np. niebieskiej (np. do
dworca kolejowego -analogicznie do innych tego typéw znakdéw
stosowanych w przepisach prawa).

W tym wypadku znak nie zawiera piktogramu roweru, numeru
i/lub koloru trasy/szlaku rowerowego. Nazwy obiektéw/atrakcji
turystycznych piszemy brazowa czcionka (analogicznie do znakéw
samochodowych szlakéw turystycznych). Dla tzw. innych obiektéw
zainteresowania rowerzystéw mozna uzyé czcionki np. niebieskiej
(np. do dworca kolejowego -analogicznie do innych tego typéw
znakéw stosowanych w przepisach prawa).

Oznakowanie dodatkowe

Przy oznakowaniu lokalnych tras rowerowych nalezy stosowaé
zasady analogiczne jak dla tras gtéwnych. Objazdy wyznaczane
sg przy pomocy tablic zéttych, a informacje dodatkowe (np.
nachylenie) na analogicznych dla R-4 tablicach o biatym tle.

6.3. MIEJSCA OBSLUGI
ROWERZYSTOW

Miejsca obstugi rowerzystéw (zwane dalej MOR) stanowig do-
datkowe wyposazenie rowerowych tras turystycznych. Powinny
byé umieszczane tak, aby na danej trasie istniata mozliwos¢é od-
poczynku nie rzadziej niz co 10 km. Jednocze$nie ich lokalizacja

Rysunek 39 Rekomendowana numeracja lokalnych tras rowerowych dla
Wojewédztwa Slaskiego.
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# Muzeum Ustronskie 2

SE Katowice 54
Skoczow 8 1
1233

Rysunek 41 Oznakowanie atrakcji/obiektéw turystycznych lezgcych na
lokalnej trasie rowerowe;.
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Rysunek 42 Oznakowanie atrakcji/obiektéw turystycznych, miejsc zain-
teresowania/ innych obiektéw interesujacych dla rowerzystéw, znajdujg-
cych sie poza lokalna trasa rowerowa.
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nie powinna pokrywaé sie z innymi punktami, z ktérych moga
korzystaé rowerzysci jak np. restauracje czy kempingi. MOR-y za-
leca sie réwniez umieszczaé w interesujacych miejscach np. przy
obiektach zabytkowych czy przy obszarach cennych przyrodniczo
na danej trasie.

Dostep do MOR-6w oraz ich widoczno$é powinna byé zapewniona
bezposrednio z trasy. Jednocze$nie powinny byé usytuowane kilka
m od trasy rowerowej tak, aby zjezdzajgcy rowerzysci nie blokowali
przejazdu innym.

Gtéwnym zadaniem MOR jest zapewnienie:
miejsca do odpoczynku,
miejsca do konsumpcji,

« informacji o miejscu i atrakcjach,

« mozliwosci analizy mapy trasy,

« schronienia przed deszczem lub storicem.

Miejsca Obstugi Rowerzystéw powinny byé¢ wyposazone w:
- stét,

dwie tawki,

kosze na $mieci,

zadaszong wiate wraz ze $cianami bocznymi,

tablice informacyjng wraz z mapa,

- stojaki rowerowe lub bariery do opierania roweréw (widoczne
z wiaty).

Dodatkowo wskazane jest usytuowanie innych elementéw w zalez-
nosci od charakteru danego MOR-u:

toalety - w szczegélnosci w miejscach oddalonych od miast, re-
stauracji, kempingéw, etc.,

« wody pitnej - w szczegélnosci w miejscach oddalonych od wody
pitnej,
placéw zabaw dla dzieci - w szczegélnosci dla tras przewidzia-
nych dla catych rodzin,

-+ zestawu narzedzi do podstawowych napraw roweru - w szcze-
goélnosci w miejscach oddalonych od miast i punktéw napraw,

automatu z detkami - w szczegélnosci w miejscach oddalonych
od miast i punktéw napraw,

- szafek do zamykania osobistych rzeczy - w szczegélnosci
w miejscach, gdzie zwiedzanie atrakcji wymaga oddalenia sie
od roweru.

Miejsca obstugi rowerzystéw powinny byé projektowane zgod-
nie ze stylem architektonicznym charakterystycznym dla dane-
go rejonu.

Utrzymanie i zarzadzanie MOR-em powinno byé kazdorazowo ure-
gulowane umowa pomiedzy zarzadzajgcym dang trasa rowerowg
a zarzadca terenu.
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7.1. UTRZYMANIE
INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ

Aby zapewnié bezpieczenstwo oraz komfort korzystania z infra-
struktury rowerowej nalezy:

- regularnie usuwaé z drég dla roweréw, paséw ruchu dla rowe-
réw i drég dla pieszych i rowerzystéw pottuczone szkto, gatezie,
liScie i inne zabrudzenia,

- regularnie naprawiaé zniszczone fragmenty nawierzchni
czy innej czesci konstrukcji drogi dla rowerdw,

- regularnie przycinaé gatezie drzew i krzewéw, ktére ogranicza-
ja widoczno$é, skrajnie oraz grozg upadkiem,

- umozliwié zgtaszanie uzytkownikom interwencji poprzez inter-
net, telefon, aplikacje mobilna oraz zapewnié szybkie usuniecie
problemu,

- odnawiaé oznakowanie poziome, najlepiej wczesng wiosna,
-+ uzupetniaé brakujgce oznakowanie pionowe,

- zapewni¢ mechaniczne od$niezanie tras rowerowych wraz
z zabezpieczeniem nawierzchni przed zamarzaniem. W pierw-
szej kolejnosci powinny byé to gtéwne trasy rowerowe lub
w przypadku, gdy na danym obszarze nie ma ustalonej hierar-
chii sieci tras rowerowych - trasy z najwiekszym ruchem rowe-
rowym (Zdjecie 73),

- reqgularnie opr6zniaé kosze na $mieci (np. MOR-y).

Nie dopuszcza sie sktadowania $niegu, $mieci, lisci, gatezi itp.
na drogach i pasach ruchu dla roweréw.

Zaleca sie wykonywaé regularne przeglady infrastruktury rowero-
wej przez zarzadcéw drég wraz z organizacjami pozarzadowymi
dziatajgcymi na rzecz ruchu rowerowego. W przypadku punkto-
wych napraw ubytkéw na drogach dla roweréw warstwa $cieralna
powinna byé wymieniana na catej jej szerokosci.

7.2. ZASTEPCZA ORGANIZACJA
RUCHU ROWEROWEGO

Przy prowadzeniu robét drogowych lub innych, ktére uniemozli-
wiajg korzystanie z tras rowerowych kazdorazowo nalezy zapew-
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ni¢ oznakowany objazd, zapewniajacy bezpieczerstwo, wygode
i ptynnoé¢ ruchu bez nadmiernego wydtuzenia tra-
sy (Zdjecie 74). W przypadku zamkniecia drogi dla ro-
weréw zawsze nalezy zapewnié mozliwo$é dalszej jaz-
dy rowerem np. poprzez potgczenie z uktadem drogowym.
Najbardziej wskazane jest wyznaczenie korytarza zapewniajacego
przejazd przez plac budowy. Wskazane jest przedstawianie infor-
macji o trudnosciach (np. przewezeniach, ruchu pieszym, etc.).
W godzinach nocnych objazd powinien byé oswietlony. Objazdy
powinny by¢ stosowane zaréwno w miastach jak i w obszarach po-
zamiejskich.

Podczas robét drogowych w obszarze infrastruktury rowerowej za-

leca sie stosowanie miedzy innymi nastepujacych rozwigzan tym-

czasowych:

- z6tte tasmy odblaskowe wskazujgce korytarz przejazdu,

- uzupetnienia z masy bitumicznej (np. rampy), umozliwiajace
pokonywanie wysokich kraweznikéw (Zdjecie 75),

- tymczasowe sygnalizacje 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, umozli-
wiajgce przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piach,
btoto itp.,

- prefabrykowane i potgczone elastycznie separatory o przekroju
dzwonowym lub trapezowym, wysoko$ci 0,15-0,25 m, barwy
z6ttej z elementami odblaskowymi do wyznaczenia tymczaso-
wego objazdu drogi dla roweréw po jezdni.

Przy wyznaczaniu objazdéw i tymczasowej organizacji ruchu zale-
ca sie, aby promienie tukéw nie byty mniejsze niz 4 m. Szerokos$é
drogi powinna wynosi¢ co najmniej 1 m dla jednego kierunku.

Roboty drogowe powinny byé wykonywane poza godzinami poran-
nego i popotudniowego szczytu komunikacyjnego a w przypadku
tras o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym i regionalnym poza
weekendami.

Zdjecie 73 0dsniezanie oraz solenie drogi dla roweréw. Wroctaw, Polska

(=N

Zdjecie 74 Tymczasowy pas ruchu dla roweréw z sygnalizatorem S-
Wroctaw, Polska

a.

Zdjecie 75 Wylewka z masy bitumicznej umozliwiajgca wjazd na kra-
weznik - rozwigzanie tymczasowe. Wroctaw, Polska

'Monte Casino

Mosty
Chrobrego

Rysunek 35 Tablica przedstawiajaca objazd dla rowerzystéw. Wroctaw,
Polska
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8.1. FORMY INTEGRACJI

Rower jest pojazdem optymalnym do odbywania podrézy
na krétkich dystansach. Dzieki powigzaniu z transportem zbio-
rowym moze stuzyé¢ takze do odbywania dalszych podrézy.
Z tego powodu rower zwieksza efektywno$é funkcjonowania ko-
munikacji zbiorowej przez rozszerzenie zasiegu oddziatywania.
W poréwnaniu z dojéciem pieszo, ktérego zasieg $rednio wynosi
do 1 km, nawet do 4 km w przypadku dojazdu rowerem zwieksza-
jac jednoczesnie obszar oddziatywania stacji/przystanku ponad
50-krotnie (Rysunek 29).

Mozna wyréznié dwie podstawowe formy integracji transportu
zbiorowego z rowerowym:

- dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej,
pozostawienie roweru na parkingu rowerowym i kontynuacja
podrézy transportem zbiorowym. Na przystanku docelowym
mozna przesig$é sie na drugi rower (Bike&Ride),

- dojazd rowerem z domu do przystanku - przew6z roweru - do-
jazd rowerem do celu podrdzy.

Warto zapewnié mozliwo$é obu powyzszych form integracji.

8.2. ORGANIZACJA MIEJSC
DO POZOSTAWIENIA
ROWERU (BIKE&RIDE)

W poblizu stacji przesiadkowych transportu zbiorowego, w szcze-
gélnosci koricowych przystankach linii autobusowych oraz dwor-
cach kolejowych i autobusowych itp. nalezy umozliwi¢ pozosta-
wienie roweru w parkingach rowerowych i/lub przechowalniach.
Parkingi i przechowalnie powinny mieé tatwy dojazd oraz by¢ zlo-
kalizowane nie dalej niz 50 m od peronu czy przystanku.

Nalezy wyréznié¢ trzy podstawowe rodzaje stacji B&R. Wybor
stacji dla konkretnej lokalizacji powinien bazowaé na przepty-
wie pasazerow.

Ilos¢é miejsc parkingowych dla konkretnych lokalizacji powinna
bazowaé¢ na analizie potencjatu danej stacji oraz wynikaé z ob-
serwacji stanu obecnego. Warto budowaé parkingi z liczbg miejsc
parkingowych przewyzszajgcych aktualne zapotrzebowanie, jed-
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nak zbyt duze niewykorzystane parkingi moga byé spotecznie Zle
odbierane. Parkingi rowerowe powinny uwzgledniaé mozliwo$é
zwiekszenia ilo$ci miejsc parkingowych w przysztosci. W przypad-
ku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie stosowanie
parkingéw pietrowych.

Duze stacje B&R

Duze stacje B&R powinny byé lokalizowane przy najwiekszych

dworcach kolejowych i autobusowych oraz przy gtéwnych weztach

przesiadkowych na terenie GZM jak np. Katowice. W sktad duzych

stacji wehodzié powinny:

- strzezone przechowalnie dla roweréw lub boksy rowerowe
(Zdjecie 76),

+ monitorowany, ogélnodostepny, zadaszony parking rowerowy,

« punkt naprawy roweréw,

- wypozyczalnie rowerdw,

- szafki do pozostawienia bagazu,

« rozktad jazdy komunikacji zbiorowej,

- informacja jak porusza¢ sie rowerem w rejonie wezta przesiad-

kowego i miasta.

Srednie stacje B&R

Srednie stacje B&R powinny byé lokalizowane przy dworcach ko-
lejowych i autobusowych oraz przy istotnych weztach przesiadko-
wych na terenie GZM jak np. przystanek kolejowy Bedzin Miasto.
W sktad srednich stacji wehodzié¢ powinny:

- strzezone przechowalnie dla roweréw lub boksy rowerowe
(Zdjecie 77),

+ monitorowany, ogélnodostepny, zadaszony parking rowerowy,

+ punkt naprawy roweréw,

- rozktad jazdy komunikacji zbiorowej,

- informacja jak poruszaé sie rowerem w miescie.

Mate stacje B&R

Mate stacje B&R powinny by¢ lokalizowane przy stacjach kolejo-
wych, wybranych przystankach autobusowych oraz ostatnich przy-
stankach komunikacji zbiorowej w miastach. W sktad matych stacji
wchodzié powinien ogdlnodostepny zadaszony parking rowerowy
(Zdjecie 78).

Mini stacje B&R

Mini stacje B&R powinny byé lokalizowane przy przystankach
komunikacji zbiorowej, gtéwnie w miastach. W sktad mini stacji
wchodzi¢ powinny og6lnodostepne stojaki rowerowe (Zdjecie 79).
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Rysunek 36 Poréwnanie obszaru dojscia pieszego oraz dojazdu rowerem
do stacji kolejowej

)

Zdjecie 76 Boksy rowerowe przy stacji kolejowej. Siemianowice Slaskie,
Polska

Zdjecie 77 Zadaszony parking przy dworcu kolejowym. Opole, Polska

Zdjecie 78 Parking rowerowy przy przystanku autobusowym.
Sosnowiec, Polska



INTEGRACJA TRANSPORTU ZBIOROWEGO Z ROWEROWYM 78

Zdjecie 79 Wiata parkingowa dla rowerdw przy przystanku tramwajowym.
Wroctaw, Polska.

Zdjecie 80 Przestrzen do przewozu roweréw w pociagu Intercity

8.3. ORGANIZACJA PRZEWOZU
ROWEROW W TRANSPORCIE

ZBIOROWYM

Optymalnym rozwigzaniem dla przewozu roweréw transportem
zbiorowym jest przewozenie ich wewnatrz pojazdéw (autobuséw
i wagonéw). Jest to rozwigzanie umozliwiajgce szybki, samoobstu-
gowy zatadunek i wytadunek roweréw na wszystkich przystankach.

Nalezy zapewnié¢ komfortowe warunki do prowadzenia roweru we-
wnatrz obszaréw dworcéw w tym miedzy innymi do kas, na perony
i poczekalni.

Nalezy umozliwi¢ przewéz roweréw pojazdami wszystkich linii.
Warto wskazaé najlepsze do tego miejsce wewnatrz pojazdu oraz
drzwi przez ktére powinno sie wej$¢ z rowerem np. przy pomocy
naklejki. W przypadku linii dalekobieznych mozna stosowaé pasy
do przypinania roweréw (Zdjecie 80).

W przypadku linii komunikacji zbiorowej przejezdzajgcych przez
kilka gmin dopuszcza sie stosowanie wieszakédw na rowery. Po-
winny uniemozliwiaé¢ swobodny ruch roweru. Musza byé kompa-
tybilne ze wszystkimi dostepnymi na rynku rowerami o rozmiarach
két od 16 do 29 cali i ogumieniu do 8 cm. Wieszaki powinny byé
umieszczone na wysokosci przemiennie 1,8 mi 2,2 m, w odlegtosci
ok. 0,4 m od siebie i znajdowaé sie w bezposredniej bliskosci
drzwi wejéciowych. Rowery powinny byé powieszone pod skosem
lub wzdtuz pojazdu. Konstrukcja wieszaka powinna zapewniaé
bezpieczeristwo pasazeréw.

W przypadku autobuséw zamiejskich mozna rozwazyé przewdéz
roweréw na wieszakach znajdujacych sie poza kabing pojaz-
du (najlepiej przed pojazdem). Rozwigzanie to zaleca sie przede
wszystkim dla turystycznego (w tym miedzy innymi rekreacyjnego
i sportowego) ruchu rowerowego. Dodatkowym elementem wspie-
rajgcym oferte turystyczng regionu moga stanowié¢ tzw. cyklobusy
zapewniajgce przewo6z wiekszej ilosci roweréw.
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