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Rower odgrywa coraz wigksza role w naszym zyciu . Zaréwno
jako Srodek transportu jak i sposéb na spedzanie wolnego czasu.
Coraz chetniej korzystaja z niego mieszkancy miast, miasteczek
i wsi. Rower stanowi juz dzi$ wazny element systemu transporto-
wego nowoczesnego spoteczenstwa. Rozwoj ruchu rowerowego
w wojewddztwie dolnoslaskim wymaga w zwigzku z tym wspar-
cia i koordynacji. Celem dziatania Zarzagdu Wojewddztwa Dolno-
$laskiego jest podniesienie bezpieczenstwa, komfortu i atrakcyj-
nosci podrézy na rowerze odbywanej w réznych celach od rekre-
acji po dojazdy do pracy. Natomiast Dony Slask ze wzgledu na
swoja atrakcyjnos$¢ krajobrazowg i zréznicowanie terenowe sta-
nowi ogromny potencjat dla rozwoju ruchu rowerowego.

Dlatego wiasnie oddaje do Panstwa uzytku Standardy projek-
towe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa
dolnoslaskiego. Dzieki nim powstajace trasy rowerowe beda
czerpaty z najlepszych europejskich wzorcéw a w konsekwencji
lepiej stuzyty nam i turystom.

Powstanie Standardéw zwigzane jest z aktywna realizacja Poli-
tyki rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego i dedykowane jest
w pierwszym rzedzie wszystkim jednostkom administracji pu-
blicznej oraz podmiotom zaangazowanym w tworzenie i rozwoéj
infrastruktury transportu rowerowego na Dolnym Slasku. Kolej-

nym wsparciem, nad ktérym juz w tej chwili trwaja prace bedzie

Koncepcja sieci tras rowerowych w wojewddztwie dolnoslaskim,
a zatem istotne wsparcie planistyczne dla dziatari prowadzonych
na szczebli lokalnym w wojewddztwie dolnoslaskim. Wierze, ze
rower moze przynies¢ dla naszego wojewddztwa i jego mieszkan-
cow wiele korzysci. Na krétkich dystansach jest najszybszym i nie-
zawodnym $rodkiem transportu. Zapewnia codzienng dawke ru-
chu, dzieki ktoérej pracownicy dojezdzajacy rowerem do pracy rza-
dziej chorujg oraz nie stojg w korkach. Badania przeprowadzone
w Danii potwierdzaja, ze ptyna liczne korzysci finansowe dla mia-
sta oraz samych jezdzacych za kazdy przejechany rowerem kilo-
metr. Wynika to z wielu czynnikéw, takich jak budowa infrastruk-
tury, jej utrzymanie, koszty zwigzane z emisjg CO2 czy oszczed-
nosciami zwigzanymi z ograniczeniem korzystania z samochodu.

Wiele regionéw europejskich udowodnito, ze rower moze pet-
ni¢ wazna role transportowo - ekonomiczna. Uwazam, ze woje-
wodztwo dolnoslaskie ma ku temu szczegdlne uwarunkowania.
Jako Marszatek Wojewddztwa deklaruje moje osobiste zaanga-
zowanie oraz czynne wsparcie dla rozwoju systemu tras rowero-
wych na terenie Dolnego Slaska.

Cezary Przybylski
Marszatek Wojewddztwa Dolnoslgskiego
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W rozdziale opisano zakres stosowania Standardéw oraz proce-
dure odstepstw. Opisano réwniez proces konsultacyjny.

W rozdziale opisano pie¢ podstawowych wymogéw CROW jakie
musi spetniac infrastruktura rowerowa. Wyjasniono podstawo-
we uwarunkowania jazdy na rowerze oraz przedstawiono wyma-
gania wynikajace z réznego rodzaju rowerdéw.

W rozdziale opisano hierarchizacje sieci tras rowerowych wraz
z wymaganymi parametrami. Opisano stopien separacji ruchu
rowerowego od samochodowego oraz zwigzane z tym sposoby
prowadzenia tras rowerowych, poczynajac od uspokojenia ru-
chu, poprzez wyznaczanie paséw ruchu dla roweréw, az po dro-
gi dla roweréw.

W rozdziale opisano szczegdtowe parametry techniczne dla
wszystkich rodzajéw tras rowerowych, w tym miedzy innymi:
geometrig, oznakowanie, szerokosci, konstrukcje nawierzchni,
pochylenia podtuzne i poprzeczne.

W rozdziale opisano rozwigzania na skrzyzowaniach drég i pa-
s6w ruchu dla roweréw z jezdniami ogélnodostepnymi oraz $lu-
zy rowerowe. Przyblizono prowadzenie drég dla roweréw jako
osobny wlot na skrzyzowanie, rozwigzania w rejonie rond oraz
rekomendowane zasady w zakresie ksztattowania przyjaznych
dla ruchu rowerowego sygnalizacji swietlnych.

W rozdziale opisano parametry jakie musi spetnia¢ pozostata in-
frastruktura rowerowa, jak np. stojaki rowerowe, przechowalnie,
wiaty rowerowe, boksy, rampy, pochylnie, windy, ktadki, przepu-
sty, tunele, oswietlenie, zieler i mata architektura.

W rozdziale oméwiono stosowanie oznakowania pionowego dla
dtugodystansowych turystycznych tras rowerowych, wytyczne
dla znakowania tras miejskich oraz oznakowanie informacyjne
dla tras rowerowych.

W rozdziale opisano wymogi dotyczace oczyszczania, utrzyma-
nia zielni i odsniezania infrastruktury rowerowej. Dodatkowo
przedstawiono rekomendowane rozwiagzania tymczasowe dla
tras rowerowych na czas prowadzenia remontow.

W rozdziale oméwiono formy integracji transportu zbiorowego
z rowerowym. Opisano rézne rodzaj stacji rowerowych oraz za-
sady zapewniania przewozu rowerdéw w srodkach komunikacji
zbiorowej.

W rozdziale opisano wytyczne dotyczace projektowania, budo-
wy oraz oznakowania tras typu single track. S3 one odmienne od
wytycznych dla tras komunikacyjnych i turystycznych.

- Bibliografia

- Rysunki ilustrujgce podstawowe rozwigzania opisywane w tek-
$cie Standarddw.
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Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowe-
rowej wojewddztwa dolnosigskiego (zwane dalej Standardami)
zawieraja warunki techniczne stuzace planowaniu, projektowa-
niu, wykonywaniu i utrzymaniu infrastruktury rowerowej na tere-
nie wojewddztwa dolnoslaskiego. Standardy bazuja na przykta-
dach dobrej praktyki oraz analizie problemoéw, z jakimi spotyka
sie ruch rowerowy w Polsce. Majg za zadanie uporzadkowac za-
rzadzanie infrastrukturg rowerowa na terenie wojewddztwa dol-
noslaskiego oraz wskazac cze$¢ gotowych rozwigzan do wyko-
rzystania w pracach projektowych oraz w terenie.

Do stosowania Standardéw zobowigzuje sie Urzad Marszatkow-
ski Wojewodztwa Dolnoslaskiego oraz wszystkie jednostki or-
ganizacyjne wojewodztwa. Dla pozostatych jednostek samorza-
du terytorialnego Standardy powinny stuzy¢ jako wytyczne na
wszystkich etapach projektowania i wykonywania infrastruktu-
ry rowerowe;.

Standardy stanowig uzupetnienie i doprecyzowanie obowiazuja-
cych przepiséw wg. stanu na marzec 2016 roku, w szczegélnosci:

Ustawa Prawo o Ruchu Drogowym (Dz.U.2005.108.908 z p6z-
niejszymi zmianami);

Rozporzadzenie Ministréow Infrastruktury oraz Spraw We-
wnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie
znakéw i sygnatéw drogowych (DZ.U.2002.170.1393 z pdzniej-
szymi zmianami);

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla zna-
kow i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(D.U.2003.220.2181 z pdzniejszymi zmianami);

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkoéw technicznych ja-
kim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
(D.U.1999.43.430 z pdzniejszymi zmianami).

W Standardach przyjeto, ze tekst pisany normalnym drukiem
stanowi zapisy podstawowe dokumentu, a nazwy dokumen-
tow oraz komentarze pisane sg kursywa. llustracje znajdujace sie
w tekscie opisano jako ,zdjecia” lub ,schematy’, natomiast sche-
maty z zatacznika B opisano jako ,rysunki’.

W Standardach wykorzystano odpowiednie pojecia wyrazajace
stopien obowigzywania poszczegdlnych ustalen.

nalezy, nie nalezy, powinno by¢, nie powinno by¢, zobowia-
zuje sie; sformutowania te wyrazaja koniecznos¢ respektowania
danego ustalenia;

zaleca sig; sformutowanie to wyraza sugestie stosowania dane-
go ustalenia;

dopuszcza sig; sformutowanie to wyraza mozliwos$¢ stosowania
odstepstw od ustalen w podanym zakresie, uzasadnionych wa-
runkami projektowania.

Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowe-
rowej wojewddztwa dolnosigskiego (zwane dalej Standardami)
korzystaja z Standardéw projektowych i wykonawczych systemu
rowerowego Miasta Szczecin oraz Jelenia Géra na podstawie sto-
sownych licencji a takze na doswiadczeniach i wiedzy autoréw.

%
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W polskim prawodawstwie funkcjonuja rozne definicje, ktére dla
porzadku przytoczono ponizej. Na potrzeby Standardéw podano
tez nowe definicje wynikajace z dobrej praktyki.

- wydzielony pas terenu sktadajacy sie z jezdni, pobo-
cza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla roweréw, tacz-
nie z torowiskiem pojazdéw szynowych znajdujacym sie w ob-
rebie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdéw,
ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat (usta-
wa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym arty-
kut 2, punkt 1).

- wspolna droga dla pie-
szych i rowerzystow. Moze by¢ obowigzkowa dla rowerzystow
poprzez oznakowanie znakami C16 z C13 lub nieobowigzkowa
poprzez oznakowanie znakami C16 zT22.

- droga lub jej czes¢ przeznaczona
do ruchu rowerdéw, oznaczona odpowiednimi znakami dro-
gowymi; droga dla roweréw jest oddzielona od innych drég
lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca urza-
dzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (ustawa z dnia 20
czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym artykut 2, punkt 5).

- to trasa o funkcji komunikacyj-
nej lub turystycznej. Obstuguje ruch miedzy wiekszymi miej-
scowosciami, waznymi generatorami ruchu na terenie woje-
wodztwa, powigzaniami z wojewddztwami i krajami sasiadu-
jacymi oraz wazniejszymi generatorami ruchu w skali miast.

- osoba, ktora kieruje pojazdem lub zespotem po-
jazdow, takze rowerem.

- jednokierunkowy pas ruchu dla roweréw wy-
znaczony w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej stronie,
przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do
obowiazujgcego pozostate pojazdy.

- krotki odcinek trasy rowerowej, umoz-
liwiajacy przejazd rowerem np. przez koniec ulicy bez przejaz-
du (Slepej) dla samochodow.

- wyposazenie rowe-
rowych tras turystycznych. W zaleznosci od lokalnych uwarun-
kowan moze stuzy¢ miedzy innymi: odpoczynkowi, konsump-
¢ji, informacji, schronieniu czy awaryjnemu noclegowi.
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- znaki drogowe w postaci tarcz, ta-
blic z napisami lub symbolami wystepujacymi réwniez w po-
staci znakow swietlnych.

- znaki drogowe umieszczone na
nawierzchni jezdni, trasy rowerowej w postaci linii, strzatek,
napiséw i innych symboli.

- miejsce do pozostawiania roweréw
wyposazone w stojaki rowerowe.

- czes¢ 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).

- osoba znajdujaca sie poza pojazdem na drodze i nie-
wykonujaca na niej robot; za pieszego uwaza sie réwniez 0so-
be prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, a takze osobe
w wieku do 10 lat, kierujacg rowerem pod opieka osoby do-
rostej (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogo-
wym artykut 2, punkt 18).

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

- moga by¢ komunikacyjne
oraz turystyczne. Komunikacyjne obstugujg ruch miedzy lo-
kalnymi zrédtami i celami podrézy lezacymi poza zasiegiem
gtéwnych tras rowerowych zwiekszajac przy tym zasieg
oddziatywania catej sieci rowerowej. Turystyczne dziela sie na
jednodniowe (rekreacyjne) oraz sportowe i wyczynowe.

- jest to parametr odwzorowujacy
predkos¢ pojazdéw w ruchu swobodnym , stuzacy do usta-
lania wartosci elementow trasy, ktére ze wzgledu na bezpie-
czenstwo ruchu powinny by¢ dostosowane do tej predkosci.

- pomieszczenie lub urzadze-
nie, umozliwiajace bezpieczne i wygodne przechowanie ro-
weru.

- powierzchnia jezdni lub
torowiska przeznaczona do przejezdzania przez rowerzy-
stéw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym artykut 2,
punkt 12).
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- przyczepka jedno lub wieloslado-
wa ciggnieta za rowerem. Moze takze stuzy¢ do przewozu dzieci.

- dodatkowe wyposazenie skrzyzowania tu-
rystycznych tras rowerowych bazujgce na numerach.

- pojazd o szerokosci nieprzekraczajacej 0,9 m poru-
szany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem; rower moze by¢
wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy
naped elektryczny zasilany pragdem o napieciu nie wyzszym
niz 48 V o znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz 250W,
ktérego 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).

- droga dla roweréw
wytyczona poza drogami publicznymi, np. prowadzona przez
tereny zielone itp.

- niewtasciwe okreslenie drogi dla ro-
weréow. W znowelizowanej w 2011 roku ustawie Prawo o ruchu
drogowym nie istnieje taka definicja w zwiazku z czym jej wy-
korzystywanie nie powinno mie¢ miejsca.

— przeciecie sie mini-
mum dwéch tras rowerowych.

- urzadzenie techniczne trwale przy-
twierdzone do podtoza, umozliwiajace oparcie i przymocowa-
nie roweru przez uzytkownika przy pomocy wiasnego zapie-
cia.

- obszar wytaczony z ruchu pojazdéw silniko-
wych, przeznaczony do ruchu pieszego czesto z dopuszczo-
nym ruchem rowerowym.

- cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania
na catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu przezna-
czona do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jaz-
dy lub ustapienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi. (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym artykut 2, punkt 5b).

- spéjny ciag réznych rozwigzan technicz-
nych, ktéry obejmuje w szczegélnosci drogi dla roweréw, pasy
ruchu dla roweréw, kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspo-
kojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi niepu-
bliczne o matym natezeniu ruchu. Trasa rowerowa nie musi
by¢ droga dla roweréw w rozumieniu ustawy z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, moze natomiast obejmo-
wac odcinki takich drog.

- to trasa stuzaca innym niz
komunikacyjnym celom. Niektére z tras turystycznych moga
pehié,przy okazji” réwniez funkcje komunikacyjna. Turystycz-
ne trasy rowerowe dzielg sie na jednodniowe (rekreacyjne),
wielodniowe (dtugodystansowe) oraz sportowe (np. single
track).

— ulica, w ktorej predkos¢ miarodajna nie przekra-
cza 30 km/h tzw. strefa ,tempo 30", oznaczona znakiem B-33
lub B-43 z liczba 30" lub znakiem D-40, wyposazona w rozwig-
zania techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samo-
chodoéw (progi zwalniajace, zwezenia, szykany, mate ronda,
krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, $luzy dla ro-
werow).

— Za uskok uwaza sie wszelkie nieréwnosci pionowe
lub pochylenia wigksze niz 15%.

- miejsce, w ktérym trasy rowerowe
przebiegaja w bezposredniej bliskosci przystankéw transpor-
tu zbiorowego zapewniajac jednoczesnie mozliwos¢ pozosta-
wienia roweru i przesiadke na transport zbiorowy.

- pojazd o szerokosci powyzej 0,9 m
przeznaczony do przewozu o0séb lub rzeczy poruszany sitg
miesni osoby jadacej tym pojazdem; wézek rowerowy moze
by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomoc-
niczy naped elektryczny zasilany pradem o napieciu nie wyz-
szym niz 48 VV o znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz
250 W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo i spa-
da do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h (ustawa z dnia
20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym artykut 2, punkt
47a).

- $redni czas, ktory uzytkownik
traci oczekujac na sygnalizacji Swietlnej lub skrzyzowaniach
bez pierwszenstwa w stosunku do jazdy tg sama trasa, gdyby
ww. ograniczen nie byto. Wspotczynnik ten wyraza sie w dzien
powszedni w godzinach popotudniowego szczytu komunika-
cyjnego na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach
na kilometr.

- stosunek odlegtosci miedzy
punktami trasy rowerowej w realnych warunkach do dtugo-
$ci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii pro-
stej (np. 1,3 czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy), wyrazo-
ny w wartosciach bezwymiarowych. Wspotczynnik wydtuzenia
jest znacznie mniej korzystny w przypadku dalszych odlegto-
$ci, niz tras krotkich, poniewaz bezwzgledna dtugos¢ objazdu
jest znacznie wieksza.

%
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Nadzor nad realizacja
Warunkiem skutecznego wdrozenia Standardéw oraz nadzoru
nad ich realizacjg jest powotanie:
osoby reprezentujacej w imieniu Marszatka interesy rowerzy-
stow;
Zespodtu ds. rozwoju ruchu rowerowego.

Doswiadczenia krajowe wskazuja, ze dla koordynacji tematy-
ki rowerowej wymagane jest powotanie stanowiska lub komoér-
ki (zwanej dalej Pefnomocnikiem). Do tego czasu obowiazki zwig-
zane z nadzorem realizacji Standardéw powinien petic Instytut
Rozwoju Terytorialnego.

Jednym z gtéwnych zadan Zespétu ds. rozwoju ruchu rowero-
wego (zwany dalej Zespotem) bedzie badanie zgodnosci pro-
jektéw technicznych ze Standardami. Zespotem powinien kiero-
wac Petnomocnik Marszatka ds. rozwoju ruchu roweowego, kto-
ry musi wspotpracowac z przedstawicielami wydziatéw urzedu
Marszatkowskiego, jednostek organizacyjnych i instytucji maja-
cych wptyw na ksztattowanie ruchu rowerowego, a takze przed-
stawicielami organizacji pozarzadowych dziatajacych na rzecz
jego rozwoju.

Wymagania dla stosowania standardéw

Standardy obowiagzuja wszystkie Departamenty Urzedu Marszat-
kowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego, jednostki organizacyj-
ne oraz podmioty dziatajgce naich zlecenie przy opracowywaniu
oraz wdrazaniu projektéw inwestycji, majacych wptyw na ruch
rowerowy.

Standardy nalezy umieszczac jako zatgcznik do Specyfikacji Istot-
nych Warunkéw Zamowienia oraz Programéw funkcjonalno -
uzytkowych.

Dodatkowo Standardy nalezy stosowac przy wykonywaniu:
Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamowienia (SIWZ), Pro-
gramu funkcjonalno - uzytkowego, opisu przedmiotu zamo-
wienia jako zatacznik do ogtaszanych postepowan przetargo-
wych;
opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np. stra-
tegie transportowe, plany rozwoju transportu, strategie i kon-
cepcje rowerowe, plany mobilnosci aktywanej, strategie rekre-
acyjne i turystyczne, itp.;
studiow koncepcyjnych zwigzanych z przebudowa uktadu
drogowego;
studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transporto-
wej;
projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budo-
wy, przebudowy i remontu drdg, ulic, placéw i stref ruchu;
projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budo-

wy, przebudowy i remontu samodzielnych drég dla rowerdéw;
projektéw statej organizacji ruchu;

projektow budowlanych i wykonawczych obiektéw inzynieryj-
nych: mostoéw, ktadek i tuneli;

inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym;

innych inwestycji zwigzanych z ruchem rowerowym (np. par-
kingi rowerowe);

W celu zapewnienia rozwoju ruchu rowerowego, projekty infra-
struktury rowerowej oraz inne, majace wptyw na ruch rowerowy
nalezy poddawac¢ procedurze badania zgodnosci ze Standarda-
mi.W tym celu projekty zaktadajace prowadzenie trasy rowerowej
powinny by¢ udostepniane wszystkim cztonkom Zespofu w wer-
sji elektronicznej lub wspdlnie omawiane na spotkaniach robo-
czych. Procedura badania zgodnosci dokumentacji ze Standarda-
mi nie bedzie trwata dtuzej niz dwa tygodnie.

Przygotowanie kazdej inwestycji opisanej powyzej wymaga od
wszystkich jednostek podlegtych Marszatkowi uzgodnienia,
w zakresie prowadzenia ruchu rowerowego, z Pefnomocnikiem,
na etapie przygotowania wytycznych przetargowych.

Dodatkowo w celu skutecznego wdrozenia Standardéw:
zobowigzuje sie jednostki organizacyjne urzedu marszatkow-
skiego do przekazywania roboczej wersji projektu Petnomoc-
nikowi w celu wydania opinii;
zobowigzuje sie Petnomocnika do konsultowania wszystkich
dokumentéw majacych wptyw na ruch rowerowy z Zespofem.
zaleca sie zapewnienie uczestnictwa Zespotu w roboczych
spotkaniach Pefnomocnika z jednostkami organizacyjnymi
urzedu marszatkowskiego;
zaleca sie weryfikowa¢ wdrazanie niniejszych Standardéw
zbierajac opinie i uwagi od uzytkownikéw;
zaleca sie opracowanie i wdrozenie systemu zbierania i prze-
twarzania informacji zwrotnej od uzytkownikéw przy wyko-
rzystaniu publicznie dostepnego portalu internetowego Dol-
noslaskiej Polityki Rowerowe;j.

Dodatkowo w celu zapewnienia ciggtosci potaczen rowerowych
trasy rowerowe dochodzace do granicy danej gminy powinny
by¢ konsultowane z gming sasiadujaca.

Z wieloletniej praktyki stosowania podobnych Standardéw w pol-
skich miastach wynika, ze zapisy tych dokumentéw mozna stoso-
wac w wiekszosci inwestycji drogowych. Niemniej jednak czasami
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zachodzi potrzeba odstgpienia od stosowania Standar-
doéw.

Odstepstwa od niniejszych Standardéw sa mozliwe je-
dynie w przypadku konkretnych, uzasadnionych prze-
stanek.

Decyzje o wydaniu zezwolenia na odstepstwa od niniej-
szych Standardéw podejmuje Petnomocnik lub wyzna-
czona przez Marszatka osoba reprezentujaca w imieniu
wojewddztwa interesy rowerzystow. Odstepstwo roz-
patrywane jest na wniosek projektanta. Powinno zawie-
ra¢ uzasadnienie wraz z propozycja projektowa.

Ewentualne odstepstwa od Standardéw powinny by¢
konsultowane z Zespotem.

Polska, Wroctaw. Praca nad projektem Rady ds. rozwoju ruchu rowerowego.
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ZROZUMIEC ROWERZYSTE

SPECYFIKA ROWERU

napedzany miesniami,

niestabilny,
nie chroniony, sztywny,
wrazliwy na pogode

spojnosc - caly obszar dostepny rowerem
bezposrednios¢ - brak wydtuzen
bezpieczenstwo - ograniczona ilos¢ kolizji
wygoda - brak zatrzyman

atrakcyjnosc - oswietlona, czytelna
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Dla ksztattowania infrastrurktury rowerowej na ternie wojewodz-
twa dolnoslaskiego rekomenduje sie stosowanie holenderskiej
metodologii tzw. pieciu wymogoéw organizacji standaryzacyjnej
C.R.O.W (www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku projekto-
wania przyjaznej dla roweru infrastruktury Design manual for bi-
cykle traffic, C.R.O.W, 2007.

5 wymogow infrastruktury przyjaznej uzytkownikom:
spojnos¢ - 100% zrédet i celéw podrozy powinno by¢
dostepnych na rowerze;
bezposrednios¢ - trasy rowerowe powinny oferowa¢ najkrét-
sze potaczenia;
bezpieczenstwo - infrastruktura rowerowa powinna minima-
lizowa¢ liczbe punktéw kolizji z innymi pojazdami i pieszymi,
zapewniac dobra widocznos¢ oraz separowac lub integrowac
ruch rowerowy z kotowym w zaleznosci od predkosci i nate-
zen;
wygoda - infrastruktura rowerowa powinna ogranicza¢ straty
energii, minimalizowac liczbe zatrzyman i pochylenia podtuz-
ne oraz zapewniac wysoka rownos¢ nawierzchni;
atrakcyjnos¢ - trasa rowerowa musi by¢ czytelna oraz bez-
pieczna w odczuciu osobistym i spotecznym;
O funkcjonalnosci decyduje spetnienie wszystkich pieciu wy-
mogéw. Niezachowanie nawet jednego z nich moze skutkowac
ograniczong funkcjonalnoscia danej trasy, a co za tym idzie, jej
mniejsza popularnoscia.

Rowerzysta jadac na rowerze musi napedzac rower, utrzymywac
rownowage, kierowa¢, obserwowac innych uczestnikéw ruchu
oraz nawierzchnie drogi, po ktorej jedzie.

Rowerzysci posiadaja rézne doswiadczenie i umiejetnosci w jez-
dzie na rowerze. Po drogach poruszaja sie zaréowno zawodowi
kolarze, mato doswiadczeni rowerzysci rzadko korzystajacy z ro-
weru, osoby starsze jak i dzieci uczace sie jazdy na rowerze.

Rowerzysta moze poruszac sie z predkoscia wyzsza niz 30 km/h,
jechac na miejskim rowerze bez amortyzatoréw, z zamontowa-
nym koszykiem lub sakwami. Korzysta z infrastruktury rowero-
wej przez okragty rok i w kazda pogode.

Istnieje szereg niestandardowych roweréw o réznej konstrukgji
i przeznaczeniu. Projektujac infrastrukture dla rowerzystow na-
lezy projektowac jg zgodnie z niniejszym Standardami, ktéry za-
pewnia mozliwo$¢ poruszania sie zaréwno typowych jak i nie-

standardowych roweréw. Wyjatkiem sa wézki rowerowe czyli po-
jazdy napedzane sitag miesni o szerokosci wiekszej niz 0,9 m, kté-
re poruszaja sie w przestrzeni przeznaczonej dla samochodow.

Do podstawowych roweréw niestandardowych mozna zaliczy¢:
dzieciece rowery holowane za rowerem rodzica na dyszlu,
rowery trzykotowe pomocne w poruszaniu sie osobom niepet-
nosprawnym,
tandemy,
rowery poziome napedzane nogami badz rekoma
rowery cargo.

Typowe, wymagane prawem, oswietlenie roweru nie o$wietla

drogi a jedynie sygnalizuje obecno$¢ rowerzysty innym uzyt-

kownikom drég (Swiatta pozycyjne). Miedzy innymi z tego po-
wodu warto analizowac¢ odpowiednig widocznos¢ w ciggu tras
rowerowych po zmroku.

Predkos$¢ i przyspieszenie roweru sg limitowane sitg ludzkich
miesni stad tez rower jako pojazd powinien by¢ uwazany za po-
wolny $rodek transportu, ktérego nie nalezy dodatkowo spowal-
nia¢ np. przez elementy uspokojenia ruchu.

Jazde na rowerze mozna poréwna¢ do jazdy matym samocho-
dem. Dodatkowo ze wzgledu na inny charakter pojazdu nalezy
pamietac o ponizszych cechach.

Nalezy pamieta¢, ze rower nigdy nie porusza sie po linii pro-
stej. Ze wzgledu na trwata, konstrukcyjna niestabilnos¢ roweru
a takze nieréwnosci nawierzchni czy silny wiatr, rowerzysta nie-
ustannie balansuje, poruszajac sie w pasie o szerokosci zaleznej
od wielu czynnikéw. Pokonujac tuki, rowerzysta pochyla sie aby
rownowazyc¢ site odsrodkowa zgodnie z schematem nr 1. Jadac
pod gdre czesto balansuje ciatem stajac na pedatach.

Rowerzysta pochyla sie na zakrecie.
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TAB 1. CECHA OPIS WSKAZANIA DLA PROJEKTANTA

Napedzany sita miesni

Niestabilny

Brak strefy zgniotu

Sztywne zawieszenie

Zmienne warunki atmosferyczne

Pochyla sie na zakretach

Aspekt spoteczny

Osoba jadaca rowerem dazy do minimali-
zacji wydatkowanej energii.

Réwnowage rowerzysty moze zaburzyc
boczny wiatr, $liska nawierzchnia, turbu-
lencje powodowane przez przejezdzajace
duze samochody, wyboje, wystajace kra-
wezniki, dziury w drodze oraz zbyt mata
predkosc¢ roweru.

Rowerzysta nie ma karoserii, ktéra chroni
kierowce w trakcie wypadku.

Wiele oséb korzysta z roweru bez amorty-
zadji.

Rowerzysta jest narazony na deszcz i wiatr

Aby zachowac stablinos¢ rowerzysta skre-
cajacy pochyla sie do wewnetrznej czesci
tuku.

Dwdch rowerzystéw powinno mie¢ mozli-
wosc jazdy obok siebie (np. eskortowanie
dziecka, rozmowa czy trening kolarski).

ograniczanie ilosci zatrzyman
stosowanie gtadkich nawierzchni

stosowanie gtadkich nawierzchni,
odsuwanie dwukierunkowych drég
dla roweréw od jezdni

odseparowanie ruchu rowerowego
przy wyzszych predkosciach od in-
nych pojazdéw

stosowanie gtadkich nawierzchni

izolacja od deszczu i wiatru poprzez
sadzenie obustronnych szpaleréw
drzew

izolacja od wody z jezdni poprzez na-
sadzenia zywoptotéw (niezbedne za-
pewnienie widocznosci)

poszerzanie drég dla roweréw po
wewnetrznej stronie tuku

brak lokalizowania elementéw infra-
struktury technicznej po wewnetrz-
nej stronie tuku

stosowanie dla drég dla roweréw
szerokosci wiekszych niz minimalne
wskazane w przepisach.
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maksymalna dtugos$¢ roweru wraz z przyczepka

tod4m;
Podstawowe wymiary roweréw oraz inne charakterystyczne wy- maksymalna szerokos¢ przyczepki to 0,9 m;
miary: maksymalna szerokos$¢ roweru to 0,9 m powyzej tego wymia-
typowy rower ma dtugos$¢ 1,7-2,0 m i szerokos$¢ 0,5-0,75 m na ru sg to wézki rowerowe;
wysokosci kierownicy (ok. 1,0 m nad nawierzchnia) oraz 0,4 m wzrok rowerzysty znajduje sie na wysokosci
na wysokosci pedatéw (8 cm nad nawierzchnia); ok. 1,5-2,0 m nad nawierzchnia.
1,5
W % W obszar zapewniajacy komfort podczas jazdy
0,75 ¥ szeroko$é: 1,50 m
o ——
\ \

obszar niezbedny do ruchu
; ; D szeroko$¢: 1,00 m
obszar zajmowany przez

D rowerzyste w spocznku
szerokos¢: 0,75 m

25

1,5-1,9

i

02-05 obszar w ktérym poruszajq sie kota rcheru
05 0,25

minimalna odlegtos¢ kota od kraweznika nizszego od 5¢cm
minimalna odlegto$¢ kota od kraweznika wyzszego od 5cm

Standardowe wymiary roweru wraz z niezbedna przestrzenia zajmowana przez rowerzyste
w spoczynku i podczas ruchu.

Wymiary roweru ciggnacego przyczepke.



TRASY ROWEROWE - HIERARCHIZACIA,
PODSTAWOWE WYMAGANIA,

SPOSOBY PROWADZENIA

RUCHU ROWEROWEGO
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BUDUJEMY TRASE ROWEROWA

METODOLOGIA POSTEPOWANIA - OD POMYStU DO BUDOWY

1. WYBOR INFRASTRUKTURY str. 30-33

= droga dla roweréw str. 32, 37-45

= pas ruchu dla roweréw str. 30-31, 46-48

= droga dla pieszych i rowerzystéw stir. 33, 35

= kontrapas str. 31, 48

= ruch pod prad str. 30, 49

= uspokojenie ruchu str. 30, 50-52

= P-27 ,sierzant rowerowy” str. 30, 49

= buspasy, torowiska tramwajowe str. 31-32, 48-49

P N

2. PRZYGOTOWANIE SIWZ/OPZ/PFU

Standardy jako zatacznik w postepowaniach przetargowych

4. ZATWIERDZENIE + BUDOWA
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Siec tras rowerowych w wojewdédztwie dolnoslaskim dzielimy ze
wzgledu na funkcje i kategorie.

Ze wzgledu na funkcje wyrdznia sie:
trasy komunikacyjne;
trasy turystyczne.

Ze wzgledu na kategorie wyrdznia sie:
gtéwne trasy rowerowe;
pozostate trasy rowerowe.

Planujac siec¢ tras rowerowych nalezy kierowac sie miedzy innymi
zasadami opisanymi w tabeli nr 2.

TAB 2. OGOLNE ZASADY PLANOWANIA TRAS ROWEROWYCH

Uwzglednianie pieciu wymogoéw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW (www.crow.nl) zaréwno przy planowaniu catej sie-
ci rowerowej regionu (trasy komunikacyjne i turystyczne), jak i poszczegdlnych tras i ich odcinkéw

. 100 proc. zrédet i celéw podrézy objetych systemem rowerowym (miedzy innymi powigzanie z drogami rolny-
spojnosc L o . . . . S .
mi, jezdniami obstugujacymi drogi szybkiego ruchuii linie kolejowe),

bezposrednios¢ minimalizacja objazdow,

wygoda minimalizacja réznicy pozioméw w ciggach tras

minimalizacja punktow kolizji (miedzy innymi uspokojenie ruchu, separowanie ruchu rowerowego od szybko

LRl e poruszajacych sie samochodow),

atrakcyjnos¢ dobre powigzanie tras rowerowych z funkcjami otoczenia

Przy planowaniu tras rowerowych nalezy kazdorazowo rozpozna¢ lokalne uwarunkowania terenowe

Planowanie systemu tras rowerowych wymaga wyprzedzajacego identyfikowania grup istotnych zrédet i celéw podrézy rowerowych
odpowiednio do rodzaju planowanych tras rowerowych

Gestos¢ planowanej sieci tras rowerowych zalezy od prognozowanej gestosci zaludnienia obstugiwanego obszaru oraz spodziewane-
go natezenia ruchu rowerowego pomiedzy potencjalnymi zrédtami a celami podrézy rowerowych

W skali regionu wszystkie trasy rowerowe, za wyjatkiem tras potozonych w trudno dostepnym terenie, powinny by¢ ze soba powiaza-
ne w spojny system zintegrowany z weztami i przystankami komunikacji zbiorowej na poziomie regionalnym, ponadlokalnym i lokal-
nym

Planowanie rowerowych tras turystycznych powinno by¢ zgodne z zasadg ,kregostupa i osci’, zrab sieci (,kregostupy”) tworza tra-
sy gtéwne o zasiegu miedzynarodowym, ogélnokrajowym, ponadregionalnym i regionalnym, spetniajace najwyzsze parametry jako-
$ciowe wynikajace z wyzej oméwionych wymogéw CROW.

Od, kregostupa” kazdej gtéwnej trasy rowerowej odchodzg,0sci” - trasy pozostate (trasy turystyczne, rekreacyjne, wyczynowe, sporto-
we, w uzasadnionych przypadkach pozostate komunikacyjne i inne. ), taczace turystyczne trasy gtéwne z turystycznymi zrédtami i ce-
lami podrézy rowerowych w ich otoczeniu.

Funkcja oraz kategoria tras czyli komunikacyjne, turystyczne czy
gtébwne, zbiorcze nie wskazujg na konkretne rozwigzanie tech-
niczne. Stosowanie poszczegdlnych rozwiazan jak np. drogi dla
rowerdéw, pasy ruchu dla rowerdw czy uspokojenie ruchu zalezne
jest od ilosci pojazdéw oraz predkosci z jaka sie poruszaja a nie

od roli jaka petnig w sieci tras. Procedura wyboru odpowiedniej
infrastruktury dla rowerzystow opisane jest w punkcie 3.3. Tra-
sa rowerowa, ktora jest zaréwno trasg turystyczna jak i komuni-
kacyjna, powinna by¢ projektowana jako trasa z bardziej rygory-
stycznymi wymogami.
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Funkcja gtéwnych tras rowerowych jest obstuga ruchu miedzy
gtéwnymi osrodkami wojewddztwa dolnoslaskiego w tym mie-
dzy innymi:
wiekszymi miejscowosciami;
waznymi generatorami ruchu na terenie wojewddztwa, w tym
atrakcjami turystycznymi;
najwazniejszymi powigzaniami z wojewddztwami i krajami sa-
siadujacymi;

wazniejszymi powigzaniami w skali miast w tym gtéwne ze-
spoty mieszkaniowe z znaczacymi terenami w strukturze mia-
sta (rejony koncentracji miejsc pracy i ustug, otoczenie szkot,
dworcéow komunikacji zbiorowej, obiektéw stuzby zdrowia,
sportu, kultury, oraz tereny rekreacji).

Planujac gtéwna trase rowerowg nalezy kierowac sie miedzy in-
nymi zasadami opisanymi w tabeli nr 3.

TAB 3. ZASADY PLANOWANIA GEOWNYCH TRAS ROWEROWYCH

Osie przebiegu tras gtéwnych w obszarze wojewddztwa okresla Dolnoslaska Polityka Rowerowa 2014-2020. System tras gtéwnych

ma charakter otwarty i moze by¢ rozbudowany w miare rosnacych potrzeb w zakresie obstugi tranzytowego ruchu rowerowego

W regionie.

W obszarach stykowych z jednostkami osciennymi trasy gtéwne tacza obszar wojewddztwa z analogicznymi trasami w sasiednich

regionach i krajach.

Przy planowaniu tras rowerowych nalezy kazdorazowo rozpoznac lokalne uwarunkowania terenowe

W miastach trasy gtéwne o zasiegu regionalnym powinny mie¢ swojg kontynuacje w ciaggach miejskich tras gtéwnych. Miejskie tra-

sy gtéwne powinny mie¢ prosty, bezkolizyjny przebieg gwarantujacy najszybsze przejazdy rowerowe na terenie miasta. Trasy gtéw-
ne miejskie i pozamiejskie powinny sie taczyc¢ ze sobg w spojny system.

Trasy gtéwne w obszarach pozamiejskich powinny by¢ powigzane trasami rowerowymi z weztami komunikacji zbiorowe;j.

Trasy gtéwne mogg by¢ wytyczane w ciaggu drég gtéwnych, na watach przeciwpowodziowych, na nasypach dawnych linii kolejo-
wych oraz na drogach serwisowych, do obstugi rolnictwa i wszystkich innych spetniajacych funkcje gtéwnych tras rowerowych.

PODSTAWOWE WYMOGI TECHNICZNE

DLA GEOWNYCH TRAS ROWEROWYCH

Predkos¢ projektowa: co najmniej 30 km/h.

Wspotczynnik wydtuzenia: nie wiekszy niz 1,2 (200 m na
kazdy 1 km w linii prostej), przy czym dopuszcza sie od-
stepstwa dla tras w terenie o silnym zréznicowaniu wyso-
kosciowym oraz wzdtuz rzek.

Wspotczynnik opdznienia: nie wiecej niz 20 sekund na kaz-
dy kilometr trasy.

Minimalny wewnetrzny promien tuku 20 metréw.

Minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i pochyle-
nia podtuznego. Trasy powinny by¢, z zastrzezeniem punk-
téw 4.4.1 oraz 4.2.4, prowadzone z pochyleniem nie prze-
kraczajacym 5%.

Zaleca sie aby trasy gtéwne byty oswietlone oraz oznako-
wane zgodnie z rozdziatem nr 7.

Nie dopuszcza sie prowadzenia tras przez tereny zamyka-
ne noca lub na czas innych okolicznosci (np. imprezy ma-
sowe). Dla tras prowadzonych przez takie tereny nalezy
przewidziec trase alternatywna.

Podstawowe parametry gtdwnych tras rowerowych, ktére nalezy
spetni¢ przy ustalaniu ich przebiegu oraz w trakcie projektowa-
nia kazdego elementu podano w tabeli 4.

Holandia, Utrecht. Gtowna trasa rowerowa.
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Funkcja pozostatych komunikacyjnych tras rowerowych jest:
taczenie tras gtéwnych z lokalnymi zrédtami i celami podrézy
rowerowych, potozonymi poza zasiegiem tras gtéwnych;
lokalne potaczenia miedzy wojewddztwami i krajami sasiadu-
jacymi;

w obszarach miejskich taczenie mniejszych zespotéw mieszka-
niowych z gtéwnymi trasami rowerowymi;

zwiekszenie zasiegu oddziatywania catej sieci tras rowero-
wych.

Planujac pozostate komunikacyjne trasy rowerowe nalezy kiero-
wac sie miedzy innymi zasadami opisanymi w tabeli nr 5.

TABS. ZASADY PLANOWANIA POZOSTALYCH

KOMUNIKACYJNYCH TRAS ROWEROWYCH

Polska, Wroctaw. Trasa zbiorcza prowadzaca do trasy gtdwnej
W rejonie obszaru zamieszkania.

Docelowy system pozostatych komunikacyjnych tras ro-
werowych wraz z szkieletem tras gtéwnych powinien by¢
spojny przestrzennie i udostepniac caty obszar wojewo6dz-
twa.

System pozostatych tras komunikacyjnych powinien za-
pewnia¢ mozliwos¢ dojazdu rowerem do weztéw prze-
siadkowych komunikacji zbiorowej z odlegtosci nie prze-
kraczajacej 7 km. zarébwno w obszarze miast jak i na tere-
nach pozamiejskich. O realizacji systemu tras pozostatych,
doprowadzajacych ruch rowerowy do przystankéw ko-
munikacji zbiorowej powinna decydowa¢ wyprzedzajaca
analiza lokalnych potrzeb i potencjatu ruchu rowerowego,
szczegolnie na terenach wiejskich wojewoédztwa

Pozostate trasy komunikacyjne w obszarach miejskich po-
winny mie¢ najbardziej prosty, bezposredni przebieg. Na
granicy miasta, miejskie i pozamiejskie trasy pozostate po-
winny taczyc sie ze soba w spojny system.

Funkcjg gtéwnych turystycznych tras rowerowych jest:

taczenie najwazniejszych osrodkéw turystycznych i uzdro-
wiskowych regionu;

udostepnienie swoim przebiegiem najwazniejszych obsza-
réw turystycznych wojewdédztwa;

obstuga tranzytowego, dtugodystnasowego ruchu tury-
stycznego;

tworzenie ,kregostupa” dla catego regionalnego systemu
turystycznych tras rowerowych.

Podstawowe parametry pozostatych komunikacyjnych tras ro-
werowych, ktére nalezy spetnic przy ustalaniu ich przebiegu oraz
w trakcie projektowania kazdego elementu podano tabeli 6.

TAB 6. PODSTAWOWE WYMOGI TECHNICZNE

DLA POZOSTALYCH KOMUNIKACYJNYCH
TRAS ROWEROWYCH

Predkos¢ projektowa: co najmniej 20 km/h.

Wspétczynnik wydtuzenia: nie wiekszy niz 1,4 (400 m na
kazdy 1 km w linii prostej), przy czym dopuszcza sie od-
stepstwa dla tras w terenie o silnym zréznicowaniu wyso-
kosciowym oraz wzdtuz rzek.

Wspotczynnik opdznienia: nie wiecej niz 30 sekund na kaz-
dy kilometr trasy.

Minimalny wewnetrzny promien tuku 15 metréw.
Minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i pochyle-
nia podtuznego.

Gtéwne turystyczne trasy rowerowe to wielodniowe (dtugody-
stansowe) liniowe produkty turystyczne miedzy innymi wzdtuz
rzek (np. Odra) czy pasm gorskich (np. Sudety).

Planujac gtéwne turystyczne trasy rowerowe nalezy kierowac sie
miedzy innymi zasadami opisanymi w tabeli nr 7.
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TAB7. ZASADY PLANOWANIA GEOWNYCH
TURYSTYCZNYCH TRAS ROWEROWYCH

Zgodnie z wytycznymi DPR 2014-2020 trasy gtéwne wo-
jewddztwa dolnoslaskiego prowadza w ciggach miedzy-
narodowych, krajowych i regionalnych rowerowych szla-
kach turystycznych udostepniajacych obszar Dolnego
Slaska.

Pozostate trasy turystyczne powinny by¢ ukierunkowane
na odpowiednia grupe uzytkownikéw, np. single track.

System tras gtéwnych powinien by¢ rozbudowywany
W miare rosnacego natezenia turystycznego ruchu ro-
werowego w regionie, tak aby docelowo umozliwi¢ pet-
ne rowerowe udostepnienie przestrzeni turystycznej wo-
jewddztwa oraz wiaczenie jego obszaru do europejskiej
i krajowej sieci tras rowerowych.

Pozostate turystyczne trasy rowerowe dzielg sig na:
Jednodniowe - rekreacyjne - krétkie trasy z poczatkiem i kon-
cem podrdézy zazwyczaj w tym samym miejscu w tej samej

Dzienny, sredni dystans mozliwy do pokonania rowe-
rem wynosi ok. 30-100 km i wyznacza mozliwg czestotli-
wosc lokalizacji noclegoéw, infrastruktury gastronomicz-
nej oraz dostepu do transportu zbiorowego w otocze- kwalifikowanej / sportowej jazdy rowerem np. downhill, sin-
niu tras. gle track, pump trach, dirt, etc. Istnieje wiele réznych odmian
sportéw rowerowych. Ze wzgledu na duzy potencjat w Stan-
dardach skupiono sie na wytycznych dla single track.

gminie. Moga by¢ np. zwigzane tematycznie z charakterem
obiektéw na trasie
Sportowe, wyczynowe - trasy umozliwiajace uprawianie wy-

Trasy gtéwne w otoczeniu miast oraz miejscowosci tury-
stycznych i uzdrowiskowych petnig réwnolegle role tury-
styczng i rekreacyjna (rozumiang jako rekreacja kilkugo-
dzinna lub jednodniowa, bez noclegu) oraz komunika-
cyjna, co wymaga uwzglednienia réwnolegtosci funkgji
juz na etapie planowania tras gtéwnych.

Planujac pozostate turystyczne trasy rowerowe nalezy kierowac
sie miedzy innymi zasadami opisanymi w tabeli nr 9.

TABY. ZASADY PLANOWANIA POZOSTALYCH

TURYSTYCZNYCH TRAS ROWEROWYCH

Gtéwne rowerowe trasy turystyczne biegnace wewnatrz
miast powinny udostepnia¢ centra miast i ich najwaz-

o ; ) ; Pozostate trasy turystyczne i rekreacyjne tacza trasy gtéw-
niejsze atrakcje turystyczne oraz gtéwne dworce kolejo-

ne z walorami turystycznymi pozostajacymi poza zasie-

we i autobusowe na ich terenie.

Gtéwne rowerowe trasy turystyczne powinny by¢ zinte-
growane z siecig pozostatych rowerowych tras turystycz-
nych udostepniajacych atrakcje turystyczne w ich oto-
czeniu.

giem tras gtéwnych.

Planowanie przebiegu tras pozostatych turystycznych i re-
kreacyjnych powinno by¢ oparte o identyfikacje gtéwnych
zrédet i celéw rowerowych podrézy, ktére wymagajg udo-
stepnienia.

Trasy pozostate o charakterze wyczynowo-sportowym,
w tym MTB, downhill, singletracki etc., nalezy dostosowac
pod wzgledem specyficznych dla ich projektowania stan-
dardéw, odnoszacych sie do przebiegu, formy, nawierzch-
ni, dopuszczalnego pochylenia podtuznego czy zréznico-

Wielodniowe trasy rowerowe powinny by¢ projektowane w opar-
ciu o zasade ,kregostupa i osci”. Kregostup danej tras powinien

mie¢ prosty logiczny przebieg a jego osci powinny umozliwia wania wysokosciowego. Standardy te czesto sa sprzeczne

z parametrami tras komunikacyjnych oraz gtéwnych tury-
stycznych.

penetracje danego obszaru,odwiedzanie zabytkéw, miejscowo-
$ci, atrakgji przyrodniczych, etc. ,Kregostup” musi by¢ dostepny
dla kazdego rodzaju roweru, dla trenujacych kolarzy, roweréw
ciagnacych przyczepki, dzieci, itp. Stad wymagania projektowe Trasy pozostate w skali regionu powinny tworzy¢ spéjng
sq zblizone jak dla tras gtéwnych. sie¢, wyjatkiem moga by¢ jedynie wyspecjalizowane tra-
sy do kolarstwa zjazdowego (downhill) wymagajace spe-
cjalnej infrastruktury do jego obstugi (wyciagi krzesetko-
we lub gondolowe, kolejki gérskie itp.) oraz trasy MTB i sin-
gletracki realizowane w trudno dostepnych warunkach te-

renowych.

TAB 8. PODSTAWOWE WYMOGI TECHNICZNE

DLATURYSTYCZNYCH TRAS ROWEROWYCH

Predkos¢ projektowa: co najmniej 40 km/h.

Minimalny wewnetrzny promien tuku 25 metréw.
Minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i pochyle-
nia podtuznego.

Pozostate turystyczne trasy rowerowe, zaleca sie planowac
poza systemem ogdlnodostepnych drég i ulic o wysokim
natezeniu ruchu samochodowego.
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3.2 SPOSOBY PROWADZENIA
RUCHU ROWEROWEGO

Ruch rowerowy mozna organizowac na trzy podstawowe sposo-
by przedstawione w tabeli nr 10.

TRZY PODSTAWOWE SPOSOBY PROWADZENIA RUCHU ROWEROWEGO

Ruch rowerowy w jezdni
na zasadach ogélnych

Ruch rowerowy w jezdni na pasach
ruchu dla roweréw

Ruch rowerowy poza jezdnia na dro-
gach dla roweréw

= uspokojenie ruchu

= pasy ruchu dla roweréw

= dwukierunkowe drogi dla roweréw

= ruch rowerowy w obu kierunkach = kontrapasy na ulicach jednokierun- = jednokierunkowe drogi dla rowe-

« drogi serwisowe
= drogi transportu rolnego

= drogi lesne, do produkgji lesnej

Sposoby realizacji

= w terenach miejskich réwniez od-
cinki tras oznakowane przy pomocy
znaku P-27 (np. schemat nr 23, 37.)

3.2.1 RUCH ROWEROWY NA JEZDNI
NA ZASADACH OGOLNYCH

Uspokojenie ruchu

Warunki poruszania sie rowerem mozna poprawi¢ spowalniajac
ruch na drodze lub ograniczajac natezenie ruchu samochodowe-
go. Ulice z uspokojonym ruchem, co do zasady, nie wymagaja
budowy zadnej dodatkowej infrastruktury rowerowej. Ze wzgle-
du na zblizong predkos¢ wszystkich pojazdéw ruch powinien od-
bywac sie wspodlnie w jednej przestrzeni. Paradoksalnie wydzie-
lanie w takich warunkach drég dla roweréw czesto moze pogor-
szy¢ poziom bezpieczenstwa ruchu. Oprdécz poprawy warun-
kéw dla ruchu rowerowego uspokojenie ruchu ma wptyw na sze-
reg innych pozytywnych aspektéw w tym miedzy innymi: popra-
wa bezpieczenstwa, ograniczenia hatasu, obnizenia emisji szko-
dliwych gazéw (w tym CO2). Uspokojenie ruchu to jedna z naj-
tanszych metod ksztattowania przyjaznych przestrzeni drogo-
wych bez koniecznosci budowy drég dla roweréw. Jest zaleca-
na w szczegdlnosci w obszarach zamieszkania wewnatrz wiek-
szych miast oraz w ciaggu gtéwnych ulic przebiegajacych przez
mniejsze miasta oraz wsie, w ktérych czesto brak jest przestrzeni
na wydzielone drogi dla roweréw a uspokojenie ruchu jest jedy-
N3 szansa na poprawe bezpieczenstwa niechronionych uczest-
nikéw ruchu.

Ruch rowerowy w obu kierunkach na ulicach
jednokierunkowych

Ulice jednokierunkowe stref zamieszkania oraz ulice z ruchem
uspokojonym do 30 km/h powinny by¢ dopuszczon dla rowe-
rzystéw do ruchu ,pod prad” jedynie przy pomocy oznakowa-
nia pionowego. W uzasadnionych przypadkach zaleca sie stoso-

na ulicach jednokierunkowych kowych

réw

= pasy autobusowo-rowerowe oraz = faczniki rowerowe
torowiska z ruchem rowerowym

= drogi dla pieszych i roweréw

wac wyspy separacyjne na wlocie na skrzyzowanie (np. w sytu-
acjach duzego natezenia ruchu pojazdéw lub duzego udziatu ru-
chu ciezkiego).

Drogi serwisowe i transportu rolnego

Drogi serwisowe oraz stuzace obstudze pdl uprawnych sg bardzo
dobrym rozwiazaniem z punktu widzenia ruchu rowerowego ze
wzgledu na niewielki ruch innych pojazdéw. Drogi serwisowe
drég szybkiego ruchu (np. S-8) i kolei oraz w miastach moga pet-
ni¢ funkcje tras rowerowych pod warunkiem zapewnienia mozli-
wosci kontynuacji jazdy.

Pozostate ulice

Ruch rowerowy moze réwniez odbywac sie po jezdni ulic z pred-
koscia wyzsza niz 30 km/h. Projektujac ulice bez infrastruktu-
ry rowerowej réwniez nalezy analizowa¢ mozliwos¢ porusza-
nia sie rowerem w oparciu o 5 wymogoéw. W sytuacjach wska-
zanych w punkcie 4.5.1 zaleca sie stosowanie znaku poziomego
P-27 wskazujgcego miejsce i kierunek jazdy rowerzysty. Rozwia-
zanie gtéwne przeznaczone dla obszaréw miejskich. Zaleca sie
egzekwowanie obowiazujacej predkosci dopuszczalnej na da-
nej ulicy.

3.2.2 RUCH ROWEROWY W JEZDNI
NA PASACH RUCHU DLA ROWEROW

Pasy ruchu dla roweréw

Pasy ruchu dla roweréw sg zawsze jednokierunkowe oraz wy-
znaczone w poziomie jezdni przy pomocy oznakowania pozio-
mego i pionowego. Pasy s3 scisle powigzane z uktadem drogo-
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wym co ufatwia efektywne wykorzystanie roweru nawet w sy-
tuacji, gdy pas ruchu dla roweréw konczy sie przed skrzyzowa-
niem. Pas ruchu dla roweréw podnosi poczucie bezpieczenstwa,
przez co rowerzysci chetniej wybieraja trasy wyposazone w pasy
ruchu dla rowerdw niz ulice bez takiej infrastruktury. Wady i zale-
ty wyznaczania paséw ruchu dla rowerédw na jezdni przedstawia
Tabela 11.

Polska, Wroctaw. Pas ruchu dla roweréw.

TAB 11. WADY | ZALETY PASOW RUCHU DLA ROWEROW
ZALETY WADY:

tatwa i tania realizacja na istniejacych, szerokich jezdniach;

tatwe przeprowadzenie ruchu rowerowego przez
skrzyzowanie;

dobre skomunikowanie z uktadem drogowym;

wraz z zastosowaniem $luzy dla roweréw minimalizuje sie
potrzebe zmiany pasa ruchu a tym samym ryzyko kolizji;

ufatwia wzajemne wyprzedzanie samochodu i roweru;

brak konfliktu z pieszymi;

lepsza widocznos¢ rowerzysta-kierowca na skrzyzowaniach niz
w przypadku drogi dla roweréw prowadzonej w oddaleniu od

jezdni;

narzedzie uspokojenia ruchu.

Kontrapasy dla rowerow

Kontrapas to pas ruchu dla roweréw wyznaczany na ulicach jed-
nokierunkowych dla zapewnienia przejazdu rowerem w prze-
ciwna strone w stosunku do ruchu samochodowego. Umozli-
wia skracanie drogi, poprawia dostepnos¢ celéw podrézy oraz
zwieksza wygode i bezpieczenstwo ruchu drogowego poprzez
ominiecie niebezpiecznych ulici skrzyzowan. Rozwigzanie to jest
bezpieczne, gdyz rowerzysta utrzymuje kontakt wzrokowy z kie-
rowca samochodu. Moze by¢ wyznaczany na catej dtugosci ulicy
lub tylko na jej fragmentach.

Zaleca sie aby wszystkie ulice jednokierunkowe z dopuszczong
predkoscia do 50 km/h byty dwukierunkowe dla rowerdw.

Pasy autobusowe oraz torowiska tramwajowe

z dopuszczonym ruchem rowerowym

Pasy autobusowe oraz torowiska tramwajowe moga by¢ waznym
elementem sieci tras rowerowych. Moga stanowi¢ wazne skro-
ty i by¢ uzupetnieniem sieci tras rowerowych w szczegélnosci
w najwiekszych miastach wojewddztwa.

taczenie ruchu rowerowego z komunikacja zbiorowg powinno
by¢ wsparciem dla innego rodzaju rozwiazarh w zakresie ksztat-
towania tras rowerowych a nie najczesciej wystepujacym. Wady
i zalety wyznaczania paséw autobusowych oraz torowisk tram-
wajowych z dopuszczonym ruchem rowerowym przedstawia
Tabela 12.

jednokierunkowy ruch rowerowy utrudnia dojazd do celéw
podrézy przy ruchliwych drogach;

brak fizycznej separacji od samochodéw;

przeplatanie sie toru ruchu rowerzystéw z samochodami
zjezdzajacymi na parkingi przy krawedzi jezdni;

wyzsze ryzyko nielegalnego parkowania;

mozliwos¢ sktadowania $niegu, lisci i innych nieczystosci;

brak ochrony przed chlapigca wodga spod két samochoddw.

/A

Polska, Wroctaw. Torowisko z dopuszczonym
ruchem rowerowym.
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WADY | ZALETY PASOW AUTOBUSOWYCH
ORAZ TOROWISK Z DOPUSZCZONYM RUCHEM ROWEROWYM

ZALETY WADY:

tatwa i tania realizacja na istniejacych bus pasach oraz
torowiskach tramwajowych;

tatwe przeprowadzenie ruchu rowerowego przez
skrzyzowanie;

brak konfliktu z pieszymi.

.

Polska, Wroctaw. Dwukierunkowa Droga dla rowerdw.

Separacja od ruchu samochodowego;

duze poczucie bezpieczenstwa;

moga by¢ facznikiem skracajacym droge przejazdu;
budowane po obu stronach wielopasowych drég zmniejszaja
ilos¢ punktoéw kolizji oraz skracajg czas tracony na skrzyzowa-
niach;

eliminuja kolizje z samochodami zjezdZzajacymi na parking usy-
tuowany przy jezdni (w stosunku do paséw ruchu dla roweréw
na jezdni);

mniejszy poziom hatasu i zanieczyszczen odczuwany przez
rowerzystow;

w przypadku jednokierunkowych drég dla roweréw funkcjo-
nalne taczenie z ruchem an zasadach ogdlnych.

Holandia, Utrecht. £acznik rowerowy pomiedzy ulicami.

mozliwosc¢ blokowania komunikacji zbiorowej;

brak separacji i fizycznej ochrony od autobuséw i tramwajow;
subiektywna obawa rowerzystow.

problem z przekraczaniem szyny dla mniej wprawionych
rowerzystow

Dwukierunkowe oraz jednokierunkowe drogi

dla roweréw

Drog dla roweréw jest oddzielona od jezdni konstrukcyjnie lub
przy pomocy urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ich
budowa jest wskazanaprzy drogach, gdzie samochody moga
rozwija¢ duze predkosci i/lub jest duze natezenie ruchu samo-
chodowego. Niezalezne drogi dla roweréw nalezy takze budo-
wac jako krétkie taczniki faczace cele podrézy z inng droga dla
roweréw lub jezdnig. Wady i zalety budowy drég dla roweréw
przedstawia Tabela 13.

TAB 13. WADY | ZALETY BUDOWY DROG DLA ROWEROW
ZALETY WADY:

wiekszy koszt budowy niz w przypadku malowania paséw ru-
chu dla roweréw na istniejacych, szerokich jezdniach;
skomplikowane powigzanie z ukladem drogowym moze zna-
czaco pogarszac bezpieczenstwo na skrzyzowaniach lub mie¢
negatywny wptyw na przepustowosc¢ skrzyzowania - zwtaszcza
na relacjach skretnych;

wybudowanie dwukierunkowej drogi dla roweréw po jednej
stronie drogi moze utrudnia¢ dostep do celéw podrézy zloka-
lizowanych po drugiej stronie oraz zwiekszac liczbe punktéow
kolizji;

niebezpieczenstwo korzystania z drogi dla roweréw przez pie-
szych;

mniejsza widocznos¢ kierowca-rowerzysta na skrzyzowaniach.

taczniki rowerowe

Laczniki rowerowe umozliwiaja przejazd rowerem np. przez ko-
niec ulicy bez przejazdu (Slepej) dla samochoddw. Lacza takze ze
soba poszczegdlne fragmenty ulic wspomagajacych lub osiedlo-
wych. Zapewniaja takze przejazd pomiedzy zrédtem/celem po-
drézy a pobliska droga dla roweréw.
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Droga dla pieszych i rowerzystow

Nalezy unikac realizowania tras rowerowych jako drogi dla pie-
szych i rowerdéw (ciagi pieszo-rowerowe) bez oddzielenia ruchu
pieszego od rowerowego. Takie rozwigzania nalezy stosowac tyl-
ko w ostatecznosci poza terenem zabudowanym. Dla drég dla
pieszych i rowerzystéw nalezy stosowac te same parametry co
dla drég dla roweréw. Zalecanym rozwiagzaniem, w przypadku
nie duzego ruchu pieszego, jest wytyczenie jedynie drogi dla ro-
weréw z dopuszczeniem ruchu pieszego. Dopuszczenie ruchu
pieszego jest istotne szczegdlnie w sytuacji drég wyposazonych
w pobocze.

Wybér sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede
wszystkim od predkosci miarodajnej samochodéw oraz nateze-
nie ruchu samochodowego na danej ulicy. W dalszej kolejnosci
nalezy bra¢ pod uwage udziat ruchu ciezkiego oraz liczbe punk-
tow kolizji rowerzysta - samochdd na gtéwnych relacjach ruchu
rowerowego. Co do zasady obowiazujg takie same reguty dla
wszystkich, cho¢ zréznicowanych, obszaréw wojewddztwa.

Nalezy pamietac, ze separacja ruchu nie zawsze prowadzi do popra-
wy warunkow poruszania sie na rowerze. Separacja moze zwiek-
szy¢ ilos¢ punktéw kolizji na skrzyzowaniach doprowadzajqc do po-
gorszenia bezpieczeristwa i warunkdw poruszania sie rowerzysty.

Schemat nr 4 przedstawia orientacyjny stopien separacji ruchu
rowerowego od samochodowego w zaleznosci od natezenia ru-
chu samochodowego oraz predkosci na drodze. Zaleca sie do-
datkowo budowanie niezaleznych drég dla roweréw poza ukta-
dem drogowym, zwtaszcza jesli moga one skroci¢ droge rowe-
rzystom na istotnych relacjach.

Do predkosci 30 km/h zazwyczaj stosuje sie uspokojenie ruchu
bez wydzielania infrastruktury rowerowej. Wyjatkiem sa kon-
trapasy, dojazdy do skrzyzowar oraz gtéwne osie matych miast
i wsi, gdzie ze wzgleddw na warunki terenowe (np. koniecznos¢
wyburzen), nie ma fizycznej mozliwosci budowy innego rodzaju
infrastruktury dla rowerzystéw.

Pasy ruchu dla roweréw stosuje sie zazwyczaj pomiedzy 30 a 50
km/h. Dla predkosci wyzszych zazwyczaj zalecana jest budowa
drogi dla roweréw.

Pasy ruchu dla roweréw moga by¢ stosowane jednocze$nie
z drogami dla roweréw.

W przypadku braku danych dotyczacych natezenia ruchu na dro-
dze mozna przyja¢ nastepujace zalecenia:
droga klasy D — uspokojenie ruchu, na ulicach jednokierunko-
wych zachowanie ruch rowerowego w obu kierunkach bez ko-

Niemcy, Freiburg. Droga dla pieszych i rowerzystow.

niecznosci wyznaczania oznakowaniem poziomym kontrapa-
sow;

droga klasy L — uspokajanie ruchu lub pasy ruchu dla roweréw,
kontrapasy w zaleznosci od predkosci na drodze;

droga klasy Z - pasy ruchu dla roweréw (dlaV < 50 km/h) badz
drogi dla roweréw;

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

droga klasy GP - drogi dla roweréw.

natgzenie ruchu A Dobor infrastruktury rowerowej w zaleznosci
samochodowego
[pojazd/doba]
(w obu kierunkach)

12000 ‘ ! ! ! !
11000 ! | " " "
10000 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
9000 4 ‘
8000 +——
7000 4 :
6000 |
5000 +——— ‘ ‘
s004 ‘ ‘
3000 4 ‘ :

2000 4 ‘ : ‘ ‘
1000 - | i i | |

20 30 50 70 90
predkos¢ 85-percentylowa [km/h]

ruch rowerowy na ) .
Djezdni bez separacji D drogi dia rowerow

pasy ruchu dla

rowerow

Orientacyjny stopien separacji ruchu rowerowego od samochodo-
wego w zaleznosci od natezenia ruchu samochodowego sci na drodze.
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Dwukierunkowe drogi dla roweréw powinny by¢ lokalizowane:

po obu stronach drogi dla drég dwujezdniowych i posiadaja-
cych cztery lub wiecej paséw ruchu szczegélnie w sytuacjach,

gdy zrédta i cele podrézy znajduja sie po obu stronach drogi;

po jednej stronie drogi jezeli po drugiej stronie nie znajduja sie
cele podrézy a wjazd na droge dla roweréw nie wprowadza

dodatkowych kolizji z pojazdami;

na jak najdtuzszym odcinku po tej same;j
stronie ulicy;

wzdtuz linii kolejowych;

wzdhuz rzek.

Jednokierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach drogi po-

winny by¢ lokalizowane:
wzdtuz jezdni dwu pasowych jedno jezdniowych;

w ciggu drég zapewniajacych mozliwos¢ dostepu do celéw

podrézy po obu stronach drogi;
w sytuacji gdy prowadzenie dddr wymaga zmian strony ulicy.

Drogi dla roweréw nalezy znakowac przy pomocy znakéw C-13
(typu mini) oraz znaku P-23 (np. schem. 7, 20, 21, 31 oraz rys. 5.1).
Dopuszcza sie stosowanie znakéw wiekszych niz mini w zalezno-
$ci od warunkéw widocznosci o wielkosci odpowiedniej dla da-
nej drogi. Dla oznaczania relacji na skrzyzowaniach oraz jedno-
kierunkowych drég dla roweréw nalezy stosowac strzatki kierun-
kowe z grupy MINI (np. rys. 5.2, 5.3, 5.5). Znak P-23 nalezy stoso-
wac co 50 m zgodnie ze schematem nr 7. W sytuacji kolizji z in-
nymi uzytkownikami ruchu znaki P-23 nalezy stosowac¢ czesciej.

Dotyczy to przede wszystkim nastepujacych miejsc:
zjazdy;
skrzyzowania;
przejazdy dla rowerzystéw;
przystanki komunikacji zbiorowej;
strzatki kierunkowe;
pasy i zatoki postojowe.

Jako uzupetnienie oznakowania poziomego opisanego w rozpo-
rzqdzeniu w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla
znakdw i sygnatéw drogowych oraz urzqdzeri bezpieczeristwa ru-
chu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach wprowa-

dza sie takze dodatkowe znakowanie, tj.:

pomniejszong linie warunkowego zatrzymania ztozong z troj-
katéw P-13 - rys. 5.4 i schem. 31 (szczegdlnie przed przejazda-

mi dla rowerzystow);
zmodyfikowana linie P-6 - rys. 5.6;

ciag pieszy

uklerunkowa droga
”

jezdnia

jezdnia

Drogi dla roweréw po obu stronach drogi dwujezdniowej.

cigq pieszy
jednokierunkowa droga dia rowerow

pasy ruchu samochodowego
(ulica dwukierunkowa)

jednokierunkowa droga dia rowerow

cigg pieszy

Polska, Legnica. Znak C-13 MINI przy drodze dla roweréw
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= zmodyfikowana linie osiowa P-1 - rys. 5.7.

Zaleca sie stosowanie oznakowania poziomego cienko-
warstwowego o wysokim stopniu odblaskowosci. Wy-
maga sie, aby do oznakowania poziomego stosowane
byty farby i tworzywa nie wplywajace na pogorszenie
przyczepnosci nawierzchni drogi dla roweréw lub pasa
ruchu dla roweréw.

Frangja, Strashurg. Piktogram rowerowy na zjezdzie.

4.1.3 GEOMETRIA DROG DLA ROWEROW

Dopuszcza sie mniejsze promienie tukéw niz wskazane
w Tabelach 4, 5 i 6 w rejonie skrzyzowan zgodnie z wy-
maganiami rozdziatu 5.

poszerzenie

Na tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20 m
na fuku

nalezy wprowadzac poszerzenia przekroju poprzeczne-
go drogi dla roweréw o minimum 30% na catej dtugosci
tuku (schemat 8), a przy projektowaniu paséw ruchu dla
rowerow zaleca sie wprowadzanie poszerzenia pasa co
najmniej o 0,25 m.

Przesuwanie osi drogi dla roweréw (odginanie) nale-
zy wykonywac na dtugosci L=4xB, gdzie B, zgodnie ze
schematem 9, to odlegtos¢ przesuniecia osi drogi dla ro-
weréw.

Skrzyzowania drogi dla roweréw z jezdnia taczy¢ za-

| L=4xB [ wsze przy pomocy wyokraglen jezdni i drogi dla rowe-

réw o promieniu 4 metry (minimalnie 2,0 m), aby uta-

Przesuwanie osi drogi dla rowerdw, tzw. odginanie. twi¢ wjazd na droge dla roweréw lub zjazd na jezdnie
(rys. 1.15).

Geometria drogi dla roweréw powinna umozliwi¢ pra-
widtowg prace urzadzen do mechanicznego czyszcze-
nia lub odsniezania nawierzchni.

Polska, Wroctaw. Brak poszerzenia i zbyt maty promien skretu w ciagu drogi
dla rower6w.
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4.1.4 PROFIL PODLUZNY DROG DLA ROWEROW

Pochylenie podtuzne drogi dla roweréw nie powinno by¢ wiek-
sze niz 5%. W uzasadnionych przypadkach pochylenie podtuzne
drogi dla roweréw moze wynosi¢ do 15%, Wyjatkiem od tej sy-
tuacji jest wytyczenie trasy rowerowej w ciggu ulicy o pochyle-
niu wiekszym niz 15%. W takiej sytuacji, gdy brak jest przestrzeni
na dwukierunkowa trase rowerowa, priorytetem jest zapewnie-
nie trasy rowerowej,pod gore”.

W przypadku pochylenia podtuznego drogi dla roweréw prze-

kraczajacego 5% nalezy unikac:

= stosowania tukéw poziomych o matych promieniach;

= skrzyzowan bez okreslonego pierwszenstwa przejazdu. Pierw-
szenstwo przejazdu powinno przystugiwac drodze, na ktérej
wystepuje wieksze pochylenie podtuzne;

= wprowadzania rozwigzan zmuszajacych rowerzystéw do za-
trzymania sie.

i_.__:s_’__’_,______—-————'— N

W przypadku pochylenia podtuznego drogi dla roweréw prze-

kraczajacego 5% nalezy:

= stosowac je dla kierunku prowadzacego ,w dét”;

= dla kierunku,pod gére” trasy nie prowadzi¢ dla réznicy wyso-

kosci wigkszej niz 3 metry;

dla réznicy wysokosci wiekszych niz 3 metry stosowac spo-

czniki o dtugosci ok. 25 m, co 3-5 m réznicy poziomoéw (sche-

mat 10), a dla spadku wiekszego niz 10% co 2 m réznicy po-

ziomow;

= projektowac niwelete drogi dla roweréw tak, aby gérna czes¢
podjazdu byta zawsze stabiej pochylona od dolnej;

= wprowadzac poszerzenia przekroju o wartosci minimum 30%
szerokosci drogi dla roweréw.

Prowadzac droge dla roweréw wzdtuz jezdni na estakadzie za-

leca sie stosowanie mniejszych pochylen podtuznych na drodze

dla roweréw niz na jezdni np. poprzez prowadzenie drogi dla ro-

weréw w poziomie terenu.

[p—
o ==

20

Niweleta drogi dla rower6éw ze spocznikami co 3-5 m réznicy wysokosci.

4.1.5 SZEROKOSCI DROG DLA ROWEROW

Szerokos¢ drogi dla roweréw powinna by¢ dostosowana do spo-
dziewanego natezenia ruchu rowerowego oraz kategorii trasy ro-
werowej. Zalecane szerokosci przedstawiono w tabelach 14 15.
Zaleca sie by dla gtéwnych tras rowerowych, niezaleznie od na-
tezenia ruchu rowerowego, szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla
roweréw wynosita co najmniej 2,5 m, a jednokierunkowej co naj-
mniej 2,0 m.

Szerokos¢ drogi dla roweréw to szerokos¢ warstwy Scieralnej.
Obrzeza betonowe, krawezniki lub inne podobne elementy nie
wliczaja sie do szerokosci drogi dla roweréw.

Na dojazdach do przejazdéw dla rowerzystéw bez pierwszen-
stwa lub z sygnalizacja $wietlng nalezy projektowa¢ obszar aku-
mulacji. W tym celu na dtugosci minimum 2 m nalezy poszerzy¢
droge dla roweréw o 30%.

Szerokos¢ wspolnej drogi dla pieszych i rowerzystéw, bez wy-
odrebnionej czedci dla pieszych i rowerzystéw, z ruchem rowe-
rowym w obu kierunkach powinna wynosi¢ co najmniej 3,0 m
i moze by¢ zwiekszona w zaleznosci od natezenia ruchu piesze-
go i rowerowego.

SZEROKOSC DWUKIERUNKOWE)J
DROGI DLA ROWEROW

Natezenie ruchu
[rower/godzinal

Szerokos¢ dwukierunkowej
drogi dla roweréw [m]

<150 2
150-750 2-25
>750 3-35

SZEROKOSC JEDNOKIERUNKOWE)J
DROGI DLA ROWEROW

Szerokos¢
drogi dla roweréw [m]

Natezenie ruchu
[rower/godzina]

<50 1,5
50-150 2
> 150 2,5
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Usytuowanie jednokierunkowej drogi dla roweréw z odsunieciem od

jezdni.

L 20 |
Blgdne rozwiazanie - dwukierunkowa droga dla rowerow
bez odsunigeia od jezdni.

Btedne usytuowania dwukierunkowej drogi dla roweréw bez zachowa-

nia skrajni od jezdni.

Fizyczna separacja drogi dla rowerdw od jezdni.

S0om 2 50am

! O ) W i e e | .L: l., o
ezdnia

! - i :
| kostka granitows, [.&ﬂ!ﬂ.éﬁ%&%ﬂ&iﬂ! =
Bruk itp. perkowaniem, canakowanie iip

& 50om

| droga dla rowerdw

Przykfadowa separacja drogi dla roweréw od jezdni.

dropa dla rowerow

Pochylenie poprzeczne drogi dla roweréw powinno by¢ jedno-
stronne i wynosi¢ wiecej jak 2%. Na tukach poziomych o promie-
niu mniejszym niz 20 m spadek pochylenia poprzecznego nalezy
skierowac ku wewnetrznej stronie tuku. Odlegtos¢ dwukierunko-
wej drogi dla roweréw od krawedzi jezdni nie moze by¢ mniejsza
niz 0,5 m zgodnie ze schematem 11 i 12. Zaleca sie poszerzenie
tej odlegtosci w celu pozyskania miejsca na nasadzenie roslinno-
$ci, umieszczenie znakdw, latarni, stupkédw lub innych urzadzen
pomiedzy droga dla roweréw a jezdnia.

Zaleca sie oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni pasem ziele-
ni z nasadzona roslinnoscia stanowigca naturalng bariere pomie-
dzy jezdnia a droga dla roweréw. W przypadku braku mozliwo-
$ci wykonania pasa zieleni pomiedzy droga dla roweréw a jezd-
nig zaleca sie wybrukowac te przestrzen kostka kamienna, beto-
nowa itp. w kolorze odrézniajacym sie od nawierzchni drogi dla
roweréw i jezdni.

Urzadzenia lub roslinnos¢ stuzaca fizycznemu oddzieleniu drogi
dla roweréw od jezdni nie powinny by¢ wyzsze niz 0,8 m ponad
nawierzchnie drogi dla roweréw na odcinku krétszym niz 50 m
przed skrzyzowaniem, aby nie ogranicza¢ widocznosci.

W przypadku wystepowania parkowania réwnolegtego obok
drogi dla roweréw, w celu uchronienia rowerzysty przed otwiera-
jacymi sie drzwiami, droge dla roweréw nalezy odsuna¢ od kra-
wedzi miejsc parkingowych o 1,0 m (dopuszcza sie w sytuacjach
ograniczen terenowych zmniejszenie tej odlegtosci do 0,5 m).

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

Droge dla roweréw nalezy lokalizowa¢ pomiedzy jezdnig a chod-
nikiem, zwfaszcza gdy przy drodze wystepuja cele podrézy dla
pieszych. Wyjatkiem moga by¢ przystanki komunikacji zbioro-
wej.

Frangja, Strasburg. Droga dla rowerdw oddzielona jezdni
pasem zieleni.
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W obrebie drogi dla roweréw zaleca sie stosowanie kraweznikow
nie wyzszych niz 0,05 m w stosunku do poziomu drogi dla rowe-
réw. Przy krawezniku drogi dla roweréw wyzszym niz 0,05 m na-
lezy poszerzy¢ droge dla roweréw o 0,25 m.

Droga dla roweréw moze by¢ réwniez wydzielona z powierzch-
ni jezdni. W tym celu nalezy odseparowac ja od pozostatego ob-
szaru jezdni przy pomocy kraweznika wraz z obszarem zapew-
niajgcym 0,5 metrowa skrajnie. W sytuacji umieszczenia piono-
wych znakéw drogowych w tym obszarze nalezy go odpoiwe-
nio poszerzy¢ aby tarcze znakéw nie znajdowaty sie w skrajni po-
ziomej. Jedli przekroj drogi zaktadat jej odwodnienie w obszarze
wydzielonej drogi dla roweréw opaske nalezy przerwac na szero-
kosci wpustéw w celu zapewnienia odptywu wody deszczowe;.
Szczegoétowe rozwigzanie techniczne przedstawione jest na ry-
sunku nr 1.6.

Zaleca sie oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika pasem zie-
leni lub elementami matej architektury. Polska, Wroctaw. Droga dla rowerdw wydzielona z jezdni
Jesli droga dla roweréw przylega bezposrednio do chodnika,
woéwczas nawierzchnia powinna by¢ obnizona w stosunku do
chodnika od 0,03 m do 0,05 m. Zaleca sie stosowanie krawez-
nikéow ze skosem do 30 stopni, zgodnie ze schematem nr. 14.
W okolicach przejs¢ dla pieszych nawierzchnie drogi dla rowe-
row i chodnika nalezy zréwna¢, obnizajac chodnik do poziomu
drogi dla roweréw. Mozna takze przestrzert pomiedzy droga dla
roweréw a chodnikiem wybrukowac.

Aby minimalizowac kolizje ruchu pieszego i rowerowego, nalezy:

= identyfikowac¢ gtéwne relacje ruchu pieszego (zrodta i cele

podrézy: przystanki komunikacji zbiorowej, przejscia dla pie-

szych, wejscia do budynkéw uzytecznosci publicznej, sklepow

itp.);

prowadzi¢ drogi dla roweréw w taki sposéb, aby najkrétsze

trasy taczace zrodta i cele podroézy pieszych przebiegaty poza

drogami dla roweréw lub przecinaty je pod katem zblizonym

do prostego;

kanalizowac i segregowac ruch pieszy za pomoca przeszkéd

takich jak: bariery, elementy matej architektury oraz gesta ni- Szwajcaria, Genewa. Droga dla rowerw obnizona
L L . . . . . wzgledem chodnika.

ska zielerr (gatunki i odmiany nana i horizontalis); zaleca sie

by bariery i mata architektura byty wyposazone w odblaski

i oswietlone po zmroku;

obniza¢ nawierzchnie drogi dla roweréw w stosunku do chod-

nika.

Fizyczna separacja drogi dla ow od chodnib

ey

|

EE

droga "I
dlarowsréw |~

shodnik

Przyktadowa obnizenia drogi dla roweréw wzgledem chodnika.
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Obok krawedzi drogi dla roweréw oraz pieszych i roweréw nale-
zy pozostawi¢ pas wolnego terenu (skrajnia) o szerokosci 0,5 m
w obszarze ktérego nie moga by¢ lokalizowane zadne urzadze-
nia infrastruktury technicznej oraz jakiekolwiek iine elementy.

Wysokos¢ skrajni nad droga dla roweréw powinna by¢ nie mniej-
sza niz 2,50 m, a w wypadku przebudowy albo remontu moze
by¢ zmniejszona do 2,20 m.

W przekroju drogi dla roweréw dopuszcza sie umieszczanie wy-
facznie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, uniemozli-
wiajacych wjazd niepozadanych pojazdéw. Wiecej na ten temat
przedstawia punkt 6.9.

Rowerzysta, podobnie jak inni uzytkownicy drég, musi mie¢ za-
pewniong odpowiednig widocznos$¢. Wyrdznia sie trzy rodzaje
widocznosci: widoczno$¢ drogi, widocznos$¢ drogi na zatrzyma-
nie, widoczno$¢ na skrzyzowaniach. Widocznos¢ na skrzyzowa-
niu przedstawia punkt 5.2.

Widocznos¢ drogi. W celu zapewnienia odpowiedniej wygody
i bezpieczenstwa nalezy zapewni¢ rowerzyscie widoczno$¢ na
odpowiednio dtugi odcinek drogi przed nim. Dajacy odpowied-
ni komfort jazdy odcinek drogi, ktéra widzi przed sobg rowerzy-
sta, to dystans jaki przejedzie w ciggu 8 — 10 sekund. Natomiast
minimalny odcinek drogi, ktéra widzi rowerzysta przed soba, to
dystans jaki przejedzie w ciggu 4 - 5 sekund. Widoczno$¢ drogi
przedstawia Tabela 16.

Widocznos¢ drogi na zatrzymanie. Zaleca sie aby widoczno$¢
drogi wynosita 40 m. Minimalna odlegto$¢ na jaka musi zosta¢
zachowana widocznos¢ to 20 m. Ta forma widocznosci jest waz-
na zaréwno na drodze lub pasie ruchu dla rowerdw, jak i na skrzy-
zowaniu.

Szczegdtowe rysunki techniczne przedstawiajagce wymagane
konstrukcje drog dla roweréw przedstawione sa w Zatgczniku B
na rysunakch 1.1-1.7 oraz na schemacie nr 16.

Warstwa scieralna

Nawierzchnie drogi dla roweréw nalezy wykonywa¢ z miesza-
nek mineralno-asfaltowych grubosci co najmniej 4 cm w kolo-
rze naturalnego asfaltu lub barwy czerwonej. Dotyczy to zardéw-
no tras komunikacyjnych jak i turystycznych. Podstawowe zalety
takiej nawierzchni to niskie opory toczenia, mniejsza podatnosc
na erozje oraz nizsza cena w poréwnaniu do nawierzchni z kost-
ki betonowej.

+| _obszar ruchu
71 rowerzysty
wolny od
przeszkod

05 ||

025 | 15 0%
L 05 | 20 L 05 |
skrajnia droga dla rowerow skrajnia

30
przestrzen zajmowana przez rowerzystow

Skrajnia pozioma i pionowa dla dwukierunkowej
drogi dla roweréw.

TAB 16. WIDOCZNOSC DROGI
W ZALEZNOSCI OD PREDKOSCI ROWERZYSTY

predkosc¢ projektowa 30 km/h 20 km/h
komfortowa 70-83m 45-55m
widocznos¢ drogi

minimalna 35-42m 22-30m

widocznos¢ drogi

Nawierzchnie nalezy uktada¢ mechanicznie za pomoca odpo-
wiedniego rozscietacza. Zaleca sie stosowanie mieszanek o niecia-
gtym uziarnieniu kruszywa 0/6 mm.

Nie dopuszcza sie stosowania nawierzchni z tupanej kostki be-
tonowej, brukowej lub podobnej. Wyjatek stanowi remont na-
wierzchni wykonanych z kostki betonowej.

Dopuszcza sie stosowanie nawierzchni z betonu cementowego
tam, gdzie wynika to z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mo-
sty, tunele itp.). Nawierzchnia z betonu cementowego wymaga
dokfadnego wykonania spojert konstrukcyjnych i szczelin dyla-
tacyjnych, a na obiektach mostowych zaleca sie naktadanie war-
stwy scieralnej, ktéra poprawia przyczepnos¢.

Na terenie zabytkowych czesci miast oraz w strefach ochrony
konserwatorskiej w ktérych wystepuje przewaga zabudowy hi-
storycznej dopuszcza sie nawierzchnie z ptyt betonowych lub
cietych, kamiennych o krawedziach niefazowanych i wymiarach
co najmniej 50 cm x 50 cm. Ptyty powinny by¢ uktadane naprze-
miennie w taki sposéb, aby szczeliny miedzy kolejnymi ptytami
byty ciagte w poprzek, a nie wzdtuz drogi dla roweréw. Ogranicza
to ryzyko zakleszczenia kota w przypadku klawiszowania ptyt.

Ze wzgleddéw na, miedzy innymi, kosztowne i problemowe utrzy-
manie nawierzchni ttuczniowo - klincowej nie jest zalecane sto-
sowanie jej na trasach rowerowych. W przypadku prowadzenia
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ruchu rowerowego przez nawierzchnie nieutwardzone nalezy

wykonywac je:

= ze zwiru stabilizowanego mechanicznie i klinowanego
(o trzech sSrednicach ok. 16, 22, 32 mm) tworzacego warstwe
o grubosci 10-12 cm; zastosowanie takiej nawierzchni moze
by¢ usprawiedliwione wytacznie charakterem okolicy (np.
park, las) oraz przewidywanym wylacznie sezonowym lub
weekendowym wykorzystaniem, jako trasa turystyczna jedno-
dniowa;

= jako nawierzchnie gruntowe, przykryte np. warstwa zwiru za-
geszczonego o grubosci ziaren o trzech srednicach ok. 16, 22,
32 mm).

Ze wzgleddw finansowych zaleca sie budowe drég dla rowe-
row bez stosowania obrzezy i fawy fundamentowej. Dotyczy to
w szczegolnosdi tras prowadzonych przez tereny niezurbanizo-
wane jak np. korony watéw, tereny zielone czy drogi pozamiej-

Nawierzchnia z betonu asfaltowego

Nawierzchnia z betonu cementowego

Nawierzchnia z plyty granitowej

- ptyta granitowa gr. 8 cm
- podsypka cementowo-piaskowa 1:3 gr. 3 cm
- podbudowa zasadnicza beton chudy C 8/10 gr.15 cm

Wroctaw. Nawierzchnia Scieralna drogi dla roweréw.

skie. Szczegdtowe rozwigzanie techniczne drogi dla roweréw bez
fawy fundamentowej i obrzezy przedstawione jest na rysunku
nr1.5.

- nawierzchnia z betonu asfaltowego gr. 4 cm
- podbudowa z kruszywa famanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 gr.15 cm
- podioze naturalne lub ulepszone

- nawierzchnia z betonu cementowego gr. 17 cm
- beton asfaltowy gr. 7 cm
- podioze naturalne lub ulepszone

- podtoze naturalne lub ulepszone

Nawierzchnia ttuczniowo- klincowa

- thuczen kamienny zaklinowany klincem i kruszywem drobnym gr. 7 cm

Zalecane konstrukcje nawierzchni drdg dla roweréw.

Podbudowa

Konstrukcje podbudowy nalezy projektowac i wykonywa¢ na
podtozu niewysadzinowym grupy nosnosci G1. W przypadku
podtoza zaszeregowanego do innej grupy nosnosci nalezy do-
prowadzi¢ je do grupy nosnosci G1. Nosnos¢ podbudowy musi
zapewnia¢ mozliwo$¢ przenoszenia obcigzen od pojazdéw me-
chanicznych uzywanych podczas budowy warstwy Scieralnej
drogi dla rowerdéw (np. rozécietania asfaltu) i urzagdzen do mecha-
nicznego czyszczenia lub ods$niezania nawierzchni. Wymaga sie
projektowania i wykonania podbudowy w sposéb zabezpiecza-
jacy przed zniszczeniami, ktére moga by¢ powodowane warun-
kami zimowymi (w warunkach zamarzania i odwilzy).

Podbudowa powinna by¢ wykonana z kruszywa famanego 0/31
stabilizowanego mechanicznie o grubo$¢ warstwy po zageszcze-
niu co najmniej 15 cm, uktadanej na warstwie odsaczajacej z pia-
sku (grubos¢ warstwy w zaleznosci od warunkéw gruntowych,
ale nie mniej niz 10 cm po zageszczeniu). Nie dopuszcza sie ukta-

- podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 gr.20 cm
- podioze naturalne lub ulepszone

dania bitumicznej warstwy $cieralnej na warstwie piasku lub pia-
skowo - cementowej. Zalecana konstrukcje nawierzchni drég dla
roweréw przedstawia schemat nr 16.

Wroctaw. Podbudowa drogi dla rowerdw.
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Uskoki podtuzne i poprzeczne

Wszelkiego typu uskoki w poprzek trasy rowerowej
sg niedopuszczalne. Dotyczy to réwniez wszystkich
kraweznikéw oraz obrzezy, ktére jesli wystepuja mu-
sza by¢ wtopione na,0” cm. Zaleca sie przerywanie
ciggtosci kraweznika ograniczajgcego zjazd/wlot uli-
cy na catej szerokosci drogi dla roweréw/przejazdow
dla roweréw.

Przeciecia zjazd6w i dr6g podporzadkowanych

Przy projektowaniu nawierzchni drogi dla roweréw
przecinajacej zjazdy (indywidualne i publiczne) oraz
drogi podporzadkowane nalezy stosowac rozwigza-
nia podkreslajace pierwszenstwo rowerzystow nad
samochodami poprzez zachowanie ciggtosci niwe-
lety oraz nawierzchni drogi dla roweréw oraz chod-

Polska, Wroctaw. Ciagtos¢ nawierzchni drogi
rowerowej na przecieciu z jezdnia/zjazdem.

Niemcy, Berlin. Plyta betonowa
z otworami przykrywajaca system korzeniowy.

nika. Krawedzie drogi dla roweréw oraz chodnika ograniczy¢ obrzezami lub
kraweznikiem réwnolegle do jezdni bez kraweznika lub obrzeza ograniczaja-
cego zjazd/wlot ulicy. Réznice wysokosci pomiedzy poziomem jezdnia dro-
gi dla roweréw nalezy roztozy¢ na dtugosci szerokosci pasa terenu pomiedzy
droga dla rowerdw a jezdnia w taki sposoéb, by nie zmienia¢ niwelety drogi
dla roweréw. Przyktad rozwigzania przedstawia schemat 17 oraz rys. 1.8 1.9.

Nie dopuszcza sie przerywania (zmiany) warstwy $cieralnej drogi dla rowe-
réw w miejscu zjazdéw. Nie nalezy stosowac kraweznikéw w poprzek dro-
gi dla roweréw.

Gdy konstrukcja drogi dla roweréw ma mniejsza wytrzymatos¢ od konstruk-
¢ji zjazdu lub jezdni podporzadkowanej, wymaga sie wzmocnienia konstruk-
¢ji nawierzchni drogi dla roweréw w stopniu odpowiadajacym wzmocnieniu
podbudowy zjazdu / ulicy przecinanej przez droge dla roweréw na dtugosci
zapewniajacej konstrukcyjna wytrzymatos¢ catego uktadu drogowego.

KU T RUR LA
ULICY / PRZEJAZDU

konstukcia

ulicy | zjazdu

przejazd rowerciy

._
kansirukcja
ulicy / zjazdu

g

Przyktad prowadzenia drogi dla roweréw na zjazdach publicznych, indywidualnych
oraz ulicach podporzadkowanych.

Drzewa
W przypadku wystepowania zagrozen wynikajacych z rozrastajacych sie ko-
rzeni drzew zalecane jest:
wzmocnienie podbudowy poprzez potozenie stabilizujagcego spoiwa mi-
neralnego (o grubosci 0,2 - 0,3 m);
umieszczanie ostony korzeniowej (folii) pomiedzy droga dla roweréw
a drzewem, z warstwa folii siegajaca ponizej poziomu wéd gruntowych;
umieszczenie plyt betonowych z niewielkimi otworami na fawie funda-
mentowej;
przyciecie korzeni rosngcych w kierunku drogi dla roweréw pod warun-
kiem zachowania statecznosci drzewa..

Odwodnienie / wpusty

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 Sciekowe) powinny by¢ za-
bezpieczone rusztem o przebiegu zeberek prostopadtym lub zygzakowatym
do kierunku jazdy, przy uwzglednieniu typowego toru ruchu rowerzystow.
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Przystanki autobusowe

Droge dla roweréw mozna prowadzi¢ przed lub za wiata przystankowa
(miejscem oczekiwania pasazeréw). Decyzje o sposobie prowadzenia na-
lezy podja¢ w oparciu o dostepna przestrzen oraz potencjalne konflikty
z ruchem pieszym.

Zaleca sie prowadzenie drogi dla roweréw pomiedzy wiatg przystanko-
w3 (miejscem oczekiwania pasazeréw) a jezdnia jesli:
za wiatg przystankowa (miejscem oczekiwania pasazeréw) istnieja cele
podrézy dla pieszych i nie ma miejsca na wyznaczenie chodnika obok
drogi dla roweréw, jak wskazano narys. 1.14Bi G
czestotliwo$¢ kursowania autobuséw nie jest duza w takich sytu-
acjach.

Nalezy w takich sytuacjach odsuna¢ droge dla roweréw o 2 m (min. 1,0
m) od jezdni/zatoki, a na powierzchni drogi dla roweréw wyznaczy¢ wa-
runkowe linie zatrzymania i przejscia dla pieszych lub znak P-17-r w ob-
rebie przystanku (rys. 1.14 B).

Jedli droga dla roweréw prowadzona jest za wiatg przystankowa, to na-
lezy pamietac:
jesli jest dostepna przestrzen chodnik powinien zosta¢ wyznaczony za
droga dla roweréw tak aby piesi nie korzystajacy z komunikacji zbioro-
wej nie musieli przekraczac drogi dla roweréw (zgodnie z rys. 1.14 A);
chodnik ten nalezy pofaczy¢ z obszarem przystanku przy pomocy
przejs¢ dla pieszych;
zalecana odlegto$¢ drogi dla roweréw od wiaty to 1,5 m. Dopuszczalne

jest 0,5 m gdy w jej przedtuzeniu zainstalowano barierki uniemozliwia-
jace wtargniecie pieszych na droge dla roweréw. Barierki nalezy usta- .
., . o . . X Dania, Kopenhaga. Przystanek autobusowy z antyzatoka.
wi¢ na odcinku co najmniej 2,0 m w kazda strone wiaty, rownolegle do
krawedzi drogi dla rowerow.
Dopuszcza sie prowadzenie jednokierunkowej drogi dla roweréw przez
zatoke autobusowa w sytuacji ograniczonych warunkéw terenowych

pod warunkiem zastosowania réwnej nawierzchni.

Drogi dla pieszych i rowerow
Prowadzenie ruchu rowerowego jest réwniez mozliwe w ramach drogi
dla pieszych i rowerzystéw. Ze wzgledu na konflikty z pieszymi jest to
rozwigzanie niepozadane w szczegolnosci na terenach zamieszkania. Do
jego oznakowania stosuje sie znak C-13/C-16.
Zaleca sie nastepujace minimalne szerokosci:

2,5 m dla jednokierunkowej drogi dla pieszych i rowerzystow

3 m dla dwukierunkowej drogi dla pieszych i rowerzystow

Istnieje rowniez mozliwos¢ oznakowania trasy rowerowej stosujac kom- Krakéw. Oznakowanie nieobowiazkowego
binacje znakéw C16 wraz z tabliczka T-22. Jest to rozwigzanie lepsze gdyz dla rowerzystow ciagu pieszo-fowerowego.

nie narzuca sie obowiazku korzystania z takiej trasy. Rozwigzanie to nale-

zy traktowac jako tymczasowe.
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SCHEMAT 19. Pas ruchu dla rowerdw po jednej stronie jezdni.

SCHEMAT 20. Usytuowanie znaku P-23 wraz ze strzatka kierunkowa na pasie ru-
chu dla roweréw.

=

ZDIECIE 24 Polska, Wroctaw. Usuwanie oznakowania poziomego woda pod cisnieniem.
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4.2 WYMAGANIA TECHNICZNE DLA PASOW
RUCHU DLA ROWEROW

4.2.1 USYTUOWANIE PASA RUCHU
DLA ROWEROW W PLANIE POMIEDZY
SKRZYZOWANIAMI- ZALECENIA OGOLNE

Obustronne, jednokierunkowe pasy ruchu dla roweréw
po obu stronach ulicy wyznaczane s3 na jezdni przy jej
obu krawedziach w kierunku zgodnym z ruchem pojaz-
dow. Segregacja od ruchu samochodowego powinna by¢
uzyskana dzieki oznakowaniu pionowemu i poziomemu.

Jednostronny, jednokierunkowy pas ruchu dla rowe-
réw. Wyznaczany przy jednej krawedzi jezdni w kierun-
ku zgodnym z ruchem pojazdéw. Stosowany jest na jezd-
niach, na ktérych nie ma odpowiednio duzo miejsca na
pasy ruchu dla roweréw w obu kierunkach. Wyznacza sie
w tym kierunku, w ktérym odbywa sie wiekszy ruch rowe-
rowy. Stosowanie pasa ruchu dla roweréw tylko po jed-
nej stronie jest zalecane na ulicach z duzym spadkiem,
na ktérych nie ma mozliwosci wyznaczenia pasa ruchu
dla roweréw w dét, wraz z odpowiednio duza opaska
ochronng od parkujacych samochodéw. Pas ruchu dla ro-
werdw wyznacza sie wowczas dla rowerzystéw jadacych
pod gére.

4.2.2 OZNAKOWANIE PASOW RUCHU
DLA ROWEROW

Pasy rowerowe oznakowuje sie przy pomocy:

= linii P-2b w sytuacji, gdy nie jest mozliwe przekraczanie
pasa dla roweréw zaréwno na odcinkach miedzy skrzy-
zowaniami jak i na skrzyzowaniach;

linii P-1e w sytuacji, gdy pas dla roweréw lezy pomie-
dzy pasami dla ruchu ogélnego oraz przy zatoce po-
stojowej;

linii P-1e oraz P-7a od strony krawedzi jezdni w sytu-
acji, gdy pas ruchu dla roweréw prowadzony jest przez

skrzyzowanie przy krawezniku;

znakoéw P-23 (moga by¢ réwniez MINI) wraz ze strzatka-
mi kierunkowymi typu MINI co 50 m (zgodnie ze sche-
matem 21).

strzatki kierunkowe P-8 z grupy MINI zgodnie z rysun-
kiem 5.2i5.3

Jako uzupetnienie oznakowania poziomego opisane-

go w rozporzqdzeniu w sprawie szczegétowych warun-

kéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz

urzqdzen bezpieczeristwa ruchu drogowego i warunkéw

ich umieszczania na drogach wprowadza sie dodatkowe

oznakowanie, tj.:

= pomniejszong linie warunkowego zatrzymania ztozong
z trojkatéw P-13 - rys. 5.4.

W sytuacji kolizji z innymi uzytkownikami ruchu znaki

P-23 nalezy stosowac czesciej. W szczegdlnosci dotyczy

to obszaru zjazdow.

W obszarze skrzyzowan zaleca sie barwienie obszaréw

kolizyjnych kolorem czerwonym.
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Szczegdtowe oznakowanie paséw ruchu dla roweréw przedstawiaja ry-
sunki 3.1 -3.7.

Wymaga sie, aby do oznakowania poziomego stosowane byty farby
i tworzywa nie wptywajace na pogorszenie przyczepnosci nawierzchni
drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla rowerdw.

W sytuacji usuwania istniejgcego poziomego oznakowania grubowar-
stwowego w celu np. wyznaczenia paséw dla roweréw zaleca sie stoso-
wanie metody wyptukiwania oznakowania woda pod cisnieniem, ktéra
w najmniejszym stopniu uszkadza nawierzchnie.

Szerokos¢ pasa ruchu dla roweréw powinna wynosi¢ od 1,5 m do 2,0 m
bez wliczania szerokosci cieku przykrawezenikowego.

Na tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20 m nalezy wprowa-
dzac poszerzenia przekroju poprzecznego pasa rowerowego co najmniej
00,25 m.

Pasy ruchu dla roweréw posiadaja pochylenie podtuzne takie same jak
jezdnia wzdtuz, ktérej zostaty wyznaczone. W przypadku pochylenia po-
dtuznego pasa dla roweréw przekraczajgcego 5% zaleca sie wprowadzac
poszerzenia pasa 0 minimum 0,25 m.

W sytuacji braku miejsca na wyznaczenie paséw ruchu dla roweréw
w obu kierunkach na jezdni o pochylenia podtuznym powyzej 3% pas ru-
chu dla roweréw nalezy wyznaczy¢ w kierunku,,pod gére”. Ze wzgledu na
zmniejszong predkos¢ rowerzysty, a co za tym idzie esujacy tor jazdy, za-
bieg ten ma wptyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu oraz utatwia wy-
przedzenie rowerzysty.

Pas ruchu dla roweréw powinien znajdowac sie przy prawej krawedzi
jezdni.

Pas ruchu dla roweréw nalezy odsuna¢ (odsuniecie dalej zwane jest,opa-
ska”) co najmniej o 0,5 m (zalecane 1 m) od krawedzi stanowisk posto-
jowych wyznaczonych réwnolegle do jezdni badz od krawedzi chodni-
ka, na ktérym dopuszcza sie parkowanie pojazdéw tak, aby otwierajace
sie drzwi samochodéw nie byty zagrozeniem dla rowerzysty. Rozwigza-
nie przedstawione jest na rysunku nr. 3.1

Pas ruchu dla roweréw mozna oddzielac¢ od reszty jezdni wyspami dzie-
lacymi lub separatorami betonowymi. Takie rozwigzania nalezy stosowac
tylko tam gdzie istnieje ryzyko, ze samochody beda wjezdzac¢ na pas ru-
chu dla roweréw (np. na jezdni na tuku wewnetrznym). Separatory po-
winny mie¢ przerwy zapewniajace odwodnienie i fatwy dostep rowerem
z przeciwnej strony jezdni.

Konstrukcja pasa ruchu dla roweréw (warstwa Scieral-
na, podbudowa itp.) jest taka sama jak dla jezdni na kto-
rej zostat wyznaczony. Zaleca sie stosowanie barwionej
na czerwono warstwy $cieralnej w miejscach potencjal-
nych kolizji.

W przypadku jezdni z nawierzchni brukowej zaleca sie
jej zamiane na nawierzchnie asfaltowa na catej szeroko-
$ci pasa ruch dla roweréw.

Nie dopuszcza sie wykonywania nawierzchni pasa ruchu
dla roweréw z kostki betonowej lub kamiennej.

Polska, Wroctaw. Asfaltowy kontrapas rowerowy
na jezdni z kostki kamiennej.
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Odwodnienie / wpusty

W przypadku przebudowy, modernizacji lub budowy nowych
ulic w ciggu ktérych wyznaczone beda pasy dla roweréw zaleca
sie rezygnacje z kamiennego cieku przykraweznikowego. Zaleca
sie rowniez stosowanie przykraweznikowych wpustéw deszczo-
wych, zwiekszajac w ten sposob przekréj uzyteczny ulicy. W przy-
padku wyznaczania paséw dla roweréw w istniejacych ulicach
zaleca sie wymiana wpustow na utozenie zeber uniemozliwiaja-
ce zakleszczenie waskiej opony w rowerze szosowym.

Przystanki autobusowe

Jesli przystanek ma zatoke autobusowg to pas ruchu dla rowe-
row powinien by¢ prowadzony wzdtuz krawedzi prawego pasa
ruchu, z ominieciem powierzchni zatoki.

Kontrapas rowerowy to pas przeznaczony do ruchu ,pod prad”
przeznaczony jedynie dla rowerzystéw. Kontrapasy wyznacza sie
na jezdniach z predkoscia dopuszczalna wyzsza niz 30 km/h przy
lewej krawedzi jezdni patrzac w kierunku zgodnym z obowigzu-
jacym kierunkiem dla ruchu ogélnego - schemat 22.

Do jego wyznaczania stosuje sie oznakowanie poziome analo-
giczne jak dla pasa ruchu dla roweréw. W ramach oznakowania
pionowego nalezy umieszczac tabliczki,Nie dotyczy z symbolem
roweru” pod znakami B-2 i D-3 oraz jesli wystepuja na danej uli-
cy rébwniez pod B-21, B-22, C-1, C-2, C-3, C-4, C-5, C-6, C-7 i C-8.

P ciag pleszy

pas ruchu dla rowerow
: pas ruchu

| samochodowego
(ulica jednokierunkowa)

ciag pieszy

Kontrapas.

Polska, Wroctaw. Pas ruchu do skretu w prawo z dopuszczonym ruchem
rowerowym na wprost.

Jesli przystanek nie posiada zatoki autobusowej, pas ruchu dla
roweréw powinien by¢ prowadzony wzdtuz prawej krawedzi
jezdni przed i za przystankiem, z przerwaniem pasa ruchu dla ro-
weréw na odcinku odpowiadajagcym dtugosci krawedzi zatrzy-
mania autobusu. Pas ruchu dla roweréw powinien by¢ wyzna-
czony linig przerywang (P-7a) przed przystankiem na dtugosci
20-30 m i 10 m za przystankiem (rys. 3.8 B). Dopuszcza sie za-
konczenie pasa ruchu dla roweréw 20-30 m przed przystankiem
w celu umozliwienia rowerzystom omijania stojacych na przy-
stanku autobusow.

Na wlocie kontrapasa na skrzyzowanie, w sytuacji w ktérej moz-
liwe jest Scinanie przez inne pojazdy obszaru kontrapasa, zale-
ca sie stosowanie wyspy separujacej z stupkiem U-5b oraz zna-
kiem C-9.

Zaleca sie stosowanie opaski bezpieczenstwa od parkujacych po-
jazdéw analogicznie jak dla paséw ruchu dla roweréw. Jednocze-
$nie w przypadku kontrapaséw mozna z niej zrezygnowac lub za-
stosowac wezsza w przypadku parkowania réwnolegtego. Bezpie-
czenstwo zapewnia w tej sytuacji kontakt wzrokowy rowerzysta
- pasazer samochodu i kierunek otwierania sie drzwi samochodu.

Pasy autobusowe z dopuszczonym ruchem rowerowym oznako-
wuje sie przy pomocy znakow P-22 i P-23. W sytuacji, w ktérej pas
ten jest dostepny dla ruchu ogélnego (np. jako relacja do skre-
tu w prawo) zaleca sie strzatke kierunkowa wraz z znakami P-22
i P-23 wyznaczy¢ kolorem z6ttym.

Jako uzupetnienie oznakowania poziomego opisanego w roz-
porzadzeniu w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach
wprowadza sie takze dodatkowe oznakowanie, tj. pomniejszong
linie przystankowa P-17 - rys. 5.6;

Szerokos¢ pasa autobusowego z dopuszczonym ruchem rowero-
wym powinna wynosi¢ co najmniej 4,20 m by zapewni¢ swobod-
ne i bezpieczne wyprzedzanie rowerzystdw przez autobusy. Do-
puszcza sie takze szeroko$¢ mniejsza jesli inne prowadzenie ru-
chu rowerowego jest utrudnione.



Nie dopuszcza sie, na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami, prowadzenia ruchu
rowerowego pomiedzy pasem autobusowym z jednej strony a pasem dla ruchu

ogolnego z drugiej.

Oznakowanie autobusowo rowerowych paséw ruchu przedstawia rysunek 4.1 A..

Torowiska z dopuszczonym ruchem rowerowym oznakowuje sie przy pomocy zna-

kow P-27.

Dopuszczenie ruchu rowerowego na torowisku szczegodlnie zaleca sie :

na ulicach gdzie potozenie torowiska wzgledem kraweznika jezdni uniemozliwia
fizyczne i bezpieczne wyprzedzenie rowerzysty;

w obszarach ograniczonego ruchu innych pojazdéw;

w miejscach gdzie torowisko umozliwia skrécenie relacji przejazdu;

w miejscach gdzie torowisko zapewnia mozliwo$¢ realizowania relacji ,pod
prad” wzgledem ruchu ogélnego.

Inne dopuszczenia ruchu rowerowego na torowiska powinno wynika¢ z analizy
pieciu wymogoéw CROW.

Oznakowanie typu P-27 nalezy stosowac w celu wskazania kierujgcemu rowerem
tor ruchu na jezdni oraz okresli¢ kierunek jego ruchu. Powinien by¢ stosowany tam,
gdzie rowerzysta wbrew przepisom ogdlnym powinien z powodéw bezpieczen-
stwa jechac dalej od krawedzi jezdni. Przyktadowe zastosowanie:

oznakowania odcinkéw ulic, na ktérych dopuszczono ruch rowerowy pod prad
(np. wlot na skrzyzowanie);

prowadzenia ruchu rowerowego ,na wprost” z pasa do skretu w prawo dla ru-
chu ogodlnego;

prowadzenia ruchu rowerowego po torowisku tramwajowym;

oznakowania odcinkéw o zwiekszonym ruchu rowerowym;

na osi wyjazdéw z parkingéw, podwdrek terendw wewnetrznych;

zezwolenie rowerzystom na jazde po jezdni w przypadku gdy obok biegnie dro-
ga dla rowerdw, ale z réznych powodéw nie powina byc lub nie jest obowigz-
kowa;

w innych sytuacjach, w ktérych wskazanie miejsca na jezdni moze mie¢ wptyw
na poprawe bezpieczenstwa rowerzystéw lub czytelnosci przebiegu trasy rowe-
rowej;

przyktadowe wykorzystanie oznakowania P-27 przedstawiaja rys. 5.5.1.10 B, 3.9,
4.1,5.5.

Uspokojenie ruchu jest bardzo dobrym rozwigzaniem dla ruchu rowerowego. Aby
strefa ruchu uspokojonego byta przyjazna rowerzystom nalezy pamietac o naste-
pujacych zasadach:

co do zasady nie wydzielamy infrastruktury rowerowej (za wyjatkiem np. miejsc
gdzie tworza sie zatory i dzieki pasom ruchu dla roweréw mozna omina¢ korek);
wszystkie jednokierunkowe ulice wewnatrz stref ruchu uspokojonego powinny
by¢ dostepne dla ruchu rowerowego pod prad za pomocg oznakowania piono-
wego D-3 +T-22, B-2 + T-22 oraz F-10 + T-22 (dopuszcza sie stosowanie oznako-
wania P-27);

Polska, Olesnica, sierzant rowerowy.

ksztattowanie parametréw drogowych we-
wnatrz stref ruchu uspokojonego powinno
korzystac¢ z minimalnych parametréw przewi-
dzianych w rozporzadzeniach tj. np. promie-
nie skretu, szerokosci pasa drogowego i pa-
séw ruch;
wewnatrz stref ruchu uspokojonego powin-
na obowigzywac¢ zasada ,prawej reki” jednak
za wyjatkiem ulic prowadzacych gtéwne tra-
Sy rowerowe;
ksztalt, forma, profile oraz dobrane Srodki
uspokojenia ruchu powinny zapewnia¢ ptyn-
ny przejazd pojazdom z predkoscia nie wyz-
sza niz 30 km/h;
strefy piesze powinny by¢ dopuszczone dla
ruchu rowerowego przy czym nie zaleca sie
prowadzenia tras gtéwnych w ich ciagu;
zamykanie wjazdéw na ulice lub rozcinanie
przelotowsci ulicy powinno by¢ wykonywane
w taki sposéb aby ruch rowerowy moégt odby-
wac sie bez przeszkod.
Ulice jednokierunkowe dostepne dla rowerzy-
stow w obu kierunkach (bez wyznaczania kon-
trapasa) oznacza sie oznakowaniem pionowym
w postaci znakéw B-2 oraz D-3 umieszczonych
po odpowiedniej stronie drogi jednokierunko-
wej z tabliczkami T-22.

Frangja, Lion. Ulica jednokierunkowa
z dopuszczonym ruchem rowerowym pod prad.
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Mini rondo.

Wyniesiona tarcza skrzyzowania oraz wynie-
sione przejscie dla pieszych.

Wjazdy bramowe

Wjazdy bramowe to czytelna zmiana charakteru drogi wprowadzajacej ruch do
obszaru zamieszkania lub miejscowosci. Polega na zmniejszeniu szerokosci wlo-
tu wraz z jego wyniesieniem. Zaleca sie stosowac zawezenie wlotu ulicy do 5,5 - 6
metréw oraz 6 metrowych promieni skretow.

Wjazdy bramowe powinny byc stosowane réwniez na wjezdzie do matych miast
i wsi gdzie zalecane jest uspokojenie ruchu - rys. 2.1 2.2.

Skrzyzowania réwnorzedne

Skrzyzowania rownorzedne to najtafiszy oraz bardzo skuteczny element uspoko-
jenia ruchu. W obszarze ograniczonym strefa ruchu uspokojonego nie okresla sie
pierwszenstwa a na wszystkich skrzyzowaniach panuje reguta ,prawej reki”. Dla
ulic pozostajacych w strefie ruchu uspokojonego i jednoczesnie prowadzacych
gtéwna trase rowerowa nalezy utrzymac na niej pierwszenstwo. Dzieki temu roz-
wigzaniu ruch kotowy odbywa sie ptynnie dzieki utatwieniu wtaczenia sie z ulic
podporzadkowanych - rys. 2.3.

Mate i mini ronda

Mate i mini ronda stanowia bardzo dobre rozwigzanie dla ruchu rowerowego. Na
skrzyzowaniach wyposazonych w ww. nie dopuszcza sie wydzielani drég dla ro-
weréw. Ronda pozwalajg zachowac ptynnos¢ ruchu oraz utatwiajg wigczanie sie
zulic-rys.2.4.

Wyniesione tarcze skrzyzowan
Wyniesione tarcze skrzyzowan oraz wyniesione przejscia dla pieszych zaleca sie

w szczegdlnosci dla miejsc z intensywnym ruchem pieszym, rejonem szkét, etc. -
rys.2.3.

Francja, Bordeaux.

i .im Wyniesiona tarcza skrzyzowania.
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Esowanie toru jazdy

Esowanie toru jazdy wyznacza sie najczesciej poprzez
naprzemienne parkowanie w obszarze ulicy lub usytu-
owanie punktowych zawezen - rys. 2.5.

Progi

Progi zaleca sie do stosowania na liniowych odcinkach
pomiedzy innymi elementami uspokojenia ruchu jesli
odlegtos¢ pomiedzy nimi wynosi ok. 140 metréw. Za-
leca sie stosowanie progéw przyjaznych dla komuni-
kacji zbiorowej oraz rowerzystéw, tj. progéw wyspo-
wych oraz sinusoidalnych. Zapewniaja one mozliwos¢
ptynnej jazdy pod warunkiem zachowania ogranicze-
nia predkosci. Nie dopuszcza sie stosowania progéw li-
stwowych. Przekréj progu sinusoidalnego zawarty jest
na rysunku nr 2.6

Rozcinanie przelotowsdi ulic
Ulice wewnatrz stref ruchu uspokojonego nie powin-
ny stuzy¢ odbywaniu relacji tranzytowych. W zwigzku
z tym zaleca sie likwidowanie przelotowosci ulic prze-
chodzacych przez cate obszary przy pomocy:
stosowania ulic jednokierunkowych o przeciwnych
kierunkach jazdy na tej samej ulicy;
montazu wysp, stupkéw, kamieni, elementéw zielni,
tak aby uniemozliwi¢ przejazd samochodem pozo-
stawiajac jednoczesnie taka mozliwos¢ rowerzyscie.

‘ P

-

Esowanie toru jazdy.

Polska, Wroctaw. Prdg sinusoidalny.

Holandia, Utrecht. Rozciecie przeltowosci ulicy.
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Szwajcaria, Genewa. Strefa zamieszkania z ograniczeniem
predkosci do 20 km/h.

Strefa zamieszkania

Szczegdlnym przyktadem strefy ruchu uspokojonego jest
strefa zamieszkania, w ktérej predkos¢ ograniczona jest
do 20 km/h. Piesi w jej obrebie maja pierwszenstwo przed
pojazdami, a samochody moga parkowac tylko w wydzie-
lonych miejscach; pojazdy obowiazuje tzw. zasada ,pra-
wej reki”; moze by¢ zlikwidowany podziat przestrzeni ko-
munikacyjnej miedzy pieszych i pojazdy. Strefa zamiesz-
kania nie jest zalecana dla prowadzenia gtéwnych tras ro-
werowych.
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Na skrzyzowaniach dochodzi do najwiekszej ilosci zdarzen
z udziatem rowerzystéw. Z tego powodu podczas projektowa-
nia rozwigzan dla ruchu rowerowego nalezy zawsze minimalizo-
wac liczbe punktéw kolizji ruchu rowerowego z samochodowym
oraz pieszym.

Projektujac skrzyzowanie nalezy zwrdéci¢ szczegélng uwage na
kolizje ruchu rowerowego na wprost z relacja skretna samocho-
déw w prawo. Dotyczy to zaréwno skrzyzowan zwyktych, jak
i zruchem okreznym.

Nawierzchnie w kolorze czerwonym zaleca sie stosowac¢ w miej-
scach potencjalnie konfliktowych aby podkredli¢ uwage uzyt-
kownikéw ruchu. Przede wszystkim:
na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym na-
tezeniu i predkosci ruchu samochodowego, przejazdy o mniej-
szych odlegtosciach widocznosci);
w obszarach potencjalnie duzych konfliktow piesi
- rowerzysci;
w przypadku rozwigzan stosowanych na jezdni w miejscach
kolizyjnych paséw ruchu dla roweréw oraz $luzach dla rowe-
row;
w rejonie przystankéw komunikacji zbiorowej.

Pasy rowerowe na skrzyzowaniach nalezy projektowa¢ w opar-
Ciu o ponizsze zasady:
jeslina odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt
prowadzony w jezdni pasem ruchu dla roweréw to na skrzyzo-

SLUZA TYPU 1 DO JAIDY NA WPROST | SKRETU
W LEWO NA SKRIYZOWANIU £ SYGMALIZAC 8 SWIETLNA,
UWAGAI DIIALA WYLACINIE PRZY NADAWANYM
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ROWERZYSCI W SLUZIE TYPU | SKRECAJACY W LEWO
POWINNI USTAWIC SIE W LEWE] CZESCI SLUTY,
JADACY MA WPROST W CZESCI SRODKOWEI A SKRECAJACY
W PRAWO PRIY PRAWE) KRAWEDZ! JEIDMI.
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waniu réwniez nalezy prowadzi¢ ruch rowerowy w jezdni;
jesli nie mozna wyznaczy¢ paséw ruchu dla rowerdw dla wszyst-
kich relacji, nalezy je wyznaczy¢ w pierwszej kolejnosci w tym
kierunku, w ktérym spodziewany jest wiekszy ruch rowerowy;
pasy ruchu dla roweréw na wprost lokalizuje sie miedzy pa-
sem ruchu ogoélnego do skretu w prawo a pasem ruchu ogél-
nego do jazdy na wprost (zgodnie zrys. 3.2, 3.5, 3.6 A)
pas ruchu dla roweréw w lewo wyznacza sie z lewej stro-
ny pasa ruchu ogdlnego na wprost ale tylko wtedy, kiedy na
skrzyzowaniu jest pas ruchu ogélnego do skretu w lewo;
pas ruchu dla roweréw nie powinien by¢ wyznaczany z pra-
wej strony pasa do skretu w prawo. Takie rozwigzanie dopusz-
cza sie jedynie gdy na jezdni obowiazuje zakaz wjazdu dla po-
jazdow o dopuszczalnej masie catkowitej wiekszej niz 3,5 tony
(zgodnie zrys.3.3i3.7).
jesli pas ruchu ogdlnego dopuszcza jazde na wprost i w pra-
wo, wowczas pasa ruchu dla rowerédw nie wyznacza sie, zale-
cane jest natomiast wyznaczenie na prawym wlocie skrzyzo-
wania $luzy dla roweréw do skretu w lewo ($luza typu Il omé-
wiona ponizej).
dopuszcza sie prowadzenie ruchu rowerowego na wprost
z pasa ruchu ogdlnego do skretu w lewo lub w prawo w sy-
tuacji kiedy nie wyznaczamy pasa ruchu dla roweréw (zgod-
nie z rys. nr. 3.9 B)).
na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng linia warunkowego
zatrzymania pasa ruchu dla roweréw powinna by¢ wysunieta
w kierunku skrzyzowania w stosunku do linii zatrzymania sa-
mochodéw o 1,0 m (minimalnie 0,5 m zgodnie z rys 3.7).
Prowadzenie ruchu rowerowego pasami ruchu dla roweréw
przez skrzyzowania zostato przyblizone na rysunkach 3.2 - 3.7.

— SYGNAL CIERWORNY LUB
PODPORZIADKCWANIE

NA KIERUNKL POPRIECINYM
SYGHAL ZELONY

JAZDA W FATIE SYGHALL

| ZIELGHEGO MA KIERUNEU

| POPRIECINYM LUB PO LISTAPIENIL
\ PIERWSZEFSTWA M KIERUMKU

I PIERWSZENISTWEM

SLUZA TYPU 2 DO LEWOSKRETU NA DWA"
I WLOTU Z SYGNALEM ZIELONYM
LUB WYNIKAJACYM ZE INAKOW
DROGOWYCH PIERWSZENSTWIE.

UWAGAI §LUZA SLUZY DO WJAIDU I WLOTU A
ROWERZYSTA ZATRZYMUJE SIE NA WLOCIE D
NA SYGNALE CIERWONYM LUB

NA PODPORZADKOWAMNIU

Rodzaje $luz rowerowych.
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Dla ufatwienia wykonywania relacji skretnych, pokonywania
skrzyzowan oraz poprawy bezpieczenstwa stosuje sie sluzy dla
roweréw. Nalezy zapewni¢ widocznos¢ znakéw i sygnatéw dro-
gowych z obszaru $luzy dla rowerdw. Istnieja trzy podstawowe
typy $luz rowerowych, ktére moga byc¢ stosowane na skrzyzowa-
niach jednoczesnie:

Niemcy, Berlin. Sluza dla rowerow ufatwiajaca wykonywanie ma-
newru skretu w lewo.

Polska, Wroctaw. Sluza dla roweréw — TYP 11,

Typ | (Sluza typowa) stuzaca do obstugi wszystkich relacji na
skrzyzowaniu z sygnalizacja Swietlng;

Typ Il (§luza do skretu w lewo) stuzaca do wykonywania ma-
newru skretu w lewo na skrzyzowaniu;

Typ lll stuzaca do obstugi relacji skretnych na skrzyzowaniu
ulicy z drogami dla roweréw na skrzyzowaniu z sygnalizacja
Swietlna.

Sluza dla roweréw - TYP |

Sluza dla roweréw wyznaczana jest za pomoca dwéch linii P-12,
P-13, P-14 (linia warunkowego zatrzymania), oddalonych od sie-
bie na odlegtos¢ nie mniejsza niz 2,5 m (zalecane 5 m). Nie wyma-
ga oznakowania pionowego. Szerokos$¢ sluzy dla roweréw jest
rowna szerokosci paséw ruchu, na ktérych zostata wyznaczona.
Przestrzer pomiedzy liniami warunkowego zatrzymania oraz pas
ruchu dla roweréw wprowadzajacy na $luze nalezy zabarwi¢ na
czerwono. Dla poprawy czytelnosci manewréw zaleca sie stoso-
wanie w obrebie $luzy dla roweréw znakéw P-23 wraz ze strzat-
kami kierunkowymi.

Sluze dla roweréw TYPU | wyznacza sig na wlotach skrzyzowan z
sygnalizacja $wietlng gdzie ruch rowerowy odbywa sie po jezdni
lub pasie ruchu dla roweréw.

Sluza dla roweréw - TYP II

Sluza dla roweréw TYPU Il zalecana jest do stosowania w szcze-
g6Inosci na skrzyzowaniach z wieloma pasami ruchu. Pozwala
unikna¢ trudnego dla rowerzystéw manewru skretu w lewo prze-
cinajac pasy dla ruchu ogélnego. Wyznacza sie ja z prawej strony
jezdni przy pomocy linii P-12 lub P-13 lub P-14, oraz znaku P-23
oraz strzatka kierunkowa P-8b zgodnie z rys. 3.6. Jesli skrzyzowa-
nie objete jest sygnalizacjg $wietlng wymagany jest montaz do-
datkowego sygnalizatora.

Sluza dla roweréw - TYP il

Wijazd na $luze dla roweréw na ogét odbywa sie z boku z drogi
dla roweréw. Nalezy zapewni¢ rowerzystom miejsce oczekiwania
na wjazd na $luze w taki sposoéb, by nie utrudniali jazdy rowerzy-
stom kontynuujacym jazde po drodze dla roweréw. Wyznaczana
jest przy pomocy linii P-2 lub P-4, P-12 lub P-13 lub P-14 i znaku
P-23. Najczesciej wymaga montazu dodatkowego sygnalizatora
dla rowerzystéw S-1ai S-3a.
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Zaleca sie aby skret w prawo, kolizyjny z droga dla roweréw bie-
gnaca na wprost, realizowac jako nieskanalizowany bez wysp
stanowigcych azyle dla pieszych i rowerzystéw. W przypad-

ku skretu skanalizowanego zalecane jest stosowanie znaku A-7
przed przejazdem dla rowerzystow.

Takie wyspy moga sie wigza¢ z dodatkowg sygnalizacja $wietl-
na oraz uniemozliwia¢ akumulacje rowerzystéw. Rozwiagzania ta-
kie mnoza znacznie punkty kolizji pomiedzy pieszymi a rowerzy-
stami.

Przejazdy dla rowerzystow

Przejazdy dla rowerzystéw wyznacza sie przy pomocy znaku
P-11. Miedzy liniami, w uzasadnionych przypadkach, dopusz-
cza sie umieszczanie znakéw P-23. Dla podkreslenia pierwszen-
stwa rowerzysty na przejezdzie dla rowerzystéw zaleca sie sto-
sowanie znaku P-13 wzdtuz krawedzi przejazdu. Zalecane dodat-
kowe oznakowanie przejazdu dla rowerzystéw zgodnie ze sche-
matem nr 30.

Minimalna szerokos¢ przejazdu dla rowerzystéw
wynosi:

1,8 m w przypadku przejazdu jednokierunkowego;

3 m w przyadku przejazdu dwukierunkowego.
Zaleca sie aby szeroko$¢ przejazdéw dla rowerzystéw byta wiek-
sza niz szerokos¢ drogi dla roweréw oraz krawedzie linii P-11 le-
zaly poza szerokoscig nawierzchni drogi dla roweréw.

Droge dla roweréw przed przejazdem dla rowerzystéw, na odcin-
ku co najmniej 10 m (zalecane 20 m), nalezy prowadzi¢ w linii
prostej, w osi przejazdu dla rowerzystéw (nie dopuszcza sie zmia-
ny geometrii drogi dla roweréw - ,odginania” przed przejazdem
dla rowerzystéw). W przypadku gdy na powyzsze nie pozwala-
ja warunki terenowe, droge dla roweréw oraz przejazd dla rowe-
rzystéw nalezy prowadzi¢ réwnolegle do jezdni, wzdtuz ktérej
s3 wyznaczone, tj. na przedtuzeniu drogi dla rowerdéw. Sytuacje
przedstawia schemat 31.

Nieodpowiednie odgiecie drogi dla roweréw powoduje szereg
negatywnych skutkow takich jak utrudnienie:
ewakuacji rowerzysty z przejazdu dla rowerzystéw;
obserwacji zamiaréw rowerzysty przez kierowce;
obserwacji zblizajacych sie samochodéw przez rowerzyste;
konflikty pomiedzy mijajacymi sie rowerzystami na dwukie-

L P13 oy P-10
0
2 ; B1l | o
o 2
P-13 A

Dodatkowe oznakowanie przejazdu dla rowerzystow.

Droge dla roweréw przed
przejazdem dla rowerzystow,
na odcinku co najmniej 10 m

(zalecane 20 m), nalezy prowadzic

w lini prostej, w osi przejazdu dla
rowerzystow.

20m (min. 10 m)

Poprawne odgiecie drogi dla rowerdw.

W przypadku gdy na prawidtowe odsuniecie przejazdu dla ro-
werzystéw nie pozwalaja warunki terenowe, droge dla rowe-
row oraz przejazd dla rowerzystéw nalezy prowadzi¢ rownolegle
do jezdni wzdtdz ktdrej s3 wyznaczone, tj. na przedtuzeniu dro-

gi dla rower6w.

Poprawne prowadzenie drogi dla roweréw przy jezdni

Nie dopuszcza sie odginania drogi dla rowerzystéw tuz przed

przejazdem dla rowerzystow.

Niewtaéciwe odgiecie drogi dla rower6w.
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KONSTRUKGJA

; ULICY / PREEJAZOU runkowych drogach dla roweréw.

: |.|._|.. 2 ...I_ CHDDMIS | T | | [=F | | i [T Niwelete jezdni podporzadkowanej nalezy dosto-
I

sowywac wysokosciowo do niwelety drogi dla ro-
werdw i chodnika. W tym celu wlot podporzad-
kowany powinien by¢ uksztattowany na wynie-
sieniu, po ktérego koronie bedzie biegto przej-
Scie dla pieszych i przejazd dla roweréw. W wyjat-

kenstrukcja
ulicy ! zjazdu

S Ll__wjl____'_l_,_,_ T

TIT

przejazd rowerowy

kowych sytuacjach wynikajacych z rzednych wy-
sokosciowych dopuszcza sie prowadzenie dro-
gi dla roweréw w poziomie jezdni z uwzglednie-
niem rampy zjazdowej o dtugosci 3,0 m. Przyktad

RH

 ulicy f zjazdu

rozwigzania przedstawia schemat 34 oraz (rys.
2.1,4.5).

Na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng lub

gdy droga dla roweréw nie ma pierwszenstwa

zaleca sie wyznaczanie obszaréw akumulacji dla
rowerzystéw o dtugosci minimum 2,0 m. Oczekiwanie na przejazd nie
moze utrudnia¢ ruchu rowerzystom korzystajacym z drogi dla roweréw
na innych relacjach oraz pieszym.

W miejscach przecie¢ drég dla roweréw z podporzadkowanymi drogami
poprzecznymi nalezy wykonywac wyniesione przejazdy rowerowe wraz

z przejsciami dla pieszych oraz stosowac konstrukcje wjazdu bramowego
Holandia, Utrecht. Droga dla roweréw oraz chod-

nik przez wlot drogi podporzadkowanej. W przypadku skrzyzowania jezdni z samodzielna droga dla roweréw na-
lezy ustali¢ pierwszenstwo przejazdu stosujac odpowiednie oznakowa-
nie. Jesli istnieje taka potrzeba, przejazd dla rowerzystéw nalezy oznako-
wac zgodnie z rysunkiem 1.15 dajac pierwszenstwo rowerzystom na dro-
dze dla roweréw lub pojazdom na jezdni. Gtéwne trasy rowerowe nalezy
prowadzi¢ z pierwszenstwem.

Jesli droga dla roweréw biegnie wzdtuz drogi podporzadkowanej i prze-
cina droge z pierwszenstwem nalezy ustali¢ pierwszenstwo przy pomo-
cy znakéw drogowych. Dodatkowo nalezy okresli¢ pierwszerstwo w sy-

jach brak Inosci ukk . Przy j i, -
Holandia, Utrecht, Obszar akumulacj przed przejz- tuacjach braku czytelnosci uktadu drogowego. Przy jezdni, przed prze

dem dla rowerzystow. jazdem dla rowerzystéw, powinien znalez¢ sie znak A-7 lub - jedli nie ma

mozliwosci zapewnienia widocznosci - znak B-20 wraz z odpowiednim
oznakowaniem poziomym (rys. 1.16).

Jesli droga dla roweréw biegnie wzdtuz drogi podporzadkowanej i prze-
cina droge z pierwszenstwem nalezy ustali¢ pierwszenstwo przy pomocy
znakéw drogowych. Przy drodze dla rowerdw, przed przejazdem dla ro-
werzystdéw, powinien znalez¢ sie znak A-7 (jak na zdjeciu nr 37) lub - je-
$li nie ma mozliwosci zapewnienia widocznosci - znak B-20 wraz z odpo-
wiednim oznakowaniem poziomym (rys. 4.3 A).

Przejazd rowerowy przez zjazd na jezd-

nie obstugujaca. Jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowa-

dzony jednokierunkowa droga dla rowerdw, zaleca sie bezkolizyjne spro-
wadzenie ruchu na jezdnie w postaci pasa ruchu dla roweréw 10 - 15 m
przed skrzyzowaniem lub 1 - 2 m przed przejsciem dla pieszych.

Przed przejazdem dla rowerzystow z sygnalizacja $wietlng zaleca sie ob-
nizenie drogi dla roweréw w celu umozliwienia oparcia stopy o krawez-
nik i nie zsiadania z roweru.

Skrzyzowania drég dla roweréw z drogami ekspresowymi oraz autostra-
dami nalezy ksztattowac jako bezkolizyjne najlepiej w formie tuneli.

Holandia. Czwarty wlot na skrzyzowanie.
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Droga dla rowerow jako samodzielny wiot

skrzyzowania

Wiaczenie drogi dla roweréw jako samodzielne-

go wlotu na skrzyzowanie zaleca sie:

= na skrzyzowaniach typu T tak aby zapewni¢
petna obstuge relacji dla rowerzystow,

= na matych rondach z ruchem rowerowym na
zasadach ogélnych.

W przypadku skrzyzowan tréjramiennych, po-
faczenie z droga dla roweréw znajdujaca sie po
przeciwnej stronie wlotu poprzecznego, nalezy
organizowa¢ w formie czwartego wlotu skrzy-
zowania, a nie przejazdu dla rowerzystow obok
skrzyzowania. Wyjatkiem moze by¢ tylko sytu-
acja, kiedy na drodze uzasadnione jest prowa-
dzenie ruchu rowerowego poza jezdnig. W za-
leznosci od sytuacji zaleca sie wybdr jednego
z ponizszych rozwigzan.
= Rys. 1.13 A. Zaleca sie poszerzenie wlotu do
3,0 m jesli ma by¢ przeznaczony do ruchu ro-
weréw w dwu kierunkach oraz odsuna¢ prze-
bieg drogi dla roweréw w celu wytworzenia
obszaru akumulacji dtugiego minimum na 2,0
m.
= Rys. 1.13 B. Rozwigzanie zaleca sie w sytuacji,
gdy nie ma mozliwosci wykonania szerokiego
na 3,0 m wlotu na skrzyzowanie. Mozna wéw-
czas wykonac dwa zjazdy szerokie na 1,5 m
w niewielkiej od siebie odlegtosci.

Odlegtos¢ widocznosci

Na podporzadkowanych wlotach skrzyzowan
bez sygnalizacji swietlnej rowerzysta i kierow-
ca musza mie¢ zapewniong odpowiednia wi-
docznosc.

Na skrzyzowaniu drogi dla roweréw z droga
z pierwszenstwem, przy ruszaniu z miejsca za-
trzymania na wlocie drogi dla roweréw, w odle-
gtosci nie mniejszej niz 3,0 m od krawedzi jezd-
ni, powinna by¢ zapewniona widocznos¢ dro-
gi z pierwszenstwem przejazdu, co najmniej
na odlegto$¢ widocznosci L2 okreslong w tabe-

SCHEMAT 25. Odlegtos¢ widocznosci przy ruszaniu pojazdu z miejsca.

= Rys. 1.13 C. Rozwiazanie zaleca sie w sytuacji gdy spodziewany ruch rowerowy
w kierunku poprzecznej ulicy jest niewielki, badz gdy nie ma odpowiedniej ilo-
$ci miejsca na obszar akumulacji.

Optymalnym rozwigzaniem dla poczatku i korica jedno i dwukierunkowej drogi
dla roweréw jest mate rondo z jednym pasem ruchu. W takim przypadku droga
dla roweréw powinna by¢ jego kolejnym wlotem.

li 12. W polu widocznosci, oznaczonym na schemacie, umieszczonym nad jezd-
nig na wysokosci 1 m, nie powinny znajdowac sie zadne przeszkody za wyjatkiem
stojakow rowerowych.

Przy ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi podporzadkowanej oraz przy
wjezdzaniu na droge ze zjazdu lub z obiektu i urzagdzenia obstugi uczestnikéw ru-
chu bez pasa wtaczania, w odlegtosci nie mniejszej niz 3,0 m od krawedzi jezd-
ni lub krawedzi drogi dla roweréw, powinna by¢ zapewniona widoczno$¢ drogi
z pierwszenstwem przejazdu, co najmniej na odlegtos¢ widocznosci L2 okreslo-
na w tabeli 12. W polu widocznosci, oznaczonym na schemacie 29, umieszczonym
nad jezdnia na wysokosci 1 m, nie powinny znajdowac sie zadne przeszkody za
wyjatkiem stojakéw rowerowych i stupkéw blokujacych.

ODLEGEOSC WIDOCZNOSCI PRZY RUSZANIU Z MIEJSCA

Odlegtos¢ widocznosci L2

180 160 120 100 90 70 60 40




5

STANDARDY PROJEKTOWE | WYKONAWCZE DLA INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ DLA WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO

Holandia, Amsterdam, bezkolizyjne skrzyzowanie drogi
dla roweréw z linia kolejowa.

Bezrowkowy przejazd rowerowy przez linie kolejowa:

Polska, Wroctaw. Wjazd z pasa rowerowego na droge dla roweréw.

Holandia, Veenendaal. Potaczenie dwukierun-kowej drogi dla ro-
weréw z pasami ruchu dla roweréw.

Skrzyzowania linii kolejowych z trasami rowerowymi zaleca sie
ksztattowac jako rozwigzania bezkolizyjne, najlepiej tunele. Tu-
nele w poréwnaniu z ktadkami s zdecydowanie bardziej poza-
dane ze wzgledu na:

nizsze koszty wykonania,

mniejszg 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 przecie¢ z
trasami rowerowymi, zaleca sie ksztattowanie niwelety toréw na
nasypie. Dzieki temu zmniejszone bedg nachylenia na wjezdzie
i wyjezdzie z tunelu. Wnetrze tunelu powinno by¢ widoczne od
strony najazdu drogi dla roweréw. W sytuacjach gdy nie ma takiej
mozliwosci $ciany wprowadzajace trase do tunelu nalezy projek-
towac jako odgiete, poprawiajacy tym samym widocznos¢.

W przypadku braku mozliwosci zrealizowania rozwigzania bez-
kolizyjnego stosuje sie przejazdy dla rowerzystéw w tym samym
poziomie co linia kolejowa (na przejazdach kolejowych kategorii
C, D lub E). Aby zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa
transport kolejowy zawsze ma mie¢ pierwszenstwo nad ruchem
rowerowym. Zaleca sie stosowanie dwdch rozwigzan przed
skrzyzowaniem drogi dla rowerdéw z linig kolejowa:

- bariery odginajace tor jazdy,

- znak B-20 (STOP).

Dla skrzyzowan drég dla roweréw z liniami kolejowymi w jed-
nym poziomie nalezy stosowac rozwigzania zapewniajace jed-
nolita cato$¢ przejazdu zamykajace rowek szyny. To rozwigzanie
z jednej strony poprawia bezpieczenstwo rowerzystéw eliminu-
jac wypadki z drugiej utatwia utrzymanie rowka szyny.

Koniec drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla roweréw nalezy
ksztattowac w taki sposéb aby:
zapewniac¢ ptynna kontynuacje jazde z predkoscia projektowa
30 km/h;
nie stosowac zadnych poprzecznych i réwnolegtych uskokéw;
nie zmuszac¢ do zatrzymywania sie;
W zaleznosci od szczegdlnej sytuacji stosowac rozwigzania za-
warte narys. 1.10- 1.13.

Droga dla roweréw musi zapewnia¢ komunikacje i by¢ dostepna:
ze wszystkich innych drég dla roweréw;
ze wszystkich jezdni, gdzie ruch rowerowy jest mozliwy;
obstugiwac wszystkie wazniejsze zZrédta i cele podrézy, mini-
malizujac przy tym liczbe punktéw kolizji.

Jesli dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona jest po jed-
nej stronie jezdnii na wcze$niejszym odcinku dopuszczono ruch
rowerowy po stronie przeciwnej, to wjazd na nig z jezdni powi-
nien by¢ zapewniony zgodnie z rysunkiem 1.13. Zalecane jest
wprowadzenie wyniesionego przejazdu dla rowerzystow
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P-27 P27 |

Zakoriczenie pasa ruchu dla rowerdw i wprowadzenie P-27.

W uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie prowadzenie ru-
chu rowerowego na wprost z pasa do skretu w prawo. W takiej
sytuacji wymagane jest aby za skrzyzowaniem byta kontynu-
acja trasy rowerowej . Oznakowanie poziome przestawia rysunek
nr. 3.9.

Mate ronda sg bardzo dobrym rozwigzaniem dla prowadzenia ru-
chu rowerowego, w jego obszarze nie wyznaczamy dodatkowej
infrastruktury dla rowerzystéw.

PROWADZENIE TRASY ROWEROWEJ W OBSZARZE RONDA
Prowadzac trase rowerowa przez rondo zalecane sg nastepuja-
ce rozwigzania:
wydzielona droga dla roweréw z przejazdem dla rowerdw (je-
$li droga dla roweréw ma kontynuacje z obu stron ronda);
samodzielny wlot na skrzyzowanie (dla matych rond z jednym
pasem ruchu);
na zasadach ogdlnych razem z innymi pojazdami (mini i mate
rondo oraz wtedy kiedy ruch rowerowy poza rondem odbywa
sie na zasadach ogoélnych);
jako skrzyzowanie bezkolizyjne np. dwupoziomowe (dla rond
z dwoma lub wiecej pasami ruchu).

Projektujac trase rowerowg w obszarze ronda nalezy pamietac
0 nastepujacych zasadach:
przed przejazdem dla rowerzystéw przy jezdni na wlocie do
ronda nalezy ustawic¢ znak znak A-7 wraz z linig P-13;
droge dla roweréw projektowac w taki sposéb by rowerzysta
byt widoczny z ronda oraz jezdni do niego dojezdzajacych;
zaleca sie by wylot z ronda przecinajacy przejazd dla rowerzy-
stow miat tylko jeden pas ruchu;
zaleca sie aby przejazd dla rowerzystéw byt wyznaczony 5 m
od zewnetrznego pasa ruchu na rondzie;
zaleca sie prowadzenie przejazdu dla rowerzystéw na po-
wierzchni wyniesionej do poziomu drogi dla roweréw;
zaleca sie aby drogi dla roweréw biegnace po obwiedni ronda
byty dwukierunkowe;

Polska, Wroctaw.. Zjazd z drogi dla rower6éw na pas ruchu dla roweréw.

pasy ruchu dla roweréw nalezy skonczy¢ przed rondem
jednokierunkowe drogi dla roweréw nalezy zakonczy¢ przed
wjazdem na mate lub mini rondo z jednym pasem ruchu;

nie dopuszcza sie prowadzenia drogi dla roweréw dookota
ronda dalej od jezdni niz chodnik;

nie dopuszcza sie wyznaczania pasa ruchu dla roweréw
dookota krawedzi ronda

nie zaleca sie przebiegu wydzielonej drogi dla roweréw wokot
matego ronda z jednym pasem ruchu.

Holandia, Houten. Rondo wielopoziomowe.
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Polska, Wroctaw. Sygnalizator S-1a z mozliwoscig warunkowe-
go skretu w prawo.

t6dz. Detekcja optyczna przed przejazdem dla rowerzystow.

5.6 SYGNALIZACJA SWIETLNA

Sygnalizatory

Sygnalizacja $wietlna powinna rowerzystom zapewnia¢ bezpie-
czenstwo na skrzyzowaniach, a na trasach gtéwnych réwniez
priorytet. Dla ruchu rowerowego stosuje sie nastepujace sygna-
lizatory:

S-6 na przejazdach dla rowerzystéow w ciggu drég dla roweréw
oraz drég dla pieszych i rowerzystéw;

S-1 ogdlny dla rowerzystéow na jezdni, w tym na pasie ruchu
dla roweréw jesli faza sygnalizacji jest wspdlna dla wszystkich
pojazdéw na danym wlocie;

S-1ai S-3a dla paséw ruchu dla roweréw obstugujacych rela-
cje inne niz dostepne dla ruchu ogélnego lub w sytuacji gdy
sygnalizatory dla ruchu ogélnego moga nie by¢ widoczne dla

rowerzystow (np. sluzy rowerowe);

dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréw S-1, S-2, S-3 z tablica
F-11 umieszczone nad pasami ruchu dla roweréw jesli dla ro-
werzystow przewidziana jest odrebna faza sygnalizacji lub do-

datkowe relacje na skrzyzowaniu i jednoczesnie nie ma mozli-
wosci umieszczenia sygnalizatoréw S-1a i S-3a;

dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréw S-5 dla wspdlnych
przejs¢ pieszych i przejazdéw rowerowych. Rozwigzanie nie
jest rekomendowane ze wzgledu na straty w dtugosci wyswie-
tlania sygnatu zielonego dla rowerzystéw.

Wytyczne do projektu sygnalizacji Swietlnej

Projektujac program sygnalizacji Swietlnej nalezy bra¢ pod uwa-
ge nastepujace zasady:

= sygnat zielony nadawany przez sygnalizator S-6 powinien by¢
uruchamiany wczesniej niz sygnat zielony w sygnalizatorze S-1
dla réwnolegtego strumienia dla ruchu ogélnego;

zaleca sie lokalizacje linii zatrzymania dla rowerzystow blizej

skrzyzowania niz linia zatrzymania dla ruchu ogélnego zgod-
nie zrys.nr3.7;

sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 powinien uruchamiac sie
automatycznie zawsze kiedy dla kierunkéw kolizyjnych poja-
wia sie sygnat czerwony z uwzglednieniem czasu miedzyzie-
lonego;
= jezeli przejazd dla rowerzystéw prowadzony jest przez ulice
dwujezdniowa nalezy zapewnic¢ rowerzyscie przejazd przez
obie jezdnie w koordynacji;
= jezeli skret w prawo odbywa sie z tego samego pasa co jazda
na wprost sygnat zielony powinien by¢ uruchamiane pdzniej
niz na przejezdzie rowerowym. W takich sytuacjach promie-
nie skretu w prawo nalezy projektowac o minimalnych warto-
Sciach zgodnych z rozporzadzeniem.

Obowiazuja nastepujace czasy ewakuacji dla ruchu rowerowego:

= takie same jak dla ruchu ogélnego w sytuacji w ktérej ruch ro-
werowy prowadzony jest przez skrzyzowanie przy pomocy
wspolnego sygnalizatora S-1;

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

Zmienno czasowa (akomodacyjna) sygnalizacja swietlna dla ro-
werzystéw powinna by¢ sprzezona z sygnalizacja dla ruchu ko-
fowego oraz dodatkowo wyposazona w detekcje optyczna lub
elektro-magnetyczna w postaci petli indukcyjnych.
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Stosowanie sygnalizatoréw S-6 i S-5 wzbudzanych przyciskami
dopuszcza sie jedynie na przejazdach rowerowych wyizolowa-
nych zlokalizowanych poza skrzyzowaniami drég dla ruchu ogoél-
nego oraz jako rozwigzanie dodatkowe przy detekgji zdalnej np.
przy skrzyzowaniach.

Zaleca sie stosowanie uktadu faz programu sygnalizacji swietlnej
wg. schematéw nr. 38. Skrety w prawo (réwniez z tzw. ,zielong
strzatka”) nalezy uruchamiac bezkolizyjnie z przejazdami rowe-
rowymi. W przypadku pasa prowadzacego ruch jednoczeénie na
wprost i w prawo dopuszcza sie wspolne otwarcie z przejazdem

rowerowym biegnacym réwnolegle na wprost. W takiej sytuacji
zaleca sie szybsze o kilka sekud uruchomienie sygnatu zielone-
go dla rowerzystéw. W przypadku niewielkich natezen na relacji
skretnej wyjatkowo dopuszcza sie wspdlne otwarcie jazdy rowe-
rem na wprost i skretu w prawo. W takim przypadku skret w pra-
wo powinien by¢ uruchamiany do 5 sekund pdzniej niz prze-
jazd dla roweréw. W przypadku $rednich i duzych natezen na re-
lacjach skretnych nalezy dodac faze zapewniajacg bezkolizyjny
skret w prawo. Ostateczna decyzja powinna wynikac z analizy sy-
tuacji w konkretnych lokalizacjach.

1 ! 1
A 1 | 1
1

1 I
1 I
L.
>

SCHEMAT 37. Schemat faz pracy sygnalizagji Swietlnej.
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Forma i ksztatt stojaka
Stojaki rowerowe muszg zapewnia¢ komfortowg moz-
liwos$¢ bezpiecznego przypinania roweréw. W tym celu
wymaga sie aby stojaki:
byty ,U-ksztattne” (Srednica 4-5 c¢m, ocynkowane
ogniowo lub kwasoodporne, grubos¢ $cianki rury nie
moze by¢ ciensza niz 3,2 mm);
umozliwiaty wygodne parkowanie kazdego typu ro-
weru (grubos¢ opon do 8 cm, Srednica kota do 0,70m
oraz koszyk z przodu i tytu roweru o szerokosci do 0,6
m znajdujace sie 0,6 m nad ziemig);
posiadaty przekréj nie grubszy niz 8 cm aby zapew-
ni¢ mozliwos¢ zapiecia roweru zamknieciem typu
U-lock;
byly trwale przymocowane do podtoza w sposéb
uniemozliwiajacy ich wyrwanie lub odkrecenie.
Nie dopuszcza sie stosowania stojakéw umozliwia-
jacych zapiecie roweru jedynie za koto i nie dajacych
mozliwosci oparcia roweru o rame

Zaleca sie oznakowac stojaki rowerowe przy pomocy
wodoodpornych naklejek z informacja o bezpiecznym
sposobie przypinania roweru.

Lokalizacja stojakow
W celu zwigkszenia funkcjonalnosci parkingéw stojaki
rowerowe nalezy lokalizowa¢ w oparciu o ponizsze re-
guty:
stojaki nalezy lokalizowac jak najblizej celu podrézy -
zalecana odlegtos¢ do 10 metréw;
stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo dostepnych,
oswietlonych i dobrze widocznych miejscach, w po-
blizu wejs¢ do budynkéw, na rogach ulic;
jesli obiekt posiada wiecej niz jedno wejscie stoja-
ki powinny zosta¢, adekwatnie do ilosci oséb korzy-
stajacych z wejscia, rozproszone i zlokalizowane przy
kazdym z nich;
nalezy zapewni¢ dojazd rowerem w poblize stojaka
(np. obnizy¢ kraweznik jedli wjazd do stojaka odby-
wa sie z jezdni);
stojaki umieszczane na chodnikach nie moga zawezac
jego szerokosci ponizej 1,5 m. Powinny by¢ umieszcza-
ne po stronie jezdni lub w ciggu mebli miejskich;
zaleca sie lokalizowanie stojakéw w zatokach, pa-
sach postojowych oraz na jezdni w rejonie skrzyzo-
wan oraz przejs¢ dla pieszych. Stojaki, ktére narazone
s3 na uderzenie autem warto chroni¢ wyspami sepa-
racyjnymi lub donicami;
odlegtosci pomiedzy stojakami od $cian oraz wszyst-
kie inne niezbedne wymiary lokalizacji stojakow
przedstawiaja rysunki 6.2 - 6.6.

Polska, Wroctaw. Stojaki rowerowe w linii drzew.
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Wroctaw. Stojaki rowerowe na jezdni.

Liczba miejsc postojowych dla roweréw

W pierwszym etapie stojaki nalezy lokalizowa¢ w miejscach,
gdzie obserwowane jest najwieksze zapotrzebowanie oraz
w liczbie, ktéra nie bedzie razgco wieksza niz mozliwy popyt. Do-
$wiadczenia pokazuja, ze lepiej parking stopniowo rozbudowy-
wac wraz ze wzrostem zainteresowania niz od razu wybudowac¢
duzy i czekac na jego zapetnienie.

Ustalajac ilos¢ miejsc do parkowania roweréw nalezy stosowac
wartosci nie mniejsze niz przedstawione w tabeli 13. Podane
wartosci dostosowane sg do udziatu ruchu rowerowego od 5 %
do 50 % ogétu podrézy w zaleznosci od przeznaczenia danego
obiektu. Wartosci te nalezy wprowadza¢ do Studium uwarunko-
wan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz w Miej-
scowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego w poszcze-
g6Inych gminach.

LICZBA ZALECANYCH MIEJSC POSTOJOWYCH

Sposéb zagospodarowania przestrzeni

Liczba miejsc postojowych

Jednostka odniesienia .
dla roweréw

1) Tereny mieszkalne:

zabudowa wielorodzinna (budynki powyzej 2 mieszkar)
zbiorowe (np. akademiki)

2) Ustugi:

handel detal do 2000 m2

handel detal od 2000 m2

gastronomia

obiekty kultury (biblioteki, domy kultury, swietlice wiejskie)

obiekty kultury (teatr, kino, hale sportowe, boiska, sale kon-
certowe)

wystawy, ekspozycje (muzea, galeria sztuki)

biura

obiekty konferencyjne, hotele, obiekty do parkowania
uczelnie wyzsze

obiekty wystawowe, targowe

szpitale

3) Inne:

zaktady produkcyjne i ustugowe

ogrody tematyczne

obiekty rekreacyjno-sportowe, szkoleniowo-rekreacyjne,
ptywalnie

inne mate obiekty sportu i rekreacji

szkoty podstawowe, gimnazja, Srednie i zawodowe

1 mieszkanie 05-2
1 t6zko 0,15-0,5
100 m2 pow. sprzedazy 03-20
100 m2 pow. sprzedazy 0,15-0,6
100 m2 0,8-3,0
100 m2 0,8-2,0
100 miejsc 2,0-5,0
100 m2 05-1,2
100 m2 pow. uzytkowej 05-1,6
100 miejsc 1,0-25
100 studentéw 50-150
100 m2 0,3-0,6
100 t6zek 1,25-2,5
100 miejsc pracy 2,5-50
1000 m2 05-25
10 uzytkownikéw jednoczesnie 1,0-1,5
10 korzystajacych 0,5-1,5
100 uczniow 5-50



Przechowalnie dla roweréw
Przechowalnie dla roweréw powinny by¢ lokalizowane w miej-
scach dtuzszego postoju rowerzystéw. Do najistotniejszych na-
leza:
wezly przesiadkowe (szerzej omdéwione w rozdziale nr 9);
miejsca zamieszkania;
miejsca pracy;
szkoty i uczelnie;
pensjonaty i hotele.

Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez przenoszenia
roweru po schodach, a sposéb przyjmowania, przechowywa-
nia i wydawania roweréw umozliwia¢ jednoznaczna identyfika-
cje whasciciela i jego roweru. Wjazd i wyjazd z przechowalni musi
by¢ wygodny i zapewniac¢ bezpieczeistwo rowerzystom. Przy
istniejacych budynkach przechowalnie mozna wyznaczy¢ za-
gospodarowujac cze$¢ parkingu naziemnego lub podziemnego
parkingu.

Przechowalnie roweréw w miejscach zamieszkania sa waznym
czynnikiem zapewniajacym bezpieczne i funkcjonalne przetrzy-
mywanie roweru. Duza cze$¢ zabudowy jak bloki z wielkiej pty-
ty czy zabytkowe kamienice nie posiadaja specjalnych przestrze-
ni do przechowywania roweréw. Zaleca sie w takich miejscach
organizowac przechowalnie rowerowe, w ktérych miejsca par-
kingowe bede mogty by¢ dzierzawione przez poszczegélnych
mieszkancow.W przypadku ograniczonych mozliwosci tereno-
wych zaleca sie stosowanie parkingdéw pietrowych.

Wiaty rowerowe

Wiaty przeznaczone do przechowywania roweréw powinny
chroni¢ rower przed deszczem oraz $niegiem. Zaleca sie stoso-
wanie przezroczystych / azurowych materiatéw zaréwno do za-
daszenia jak i $cian. Wewnatrz wiaty nalezy stosowac stojaki roz-
mieszczone zgodnie z rysunkami 6.2 — 6.5.

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

Boksy rowerowe

Boksy rowerowe sg najskuteczniejsza metoda chroniacag rowery
przed kradzieza lub dewastacja. Petnig taka sama funkcje jak ga-
raze dla samochodow, tak wiec stosuje sie gtéwnie przy budyn-
kach mieszkalnych, w ramach weztéw przesiadkowych badz dla
pracownikéw przy zaktadach pracy. Wymiary wewnetrzne szafki
to okoto 1,6 m wysokosci, 1,0 m szerokosci i 2,2 m dtugosci. Zale-
ca sie umozliwienie przypiecia roweru wewnatrz szafki typowym
zapieciem typu U-lock. Warto réwniez wyposazy¢ boks w haczyk
umozliwiajacy powieszenie np. bagazu oraz prowadnice utatwia-
jaca wprowadzenie roweru.

Polska, Wroctaw.
Zamykany parking rowerowy dla mieszkaricow.

Wroctaw. Wiata rowerowa.

Niemcy, Freiburg. Boksy rowerowe.
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Holandia, Zwolle. Rampa do wprowadzania roweréw.

10-15 812 35
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Usytuowanie Ksztatt rampy kamiennej lub
rampy na schodach. betonowej.

Polska, Wroctaw. Winda na Dworcu Gtéw-nym przystosowana
do przewozu roweréw.

Parkingi tymczasowe

Zaleca sie organizowanie parkingéw tymczasowych podczas im-
prez masowych, koncertéw, festynéw oraz innych popularnych
wydarzen. Mozna w tym celu wykorzystac spiete ze soba meta-
lowe ogrodzenia. Nalezy je ustawia¢ w widocznym miejscu najle-
piej z zapewniong ochrona.

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest
obecnos¢ rowerzystéw (np. na dworcach kolejowych, pomiedzy
ulicami usytuowanymi na réznych poziomach wysokoséciowych),
nalezy umieszcza¢ ,rynny” o przekroju ,U’, umozliwiajace trans-
port roweru po schodach. Ramp nie stosuje sie tam, gdzie ist-
niejg podjazdy dla wézkéw dzieciecych lub oséb niepetnospraw-
nych.

Rampy, zaleznie od konstrukgcji schodéw, moga by¢ metalowe,
kamienne badz betonowe. Zaleca sie stosowanie powtok lub
wyztobien antyposlizgowych. Wymiary oraz odlegto$¢ rynny od
$ciany przedstawia schemat 41. Zaleca sie, aby rampy byty zloka-
lizowane po obu stronach.

W celu unikniecia sytuacji, w ktérej korba zahacza o ostatni sto-
pien zaleca sig, przy nowych instalacjach, kat pochylenia linii
schodéw nie wiekszy niz 25°.

Jesli mozna spodziewac sie obecnosci rowerzystéw w windzie

(np. dworce kolejowe, budynki mieszkalne) to zaleca sie dobrac
takie jej wymiary, by moéc zmiescic rower bez jego podnoszenia.
Zalecana dtugos¢ windy wynosi¢ minimum 2,2 m.
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Kiadki

Ktadki rowerowe lub pieszo-rowerowe nie moga zmuszac rowerzystow
do schodzenia z roweru. Nalezy zapewni¢ rowerzystom swobodny wjazd
izjazd zi na ktadke, a takze potaczy¢ ktadke z drogami dla roweréw i jezd-
niami. Pochylenie podtuzne nie powinno przekracza¢ 5%, a promienie tu-
kéw wewnetrznych powinny by¢ takie same jak dla gtéwnych tras rowe-
rowych, ale nie mniejsze niz 5 m. Szerokos¢ i skrajnie nalezy stosowac
taka sama jak opisano w rozdziale 4.

W celu zapewnienia warunkéw przyczepnosci na ktadkach zaleca sie:
stosowanie nawierzchni z twardych paneli drewnopodobnych wyko-
nanych z mas plastycznych (np. teveftalan etylenu,PET")
stosowanie grubowarstwowych powtok chemoutwardzalnych z duza
odpornoscia na Scieranie (w szczegélnosci dla sztywnych kfadek sta-
lowych i betonowych)
stosowanie szorstkiego betonu.

Przepusty i tunele

Przepusty i tunele prowadzace trasy rowerowe nie moga zmuszac rowe-
rzystéw do schodzenia z roweru. Tunele i przepusty powinny by¢ mozli-
wie jak najkrétsze w celu zapewnienia jak najwiekszej ilosci $wiatta sto-
necznego. Przejazdy pod szerokimi drogami zaleca sie projektowac
w taki sposéb, by mozliwe byto wytworzenie swietlikéw umozliwiajacych
dostep $wiatta stonecznego. Swiatta o$wietlajace tunel powinny by¢ za-
bezpieczone przez wandalizmem (ukryte w $cianie, suficie itp.).

Whnetrze tunelu powinno by¢ widoczne od strony najazdu drogi dla ro-
weréw. W sytuacjach gdy nie ma takiej mozliwosci $ciany wprowadzaja-
ce trase do tunelu nalezy projektowac jako odgiete, poprawiajac tym sa-
mym widocznos¢.

Obowigzkowe oswietlenie rowerowe wymagane przepisami nie zapew-
nia prawidtowego oswietlenia obszaru przed rowerzysta. Dlatego zasad-
nos¢ doswietlenia tras rowerowych jest wyzsza niz jezdni.

Projektujac oswietlenie trasy rowerowej nalezy pamieta¢ o nastepuja-
cych faktach:
pozadane natezenia swiatta sztucznego na poziomie nawierzchni po-
winno wynosi¢ 5-7 lukséw;
oswietlenie bezwzglednie nalezy projektowac¢ w tunelach, przejaz-
dach podziemnych oraz pod mostami;
Swiatto latarni nie moze zatrzymywac sie na przeszkodach (np. li-
Sciach), nie docierajac do nawierzchni;
zaleca sie stosowanie jednego stupa oswietleniowego z podwdéjnymi
oprawami — jedna do oswietlenia drogi i druga do oswietlenia drogi
dla roweréw;
pozadane natezenie Swiatfa sztucznego na poziomie nawierzchni na
gtéwnych trasach rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 lukséw. Bez-
wzglednie oswietlenie nalezy stosowa¢ w przypadku tuneli, przejaz-
doéw podziemnych i pod mostami;
zjazdy z drogi dla roweréw, skrzyzowania oraz przejazdy dla rowerzy-
stow itp. powinny by¢ oswietlone dobrej jakosci mocnym swiattem po-

Holandia, Amsterdam. tukowa bariera zwiekszajaca sze-
rokos¢ uzyteczng ktadki.

W celu zwiekszenia uzytecznej szerokosci ktadek bez
zwiekszania kosztéw inwestycyjnych nalezy stosowac tu-
kowe bariery. Dzieki temu rowerzysta moze jechac blizej
bariery.

Holandia, Utrecht. Tunel dla rowerzystow.

Holandia, Utrecht. Oswietlenie drogi dla rower6w.

lichromatycznym (o petnym zakresie widma widzialne-
go);

w miejscach gdzie utrudniony pozostaje dostep do za-
silania statego zaleca sie stosowanie oswietlenia zasi-
lanego z akumulatoréw i baterii stonecznych (redukcja
kosztéw).

Stupki i inne wystajace ponad nawierzchnie elemen-
ty drogi dla roweréw powinny zawsze by¢ wyposazone
w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacje przy sta-
bym swietle.
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Zielen
Odpowiednie zagospodarowanie terenu potozonego w rejonie tras rowerowych
ma réwniez wptyw na wybér roweru jako $rodka transportu dlatego zaleca sie
aby:
przygotowywane projekty tras rowerowych uwzglednialy dodatkowe zago-
spodarowanie zielenig w szczegdélnosci obustronne szpalery drzew chronigce
przed storicem, deszczem oraz poprawiajace atrakcyjnosc trasy;
w pasie zieleni pomiedzy jezdnia a droga dla roweréw, na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami, sytuowac gesta roslinnos¢ (np. zywoptot) ostaniajaca rowe-
rzystéw przed chlapigca woda i btotem z jezdni;
nie sadzi¢ zywoptotéw blizej niz 1 m od drogi dla roweréw
unika¢ stosowania zieleni sktonnej do szybkiego rozrastania sie i mogacej
ograniczac skrajnie drogi dla roweréw;
w rejonie skrzyzowan, przejazdéw, tukéw zaleca sie stosowanie krzewoéw ga-
tunkéw lub odmian typu horizontalis;
unikac¢ stosowania roslinnosci z kolcami;
stosowac systemy formutujace system korzeniowy drzew lub wybiera¢ gatunki

Mata architektura
Zaleca sie, by elementy wykonczeniowe, krawezniki itp. nawigzywaty do charakte-
ru otoczenia, np. w miejscach objetych ochrong konserwatorska.

W sasiedztwie gtownych tras rowerowych zaleca sie lokalizowanie infrastruktury
towarzyszacej jak np. :
liczniki rowerzystéw wskazujace ilo$¢ rowerzystéw jak przejechata przez dany
punkt w ciggu dni i roku wraz z aktualng godzing i temperaturg powietrza;
petle do automatycznego zliczania rowerzystow;
samoobstugowe stacje naprawcze;
kosze na $mieci o odpowiednich ksztattach i nachyleniu pozwalajacych wrzu-
ci¢ odpadki w trakcie jazdy;
Miejsca obstugi rowerzystéw (w szczegdlnosci dla tras turystycznych). Szerzej
omowione w punkcie 7.2;
samoobstugowe automaty z detkami i oponami (w szczegdlnosci dla dtugody-
stansowych tras turystycznych).

Zaleca sig, aby drogi dla roweréw byty sytuowane:
w miejscach duzej aktywnosci spotecznej, takze w porze wieczornej czy w nocy,
np. wzdtuz atrakcyjnych miejsc publicznych;
przed frontem obiektéw (budynkoéw, stacji benzynowych itp.). Usytuowanie
drég dla roweréw na zapleczu moze obniza¢ poczucie bezpieczenstwa i przy-
jemnos¢ jazdy;
z zachowaniem odpowiedniej widocznosci na droge dla roweréw oraz na prze-
strzen jg otaczajaca;
z uwzglednieniem warunkéw dotyczacych oswietlenia w punkcie 6.5.

Holandia, Utrecht. Droga dla roweréw
z obustronnym szpalerem drzew

drzewa z pionowym rozrostem korzeni jesli
sadzone sg w poblizu drég dla roweréw (za-
lecana odlegtos¢ 3 m);

w sytuacji zbyt blisko potozonych pni drzew
zaleca sie stosowac rozwigzania zgodne
z wytycznymi w punkcie 4.1.1 w akapicie
DRZEWA.

Frangja, Strasburg. Licznik rowerzystow.

Jesli gtéwne trasy rowerowe prowadzone sa
przez tereny odludne (np. parki) nalezy zapew-
ni¢ alternatywne trasy zapewniajace przejazd
przez miejsca zapewniajace bezpieczenstwo
spoteczne.
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Zabezpieczenia przed wjazdem samochodow

Droge dla roweréw mozna zabezpiecza¢ przed wjazdem niepo-
zadanych pojazdéw przy pomocy stupkéw blokujacych (zaleca-
ne U-12c) umieszczanych w skrajni drogi dla roweréw zgodnie
z rys. 6.6. W przypadku dwukierunkowej drogi dla roweréw stu-
pek musi by¢ umieszczony w jej osi a po obu jego stronach musi
by¢ zapewnione 1,5 m wolnej przestrzeni liczac prostopadle do
stycznej do faktycznego toru jazdy rowerzysty w danym miejscu.
Jesli nielegalny przejazd samochdu dalej bedzie mozliwy, nale-
zy poszerzy¢ droge dla roweréw i umiesci¢ kolejne stupki poza
droga dla roweréw. W przypadku drogi jednokierunkowej stup-
ki musza znajdowac sie w odlegtosci 1,5 m od siebie po obu stro-
nach drogi liczac prostopadle do stycznej do faktycznego toru
jazdy. Zaleca sie by stupki byty oznaczone na catym obwodzie pa-
sem folii odblaskowej o szerokosci co najmniej 0,1 m.

Zabezpieczenia przed wjazdem samochodéw na korone
watéw przeciwpowodziowych

Drogi na watach nalezy zamyka¢ dla nieautoryzowanego ruchu
samochodowego. Jednoczesnie nalezy zapewni¢ dostep dla ru-
chu rowerowego stosujac stupki przeszkodowe. Nalezy stosowac
zasady lokalizacji stupkow jak w akapicie powyzej, z tym ze $rod-
kowy stupek powinien by¢ uchylny dla potrzeby utrzymania i wy-
korzystania watu przez odpowiednie stuzby. Dopuszcza sie sto-
sowania okresowego zakazu jazdy rowerem po watach w razie
wystapienia zagrozenia powodziowego - rozwigzanie przedsta-
wiono w zafgczniku B na rys. 6.6.

Polska, Wroctaw. Stupki blokujace przed
wjazdem samochoddw.

Polska, Wroctaw. Stupki blokujace na koronie watu
z uchylnym stupkiem w osi trasy.

(€20
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OZNAKOWANIE :
TRAS ROWEROWYCH/SZLAKOW
ORAZ MIEJSCA )
OBStUGI ROWERZYSTOW
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Do oznakowania tras na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego nalezy stosowac ta-
blice drogowskazowe wg rozporzadzenia w sprawie znakéw i sygnatéw oraz szcze-
gotowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urza-
dzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach.

Trasy o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym i regionalnym powinny by¢ znako-
wane w nastepujacy sposob:

kazda trasa powinna by¢ wyposazona w numer lub logo; Niemcy, trasa w ciagu taby. Oznakowanie
drogowskazowe.

znaki drogowskazowe z grupy R-4;

zalecane jest stosowanie dodatkowego oznakowania poziomego (wykorzystuja-
ce znaki drogowskazowe z grupy R-4);

zalecane jest na skrzyzowaniu minimalnie dwéch tras rowerowych umieszczanie
tablic informacyjnych zawierajacych miedzy innymi mape sieci tras rowerowych
ze wskazaniem miejsca,tu jestes”

Trasy o znaczeniu lokalnym powinny by¢ znakowane w nastepujacy sposéb:
kazda trasa powinna by¢ wyposazona w kolor lub numer;
znaki drogowskazowe z grupy R-4 lub znaki drogowskazowe R-1 i R-3 stosuja-
ce kolory;
dopuszczone dodatkowe oznakowanie poziome (wykorzystujace znaki
z grupy R-4).

Nadawanie numeréw poszczegélnym trasom wymaga okreélenia jednostki (jedno-
stek) odpowiedzialnych za przyznawanie numeréw na szczeblu centralnym i/lub Z3

wojewoédzkim. Jednoczesnie zamierzenie nadawania numeréw dla tras rowero-
wych powinno zosta¢ uzgodnione z innymi wojewédztwami.

Znakujac trase rowerowa nalezy pamietac o nastepujacych zasadach:
Oznakowanie drogowskazowe trasy rowerowej powinno by¢ umieszczane do 50
metréw zaréwno przed jak i za skrzyzowaniem;

Za skrzyzowaniem nalezy umieszcza¢ znak drogowskazowy R-4;

Znak R-4a nalezy stosowa¢, gdy tras rowerowa zmienia swdj przebieg szczegél-
nie w sytuacji gdy opuszcza jezdnie dla ruchu ogélnego. Powinien by¢ stosowa-
ny z innymi znakami drogowskazowymi z grupy R;

Znak drogowskazowy R-4b nalezy umieszcza¢ w przypadku zmiany kierunku tra-

sy rowerowej; Drogowskazowe tablice regionalne,
krajowe i miedzynarodowe.

Znaki drogowskazowe R-4c powinny wskazywac¢ docelowe i posrednie miejsca
w wojewddztwie jak nazwy miast, dworce kolejowe, atrakcje turystyczne, kam-
pingi, etc. wraz z kilometrarzem;

Znak drogowskazowy R-4d wskazuje wazne punkty nie lezace bezposrednio
w ciggu trasy rowerowej tj. miejscowosci, dworce kolejowe, atrakcje turystyczne,
kampingi, etc. wraz z kilometrarzem;

Znak drogowskazowy R-4e stosowany jest przed skrzyzowaniami tras rowero-
wych, przed skrzyzowaniami o nieoczywistym przebiegu oraz rondach.

Oznakowanie drogowskazowe musi by¢ wykonywane z folii typu 2 w celu zapew-
nienia widocznosci. Zaleca sie réwniez stosowaé oznakowanie poziome informu-
jace o przebiegu danej trasy oraz wprowadzenieoznakowania kilometrazowego
tras, gtéwnie w celu poprawy warunkéw przeprowadzania akcji ratowniczych oraz poziome.
orientacji. Tablice informacyjne powinny zawiera¢ informacje o aplikacji,RATUNEK".

Niemcy, trasa w ciggu taby. Oznakowanie
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Danie, Kopenhaga, Stupek
z oznaczeniem drogowskazowym.

HIFTEROLTENITWERS U IREH(

Holandia, Soestberg. Oznaczenie punktu

weztowego Wraz z mapa.

Polska, Ruda Milicka. Miejsce Obstugi
Rowerzystow bez zadaszenia.

Poza drogowskazami, informacje o danej trasie mozna umieszczac takze na stup-
ku o wysokosci 0,9 m, o srednicy ok. 0,2 m umieszczanym z prawej strony drogi
dla rowerowej lub w jej osi z zastrzezeniem zachowania skrajni poziome;j.

Jako uzupetnienie oznakowania z grupy R nalezy korzystac¢ z dodatkowych tabli-
czek informacyjnych umieszczanych pod znakiem drogowskazowym niosacym
miedzy innymi nastepujace informacje:

nachylenie terenu (maksymalny przekréj podtuzny wyrazony w %);

rodzaj roweru dla jakiego przeznaczona jest dana trasa na skrzyzowaniu réz-

nych tras rowerowych (chyba, ze wszystkie trasy stuzg do jazdy kazdym rowe-

rem);

mienie);

inne niedogodnosci utrudniajace lub uniemozliwiajace przejazd.

Skrzyzowania tras rowerowych

Skrzyzowania dwdch lub wiecej tras rowerowych powinny by¢ zawsze wyposa-
zane w tablice drogowskazowe informujace o odlegtosci do najblizszej miejsco-
wosci oraz najblizszego wiekszego miasta. Przy skrzyzowaniach z gtéwnym tra-
sami rowerowymi zalecane jest réwniez lokowanie map obszaru.

Zalecane jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania dla turystycznych tras
rowerowych przy pomocy punktéw weztowych. Punkty weztowe powinny by¢
lokowane na skrzyzowaniach tras rowerowych oraz w miejscach wariantowego
przebiegu.

Przy lokowaniu punktéw weztowych nalezy pamietac o nastepujacych zasadach:
numer danego punktu powinien by¢ widoczny ze wszystkich kierunkéw,
z ktérych moze nadjechac rowerzysta — dobrze sprawdzaja sie w tym celu stu-
py o ksztatcie prostopadtoscianu;
kazdy punkt powinien by¢ wyposazony w mape terenu obrazujaca miedzy in-
nymi punkt w ktérym sie znajduje (,jestes tutaj”), przebieg trasy, inne punkty
weztowe, kempingi, dworce kolejowe, sklepy, restauracje, miejsca obstugi ro-
werzystow, etc.

Przydzielanie numeréw powinna by¢ koordynowane przez wojewddztwo lub

instytucje centralng tak aby w swoim sasiedztwie nie powtarzaty sie numeru

punktéw.

Miejsca obstugi rowerzystéw (zwane dalej MOR) stanowia dodatkowe wyposa-
zenie rowerowych tras turystycznych. Powinny by¢ lokalizowane tak, aby na da-
nej trasie istniata mozliwo$¢ odpoczynku nie rzadziej niz co 10 kilometréw. Jed-
noczesnie ich lokalizacja nie powinna pokrywac sie z innymi punktami, z kté-
rych moga korzystac rowerzysci jak np. restauracje czy kempingi. MORy zaleca
sie réwniez lokalizowac w interesujacych miejscach jak przy obiektach zabyt-
kowych, obszarach cennych przyrodniczo, etc. na danej trasie. Warto mie¢ na
uwadze, ze punkt startu na danej trasie zwiagzany jest najczesciej z dworcem/
stacja kolejowa lub parkingiem samochodowym.
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Dostep do MORéw oraz ich widoczno$¢ powinna by¢ zapewnio-
na bezposrednio z trasy. Jednocze$nie powinny by¢ usytuowane
kilka metrow od trasy rowerowej tak aby zjezdzajacy rowerzysci
nie blokowali przejazdu innym.

Gtéwnym zadaniem Miejsc obstugi rowerzystéw
jest zapewnienie:

miejsca do odpoczynku;

miejsca do konsumpgji;

informacji o miejscu/atrakgji;

mozliwosci analizy mapy trasy;

schronienia przed deszczem lub storicem.

Miejsca obstugi rowerzystéw powinny skfadac sie z:
stotu;
dwoch tawek;
kosza na $mieci;
zadaszonej wiaty wraz ze scianami bocznymi;
tablicy informacyjnej wraz z mapa, pozycjg geograficzng wraz
z kilometrazem trasy oraz numerem stuzb ratowniczych;
stojakéw rowerowych lub barier do opierania roweréw (wi-
docznych z wiaty).

Dodatkowo wskazane jest sytuowanie innych elementéw w za-
leznosci od charakteru danego MORu:
toalety - w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od miast,
restauracji, kempingow, etc.;
wody pitnej - w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od
wody pitnej;
placéw zabaw dla dzieci - w szczegdlnosci dla tras przewidzia-
nych dla catych rodzin;
zestawu narzedzi do podstawowych napraw roweru - w szcze-
g6lnosci w miejscach oddalonych od miast i punktéw napraw;
automatu z detkami - w szczegdlnosci w miejscach oddalo-
nych od miast i punktéw napraw;
szafek do zamykania osobistych rzeczy - w szczegélnosci
w miejscach gdzie zwiedzanie atrakcji wymaga oddalenia sie
od roweru.

Miejsca obstugi rowerzystow powinny byc¢ projektowane zgod-
nie z stylem architektonicznym charakterystycznym dla danego
rejonu.

Utrzymanie i zarzadzanie MORem powinno by¢ kazdorazowo
uregulowane umowa pomiedzy zarzadzajacym dang trasg rowe-
rowa a zarzadca terenu.

%
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UTRZYMANIE
INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ,
REMONTY
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Aby zapewni¢ bezpieczenstwo oraz komfort korzystania z infra-
struktury rowerowej nalezy:
regularnie usuwac z drég dla roweréw, paséw ruchu dla ro-
werdw i drég dla pieszych i rowerzystéw szkto, gatezie, liscie
i inne zabrudzenia;
regularnie naprawia¢ zniszczone fragmenty nawierzchni czy
innej czesci konstrukgji drogi dla roweréw;
regularnie przycinac gatezie drzew i krzewow, ktére ogranicza-
ja widocznos¢ i skrajnie
umozliwi¢ zgtaszanie interwencji najlepiej poprzez internet
i telefonicznie oraz zapewniac szybka reakcje (np. pottuczo-
ne szkto, zalegajace liscie, piach, inne zabrudzenia powodu-
jace zmniejszenie przyczepnosci két roweru, zieler w skrajni);
odnawia¢ oznakowanie poziome najlepiej wczesng wiosna;
zapewni¢ mechaniczne od$niezanie tras rowerowych wraz
z zabezpieczeniem nawierzchni przed zamarzaniem. W pierw-
szej kolejnosci powinny by¢ to gtéwne trasy lub w przypadku
gdy dla danego obszaru nie ma koncepcji tras rowerowych tra-
sy z najwiekszym udziatem ruch rowerowego.
Nie dopuszcza sie sktadowania $niegu, Smieci, lisci, gatezi itp. na
drogach i pasach ruchu dla roweréw.

Przy prowadzeniu robét drogowych lub innych, ktére uniemoz-
liwiajg korzystanie z tras rowerowych kazdorazowo nalezy za-
pewni¢ oznakowany objazd, zapewniajacy bezpieczenstwo,
wygode i ptynnos¢ ruchu bez nadmiernego wydtuzenia trasy.
Wskazane jest przedstawianie informacji o trudnosciach (np.
przewezeniach). W godzinach nocnych objazd powinien by¢
oswietlony. Objazdy powinny by¢ stosowane zaréwno w ob-
szarach zabudowy jak i poza nimi.

Podczas robét drogowych w obszarze infrastruktury rowerowej
zaleca sie stosowanie miedzy innymi nastepujacych rozwigzan
tymczasowych:
z6tte tasmy odblaskowe wskazujace korytarz przejazdu;
uzupetnienia z masy bitumicznej, umozliwiajace pokonywa-
nie wysokich kraweznikéw (zdjecie nr 79);
tymczasowe sygnalizacje dla rowerzystow;
tymczasowe pasy ruchu dla roweréw;
gumowe maty, ptyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm (zdjecie
nr 80) lub podobne, szerokosci ok. 2 m i dtugosci kilku me-
tréow, ukfadane na zakfadke jedna na drugiej, umozliwiajace
przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piach, bfoto
itp. (zdjecie nr. 68).
prefabrykowane i potaczone elastycznie separatory o prze-
kroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m,
barwy zéttej z elementami odblaskowymi do wyznaczenia
tymczasowego objazdu drogi dla roweréw po jezdni.

Polska, Wroctaw. Odsniezanie oraz,solenie’ drogi dla roweréw.

Polska, t6dz. Tymczasowy pas ruchu dla rower6w.

Tymczasowa nawierzchnia drogi dla roweréw z ptyt stalowych.

%
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Przy wyznaczaniu objazdéw i tymczasowej organizacji ruchu za-
leca sig, aby promienie tukéw nie byty mniejsze niz 4,0 m. Szero-
kos¢ drogi powinna wynosi¢ co najmniej 1,0 m dla jednego kie-
runku.

Wylewka z masy bitumicznej uta-twiajacy podjazd na kraweznik
- rozwigzanie tymczasowe.




INTEGRACJA TRANSPORTU
/BIOROWEGO Z ROWEROWYM
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Rower jest pojazdem optymalnym do odbywa-
nia krétkich podrézy na dystansach do 7 km. Dzie-
ki powiazaniu z transportem zbiorowym moze stu-
zy¢ takze do odbywania dalszych podrézy. Z tego
powodu rower zwieksza efektywnos¢ funkcjonowa-
nia komunikacji zbiorowej przez rozszerzenie zasie-
gu oddziatywania. Sredni zasieg dojécia do stacji /
przystanku wynosi ok. 500 m. W przypadku rowe-
ru dystans zwieksza sie do 7 km zwiekszajac jedno-
czesnie obszar oddziatywania stacji/przystanku po-
nad 50-krotnie.

Wyréznia sie rézne formy integracji transportu zbio-

rowego z rowerowym. Dwie podstawowe to:
dojazd rowerem z domu do przystanku komuni-
kacji zbiorowej, pozostawienie roweru na parkin-
gu rowerowym i kontynuacja podrézy transpor-
tem zbiorowym. Na przystanku docelowym moz-
na przesigsc sie na drugi rower (Bike&Ride);
dojazd rowerem zdomu do przystanku - przewéz
roweru - dojazd rowerem do celu podrézy;

Zaleca sie zapewnic obie powyzsze formy integracji.

W poblizu stacji przesiadkowych transportu zbioro-
wego, w szczegdlnosci koncowych przystankow li-
nii autobusowych oraz dworcach kolejowych i auto-
busowych itp., nalezy umozliwi¢ pozostawienie ro-
weru w parkingach rowerowych i/lub przechowal-
niach. Parkingi i przechowalnie powinny mie¢ tatwy
dojazd oraz by¢ zlokalizowane nie dalej niz 50 me-
tréw od peronu czy przystanku.

Dla wojewddztwa dolnoslaskiego nalezy wyréz-
ni¢ trzy podstawowe rodzaje stacji B&R. Wybér sta-
¢ji dla konkretnej lokalizacji powinien bazowa¢ na
przeptywie pasazeréw.

- zabudowa

- strefa dojicia do dworca kolejowego

= strefa dojardu rowerem

—= - lory kolejowe - - stagia kelejowa == - glowne ulice

Poréwnanie obszaru dojscia pieszo oraz dojazdu rowerem do stagji kolejowej.

-
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ZA\ ;

N = G/ A
KOMUNIKACJA PUBLICZNA: 63 minuty o
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ROWER + KOMUNIKACJA PUBLICZNA: 50 minut A,

»

D amm—

ROWER + KOMUNIKACJA PUBLICZNA + ROWER: 38 minut

Poréwnanie czasu podrézy réznymi $rodkami transportu

llos¢ miejsc parkingowych dla konkretnych lokalizacji powinna bazowac¢ na
analizie potencjatu danej stacji oraz wynikac z obserwacji stanu obecnego.
Nalezy pamieta¢, ze warto budowac¢ parkingi z liczbg miejsc parkingowych
przewyzszajacych aktualne zapotrzebowanie, jednak zbyt duze niewykorzy-
stane parkingi moga by¢ spotecznie Zle odbierane. Parkingi rowerowe powin-
ny uwzglednia¢ mozliwos¢ zwiekszenia ilosci miejsc parkingowych. W przy-
padku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie stosowanie parkin-

goéw pietrowych.
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Polska, Wroctaw. Ogdlnodostepny zadaszony parking rowerowy przy
Dworcu Gtéwnym.

Niemcy, Berlin. Stacja MINI

Duze stacje B&R
Duze stacje B&R powinny by¢ lokalizowane przy najwiekszych
dworcach kolejowych i autobusowych oraz przy gtéwnych weztach
przesiadkowych wojewédztwa jak np. Wroctaw Gtéwny. W sktad
duzych stacji wchodzi¢ powinny:
strzezone przechowalnie dla roweréw lub boksy rowerowe
monitorowany ogdlnodostepny zadaszony parking rowerowy;
punkt naprawy roweréw;
wypozyczalnie roweréw;
szafki do pozostawienia bagazu;
informacja jak poruszac sie rowerem w rejonie wezta przesiad-
kowego i miasta.

Srednie stacje B&R
Srednie stacje B&R powinny by¢ lokalizowane przy dworcach ko-
lejowych i autobusowych oraz przy istotnych weztach przesiadko-
wych wojewddztwa jak np. dworce kolejowe w Legnicy, Watbrzy-
chu, Olesnicy. W sktad $rednich stacji wchodzi¢ powinny:
strzezone przechowalnie dla roweréw lub boksy rowerowe;
monitorowany ogdlnodostepny zadaszony parking rowerowy;
punkt naprawy roweréw;
informacja jak poruszac 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 jak np. Siedlec Trzeb-

nicki, Ksieginice. W sktad matych stacji powinien wchodzi¢:
ogodlnodostepny zadaszony parking rowerowy.

Mini stacje B&R

Mini stacje B&R powinny by¢ lokalizowane przy przystankach ko-
munikacji zbiorowej, w miastach jak np. linie tramwajowe we Wro-
ctawiu czy linie autobusowe w Jeleniej Gorze oraz poza nimi gdzie
rozproszona zabudowa jest potozona do 7 km od przystanku ko-
munikacji zbiorowej. W skfad mini stacji powinny wchodzi¢:
ogolnodostepne stojaki rowerowe.
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Optymalnym rozwigzaniem dla przewozu roweréw transportem
zbiorowym jest przewozenie ich wewnatrz pojazdéw (autobu-
sOw i wagonow). Jest to rozwigzanie umozliwiajace szybki, sa-
moobstugowy zatadunek i wytadunek roweréw na wszystkich
przystankach.

Nalezy zapewni¢ komfortowe warunki do prowadzenia roweru
wewnatrz obszaréw dworcéw w tym miedzy innymi do kas, na
perony i poczekalni.

Nalezy umozliwi¢ przewdz roweréw pojazdami wszystkich linii
komunikacji zbiorowej. Warto wskaza¢ najlepsze do tego miej-
sce wewnatrz pojazdu oraz drzwi przez ktére powinno sie wejsc¢
z rowerem np. przy pomocy naklejki. W przypadku linii daleko-
bieznych mozna stosowac pasy do przypinania roweréw.

W przypadku linii komunikacji zbiorowej przejezdzajacych przez
kilka gmin dopuszcza sie stosowanie wieszakéw na rowery kto-
re powinny uniemozliwia¢ swobodny ruch roweru. Wieszaki po-
nadto musza by¢ kompatybilne ze wszystkimi dostepnymi na
rynku rowerami o rozmiarach két od 16 do 29 cali i ogumieniu
do 8 cm. Wieszaki powinny by¢ umieszczone na wysokosci prze-
miennie 1,8 i 2,2 m, w odlegtosci ok. 0,4 m od siebie i znajdowac
sie w bezposredniej bliskosci drzwi wejsciowych. Rowery powin-
ny by¢ powieszone pod skosem lub wzdtuz pojazdu. Konstrukcja
wieszaka powinna zapewnia¢ bezpieczenstwo pasazeréw. Do-
brym przyktadem jest zmodernizowany wagon Intercity na zdje-
ciunr. 78.

W przypadku autobuséw zamiejskich mozna rozwazy¢ prze-
woz rowerdw na wieszakach znajdujacych sie poza kabing pojaz-
du (najlepiej przed pojazdem). Rozwigzanie to zaleca sie przede
wszystkim dla turystycznego ruchu rowerowego, np. w celu do-
tarcia do popularnej trasy rowerowej typu single track. Dodatko-
wym elementem wspierajagcym oferte turystyczna regionu moga
stanowi¢ tzw. cyklobusy lub specjalne wagony zapewniajace
przewdz wiekszej ilosci rowerow.

=

Polska, Wroctaw. Naklejka informujaca o mozliwosci wprowadzenia ro-
weru do autobusu.

Pociag Intercity — wieszaki rowerowe.
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W tym rozdziale przedstawiono kluczowe aspekty projektowa-
nia i budowy zréwnowazonych tras kolarstwa goérskiego, nazy-
wanych popularnie single trackami. Opracowanie bazuje na pod-
stawie wytycznych przygotowanych przez miedzynarodowe sto-
warzyszenie kolarstwa goérskiego — IMBA. Szczegétowy opis pro-
jektowania i budowy single trackéw znajduje sie w bibliografii
przytoczonej w zataczniku A.

Zréwnowazone trasy kolarstwa gérskiego to waskie (ok. T m),
ziemne badz szutrowe $ciezki przeznaczone do jazdy na rowerze
gorskim, ktére dzieki specjalnym technikom projektowania i bu-
dowy charakteryzuja sie:

minimalnym wptywem na lokalny ekosystem;

nie powoduja erozji i obsuwania sie gleby;

wymagajg minimalnych naktadéw na ich utrzymanie;

pozwalaja uzytkownikom na bezposredni kontakt z przyroda;

s atrakcyjne i bezpieczne dla uzytkownikéw;

minimalizuja konflikty pomiedzy réznymi grupami uzytkowni-

kow Sciezek.

Nalezy zaznaczy¢, ze gtéwnym celem single trackéw jest stwo-
rzenie pozytywnego do$wiadczenia z jazdy na rowerze dla szero-
kiej grupy uzytkownikéw, czyli zaréwno dla amatoréw i dzieci, jak
i dla zaawansowanych kolarzy goérskich. Aspekt komunikacyjny,
dojazd do okre$lonego celu, zazwyczaj petni role drugorzedna.

Optymalnym terenem sg wzgoérza lub tereny gérskie o nachyle-
niu stoku od 10% do 60%. Mozliwa tez jest budowa tras na sto-
kach tagodniejszych i bardziej stromych. Jednak wymaga to
wiekszego naktadu srodkéw.

Przy wyborze lokalizacji nalezy unika¢ terenéw ptaskich i pod-
moktych. Budowa tras na takich terenach znaczaco podnosi
koszty realizacji projektu.

Optymalny jest teren lesny z duzymi odstepami pomiedzy drze-
wami, ewentualnie teren otwarty.

Szerokos¢
Szerokos¢ $ciezek powinna wynosi¢ od 0,5 mdo 1,5 m, przy czym
za standardowa szerokos¢ Sciezki przyjmuje sie 1 m.

Single track.

Nachylenie
Srednie nachylenie sciezki powinno wynosi¢ do 15%, gdzie za
najbardziej optymalne uwaza sie srednie nachylenie do 10%.

Srednie nachylenie trasy, jest jednym z czynnikéw okreslajacym
poziom jej trudnosci:
5% - trasy tatwe;
Srednie nachylenie do 6% do 10% - trasy $rednio-zaawanso-
wane;
Srednie nachylenie od 10% do 15% - trasy trudne
i bardzo trudne.

W sytuacji, gdy dana trasa nie jest jednym podjazdem lub zjaz-
dem, zamiast $redniego nachylenia catej trasy nalezy podzieli¢
trase na segmenty i bazowac na srednim nachyleniu segmentow.
Przyktadowo, dtuga trasa pokonujaca w potowie swojej dtugosci
jedno wzniesienie, moze miec¢ $rednie nachylenie dopuszczalne,
ale na podjezdzie na wspomniane wzniesienie nachylenie Sciezki
przekroczy dopuszczalng warto$¢. Dlatego wtedy nalezy osob-
no rozpatrywac srednie nachylenie ptaskiego odcinka, podjazdu
oraz zjazdu.

Nachylenie $ciezki (na odcinku 10-50 m) nie moze przekraczac
potowy nachylenia stoku w danym miejscu. Sciezka trawersujaca
stok o nachyleniu 14%, moze mie¢ maksymalne nachylenie 7%.
Jest to kluczowe zabezpieczenie $ciezki przed erozja. Bardzo
wazne jest, aby przestrzegac tej reguty réwniez na tagodnych
stokach (do 10% nachylenia).

Na trasach $rednio-zaawansowanych i trudnych sa mozliwe
na kroétkich odcinkach sporadyczne odstepstwa od tej zasady.
Jednak tylko w przypadku zastosowania specjalnych technik
wzmochnienia nawierzchni sciezki lub poprowadzeniu sciezki po
litej skale.
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Maksymalne chwilowe nachylenie $ciezki, ktére nie bedzie
powodowac erozji, nalezy opracowa¢ z uwzglednieniem

SPADEK 8%

" nastepujacych czynnikéw:
nachylenie stoku w danym miejscu,
rodzaj gleby, skaty,

ilos¢ rocznych opadow,

% NI

A\ NI N
NIRRT NAYA

\\\///\\\///\\\ Vi

uksztattowania trasy,

typow uzytkownikow,

. liczby uzytkownikéw,
Sredni spadek Sciezki wynosi 8%. Jednak chwilowe nachylenia s3 CzDy uzytkownikow,

zmienne. Wprowadzenie odwrécen nachylenia powoduja, ze Sciezka naprzemien-
nie sie podnosi i obniza.

poziomu trudnosci trasy.

Zazwyczaj maksymalne chwilowe nachylenie $ciezki nie powin-
no przekracza¢ 15%.

Trasa powinna posiada¢ mozliwe liczne odwrécenia nachyle-
nia (ang. grade revarsal). Czyli zamiast jednostajnego nachyle-
nia, powinno ono by¢ zmienne, tworzac sciezke ,pofalowang’,
na zmiane wznoszacy sie i opadajaca. Ogranicza to predkosc¢
rowerzystow, zwiekszajac ich bezpieczenstwo, oraz podnosi
atrakcyjnosc trasy.

Nalezy unika¢ dtugich prostych odcinkéw $ciezki. Nalezy dazy¢

do tego aby $ciezka na catym swoim przebiegu skrecata, na wzor
meandrujacej rzeki. Ogranicza to predkos$¢ rowerzystow, zwiek-

szajac ich bezpieczenstwo oraz podnosi atrakcyjnos¢ trasy.
Odwrdcenia nachylenia znaczaco chronig trase przed erozja. Za- 1 P P Y y

pobiegaja wartkiemu ptynieciu wody wzdtuz Sciezki, zbierajac ja w danym
miejscu i odprowadzajac ja w dét stoku. Wyposazenie oraz r6znorodnosc¢ tras

Projektujac sie¢ tras nalezy dazy¢ do tego, aby trasy byty mozliwie
jak najbardziej réznorodne i dopasowane do réznych potrzeb
uzytkownikéw. Bardzo wazne jest, aby docelowo powstawa-
ty trasy zaréwno dla poczatkujacych rowerzystéw gorskich jak
i tych zaawansowanych.

Projekt sieci tras powinien uwzgledniac¢ stworzenie tzw. punktow
poczatkowych, czyli miejsc, gdzie uzytkownicy moga rozpoczac
swojg wycieczke po danych trasach. Tego typu miejsca powinny
posiadac niezbedng infrastrukture w postaci:

mapy i opisu tras,

parkingu,

kosza na $mieci.

Przebieg single track.

Dobra praktyka jest tworzenie punktéw poczatkowych przy ist-
niejacych punktach informacji turystycznej, atrakcjach turystycz-
nych, centrach sportowych, itp.

TRASY TRUDNE Projektujac siec tras o réznych stopniach trudnosci nalezy, tak je
utozy¢, aby trasy tatwe byty potozone blizej miejsc poczatkowych.
Trasy srednio-zaawansowane i trudne moga by¢ potozone dalej
od miejsc poczatkowych.

TRASY SREDNIO TRUDNE

PUNKT STARTOWY
Z PARKINGIEM

Siec tras.
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Bezpieczenstwo

Projektujac zréwnowazone trasy rowerowe nalezy minimalizo-
wac ryzyko konfliktéw pomiedzy réznymi grupami uzytkowni-
kow.

Podczas projektowania przebiegu zréwnowazonych tras rowero-
wych powinno sie minimalizowac ilos¢ skrzyzowan single trac-
kéw z drogami asfaltowymi, leSnymi, szutrowymi i innymi trasa-
mi turystycznymi.

W celu zwigkszenia bezpieczenstwa na skrzyzowaniach z innymi
drogami badz $ciezkami, nalezy zmniejszy¢ predkos¢ uzytkowni-
kow Sciezki poprzez:
w miare mozliwosci wykierowanie $ciezki pod goére przed
skrzyzowaniem,
zaprojektowanie zakretéw przed skrzyzowaniem,
ustawienie szykany z duzych kamieni ($rednica podstawy ok.
50 cm, wysokos¢ od 30 do 70 cm).

Szykany z duzych kamieni sg tak samo skuteczne jak szykany
z drewnianych barier (wysoki kamien jest nieprzejezdng prze-
szkodg), ale sg trwalsze i bezpieczniejsze dla rowerzystéw (nie
ma ryzyka zahaczenia o bariere kierownica i upadku na droge).
Szykana z petnych barier jest dopuszczalna jedynie przy wyjez-
dzie na droge publiczng o otwartym ruchu samochodowym.

Pomiedzy odcinkami zréwnowazonych tras dla rowerzystéw
gorskich, mozliwe sg odcinki dojazdowe poprowadzone po
istniejacych drogach. Jednak nie moga one by¢ zbyt uczeszczane
(np. drogi lesne i polne) i musza stanowi¢ zdecydowana
mniejszos¢ w ramach danej trasy.

Sciezki mogg by¢ zaréwno jednokierunkowe jak i dwukierunko-
we. W przypadku tras dwukierunkowych nalezy zastosowac spe-
cjalne techniki zwiekszajace widzialnos¢, jak np. szersze i doktad-
niejsze oczyszczenie korytarza sciezki, unikanie ostrych zakretéw,
mniejsze nachylenie $ciezki. Z kolei na trasach jednokierunko-
wych nalezy bardzo doktadne i jednoznaczne oznaczy¢ kierunek
jazdy.

Single tracki moga by¢ przeznaczone tylko dla rowerzystow
gorskich lub tez by¢ wspétdzielone z innymi grupami
uzytkownikéw (np. biegaczami). Zwtaszcza trasy tatwe Swietnie
sie sprawdzaja jako wspotdzielone, jednak wymagane jest wtedy
zastosowanie specjalnych technik projektowania i budowy.

W przypadku tras narazonych na wzmozony ruch, zaleca sie pro-
jektowanie tras przeznaczonych tylko dla rowerzystéw.

Trasy $rednio-zaawansowane i trudniejsze moga posiadac spe-
cjalnie wybudowane przeszkody techniczne, w postaci progéw,
skoczni, waskich ktadek (duzo wezszych od $ciezki), itp. Tego
typu przeszkody zdecydowanie podnosza atrakcyjnos¢ danej
trasy.

Dla trudnych przeszkéd technicznych zaleca sie tworzenie ta-
twiejszych objazdow.

Dojazd Sciezki do skrzyzowania z droga szutrowa.

\

/

Wykonanie szykany z duzych kamieni na skrzyzowaniu $ciezki
z droga szutrowa.

Szwajcaria, Lenzerheide. Drewniane przeszkody terenowe.

W miare mozliwosci przeszkody techniczne nalezy wykonaé
z materiatéw rodzimych (np. kamieni) lub z wykorzystaniem
istniejacego uksztattowania terenu.

Mozliwa jest tez budowa drewnianych przeszkéd terenowych.
W takim wypadku wymagana jest antyposlizgowe zabezpie-
czenie nawierzchni jezdnej oraz regularne przeglady i wymiany
drewnianych elementoéw.

(€20
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Skrajnia pozioma i pionowa

Szerokos¢ korytarza Sciezki wynosi min. 0,6 m z obu stron na-
wierzchni, wysokos¢ korytarza sciezki wynosi min. 2,5 m. S3 to
wartosci minimalne i zaleznie od sytuacji moze by¢ koniecznos¢

powiekszenia korytarza Sciezki. Niektére
gaja powiekszenia korytarza $ciezki:

wystepowania roslinnosci o duzych przyrostach rocznych (np.

jezyny);
trasy dwukierunkowe;

wystepowanie technicznych przeszkod.

| ‘ WASOKOSE KORYTARZA SCIEZK) |

W ramach oczyszczenia korytarza sciezki nalezy przyciac krzewy
i obcig¢ gatezie drzew. Dopuszcza sie chwilowe zwezenia koryta-
rza Sciezki, jednak nie moze on by¢ mniejszy niz 1 m. W obrebie
korytarza sciezki, przy nawierzchni $ciezki moga wystepowac ni-
sytuacje, ktére wyma- skie przeszkody (do 0,6 m wysokosci) majace na celu zwezenie
trasy, a przez to kontrole predkosci rowerzystow oraz utrzyma-

nie ich na $ciezce.

Profil $ciezki
Zaleznie od nachylenia terenu mozna wyrézni¢ dwa najbardziej
podstawowe profile $ciezki:

Na stoku o nachyleniu wiekszym niz 5% optymalng metoda
[ jest:
| wyciecie catego profilu $ciezki w zboczu;
oparcie catej nawierzchni $ciezki o rodzima warstwe gleby mi-
neralnej;
A nawierzchnia musi posiada¢ spadek poprzeczny wynoszacy
5% co w pofaczeniu z otwartg zewnetrzng krawedzig $ciezki
skutecznie odprowadza wode i zapobiega erozji.

STERCROSE SCIEZK

STERDKDSE KOAYTARZA SCEZK

Nadmiar zebranej gleby nalezy rozplantowac ponizej $ciezki
na mozliwie jak najwiekszym obszarze i w miare mozliwosci
zamaskowac za pomoca rodzimej $ciétki, lisci itp.

Przestrzen zajmowana przez zréwnowazong trase rowerowa.

WARSTWA ORGANICZNA

MACHYLEMIE STOKY

SPADEK POPRZECZNY 55 *

Warunki lokalne, jak np. bardzo stromy stok, gleba mineralna nie
dajaca sie skutecznie zagesci¢ (np. piach) moga wymagac zasto-
sowania innej techniki budowy $ciezki.

Na stoku o nachyleniu 5% i mniejszym nalezy za-
stosowac $ciezke o nawierzchni podniesionej nad
poziom gruntu.

WARSTWA MINERALNMA

Profil $ciezki wycietej w zboczu.

30/ o

MAWIERZCHNMIA

WARSTWA ORGANICZNA

Nawierzchnia

Jesli parametry rodzimej gleby umozliwiajg jej

trwate zageszczenie (duza zawartos¢ gliny, gliny

piaszczystej lub itu), nawierzchnia Sciezki moze
ZAGESZCZONE KRUSZYWO zosta¢ wykonana poprzez zageszczenie warstwy

mineralnej gleby.
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WARSTWA ORGANICZNA

WARSTWA MINERALNA

Konstrukgja trasy.
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GRUBY TLUCZEN LUB KAMIEN

go lub granitowego. W przypadku tras o bardzo
duzym natezeniu ruchu zaleca sie wykonanie na-
wierzchni z zageszczonego kruszywa.
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Zakrety

Na zréwnowazonych trasach kolarstwa gérskiego mozna wyroéz-
ni¢ trzy podstawowe metody budowania zakretéw, stosowane
zaleznie od nachylenia stoku.

Przy nachyleniu stoku do 7% stosuje sie zakret z nawierzchnig
oparta na stoku. Nie ma koniecznosci jego podbudowy czy tez
budowy muru oporowego lub usypywania $ciany oporowej.

Przy nachyleniu stoku powyzej 7% nalezy zakret podbu-
dowa¢, zbudowac¢ mur oporowy lub usypac $ciane oporowa
w celu zachowania odpowiedniego nachylenia trasy w zakrecie
(zmniejszy¢ réznice poziomdédw pomiedzy wejsciem, a wyjsciem
z zakretu).

Na bardzo stromym stoku, moze pojawi¢ sie koniecznos¢ bu-
dowy ostrego, mocno podbudowanego zakretu z ptaska plat-
forma do skrecania w $rodku zakretu. Wymiary platformy to np.
2,5 m x 2,5 m Aby zapobiec scinaniu takiego zakretu, Sciezka
powinna stromo dochodzi do zakretu i réwniez stromo z niego
wychodzic.

Nawierzchnia w zakrecie powinny by¢ wyprofilowane tak, aby
zapewni¢ podparcie skrecajgcemu rowerzyscie. Wysokos¢, kat
profilu oraz promien zakretu powinny by¢ dostosowane do pred-
kosci rowerzysty i charakteru trasy (poziomu trudnosci) trasy.

W przypadku zakretéw wyprofilowanych, nalezy bardzo uwaznie
zaprojektowac i wykonac ich odwodnienie. Zalecana forma od-
wodnienia jest wykonanie odptywéw wody przed i za zakretem
w postaci obtych, ale gtebokich odwrécen nachylenia.

Oznaczenie zréwnowazonych tras kolarstwa goérskiego jest klu-
czowe, aby zapewnic rowerzystom komfort uzytkowania sciezek.
Oznaczenie powinno by¢ spdjne, jednoznaczne i czytelne. Bar-
dzo wazne jest, aby oznaczenie bylo estetycznie i wspétgrato
z charakterem danego miejsca oraz trasa.

Zalecang metoda oznaczenia tras jest umieszczanie w kluczo-
wych miejscach tabliczek na drewnianych stupach. Nie dopusz-
cza sie malowania piktograméw na drzewach. Tego typu ozna-
kowanie szybko staje sie nieczytelne. Réwniez niedopuszczalne
jest mocowania tabliczek z oznaczeniem bezposrednio na rosna-
cym drzewie (np. za pomoca wkretéw lub opasek) - istnieje ryzy-
ko uszkodzenia zdrowego drzewa oraz burzy to krajobraz.

Mozna wyrézni¢ trzy podstawowe rodzaje oznaczen, ktére po-
winny by¢ stosowane:

oznaczenia sieci tras na punktach poczatkowych,

oznaczenia na poczatku danej trasy,

oznaczenia kierunkowe na trasie.

Oprécz wymienionych wyzej oznaczen, moze istnie¢ potrzeba
zastosowania dodatkowych znakéw ostrzegawczych, edukacyj-
nych i innych.

Wyprofilowane zakrety (tzw. bandy).

Mosty i ktadki
Wszystkie mosty i ktadki, ktére majg drewniang nawierzchnie
jezdna, powinny posiadac antyposlizgowe wykonczenie.

Przyktady zabezpieczenia antyposlizgowego:
ryflowanie elementéw drewnianych nawierzchni;
przykrycie elementéw drewnianych nawierzchni metalowa
siatkg cietociggniong;
pomalowanie nawierzchni farbg z dodatkiem krzemionki.

Oznaczenie na punktach poczatkowych powinno poinformowac
uzytkownika o zasadach korzystania ze $ciezek oraz umozliwi¢
Swiadomy dobor trasy do jazdy. Sugerowane informacje jakie
powinno zawierac:

petna mapa i opis catej sieci tras;

dtugosc i poziom trudnosci tras;

profil trasy;

opis zasad uzytkowania tras;

opis poszczegélnych pozioméw trudnosci;

dane kontaktowe do stuzb ratowniczych;

dane kontaktowe do podmiotu zajmujacego sie utrzymaniem

Sciezek.
Oznaczenie na poczatku trasy powinno umozliwiac jednoznaczna
identyfikacje danej trasy oraz umozliwi¢ uzytkownikowi
$wiadoma ocene, czy trasa odpowiada jego umiejetnosciom jaz-
dy na rowerze gorskim.

Sugerowane informacje:
nazwa trasy,
dtugosc trasy,
przewyzszenie trasy,
poziom trudnosci,
miniaturowa mape z zaznaczona trasa,
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kierunek jazdy (trasa jednokierunkowa lub dwukierunkowa),
informacje czy trasa jest tylko dla rowerzystéw, czy réwniez dla
innych grup uzytkownikéw,

informacje na temat przeszkéd technicznych wystepujacych
na trasie,

dane kontaktowe do stuzb ratowniczych.

Przyktadowa wielkos¢ tabliczki informacyjnej to 14 cm x 37 cm,
umieszczona na drewnianym palu o wymiarach 15 cm x 15 cm x
150 cm (pal wystaje 150 cm nad poziom gruntu).

UWAGA: tabliczka informacyjna nie moze wystawac poza obrys
stupa do ktérego jest zamocowana.

Oznaczenia kierunkowe na trasie powinny zawiera¢ nastepuja-
ce informacje:

nazwe trasy,

jednoznacznie okreslony kierunek jazdy,

poziom trudnosci,

ewentualng informacje o zblizaniu sie do trudnej sekgji

na trasie.

Przyktadowa wielkos¢ tabliczki informacyjnej to 9 cm x 18 cm,
umieszczona na drewnianym palu o wymiarach 10 cm x 10 cm x
100 cm (pal wystaje 100 cm nad poziom gruntu).

UWAGA: tabliczka informacyjna nie moze wystawac poza obrys
stupa do ktérego jest zamocowana.

W miejscach w ktorych krzyzuje sie kilka rodzajéw oznaczen (réz-
ne trasy, mapy, szlaki turystyczne), nalezy w miare mozliwosci je
integrowac na mniejszej ilosci stupkéw czy tablic, aby zmniejszy¢
inwazyjno$¢ oznaczenia w krajobrazie.

Zréwnowazone trasy dla rowerzystow gorskich powinny by¢
po ich wykonaniu zarzadzane przez wykwalifikowane osoby,
posiadajace niezbedne doswiadczenie z zakresu budowania i re-
montowania single trackéw. Jest to gwarancja zachowania bez-
pieczenstwa rowerzystow oraz wysokiej jakosci tras.

Do kluczowych zadar w ramach zarzadzania trasami nalezy:
monitorowanie stanu tras i oznaczenia,
przeprowadzanie wymaganych biezacych napraw i moderni-
zadji,

informowanie uzytkownikéw o stanie tras, biezacych napra-
wach, zamknietych trasach (np. w formie ogtoszen na punk-
tach poczatkowych tras, poprzez oficjalng strone internetowa,
itp.),

prowadzenie dialogu z uzytkownikami $ciezek, w celu zdefi-
niowania ich potrzeb.

Wymaga sie aby w procesie tworzenia zréwnowazonych tras ro-
werowych przebiegat w konsultacjach ze $rodowiskiem rowe-
rowym specjalizujagcym sie w rozwoju infrastruktury kolarstwa
gorskiego.

Osoby projektujace i nadzorujace budowe zréwnowazonych
tras kolarstwa gorskie go powinny posiada¢ certyfikat
potwierdzajacy ukonczenie szkolenia z zakresu projektowania
i budowy zréwnowazonych tras kolarstwa gérskiego.

Przyktadem takiego szkolenia jest IMBA Trail Building School,
ktoére jest organizowane przez miedzynarodowe stowarzyszenie
kolarstwa gérskiego — IMBA.

Tego typu certyfikat gwarantuje odpowiednie kwalifikacje z za-
kresu projektowania i budowy single trackéw. Co bezposrednio
przektada sie na duzo lepsza jako$¢ tras, wieksza ich wytrzymatos¢
i mniejszy wptyw na $rodowisko.

W zakresie funkcjonujacych dobrych praktyk w wytyczaniu tras
dla rowerzystéw gorskich zaleca sie dodatkowe zapoznanie z:

District of Squamish Trails Standards - http://www.squamish.
ca/assets/Trail-Standards-Manual- 0411.pdf

Whistler Trail Standards: Environmental and Technical Tra-
il Features - https://www.whistler.ca/images/stories/PDF/
Resort%20Experience/Cycling_Committee/trail_standards_
first_edition.pdf

Ksigzka Trail Solutions - IMBA’s Guide to Building Sweet Single-
tracks Vernon Felton, ISBN 0-9755023-0-1 2004

Ksiazka Bike Parks IMBA's Guide to New School Trails Bob Allen,
ISBN 0-9755023-2-8 2014

https://www.imba.com
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Do sporzadzenia niniejszych Standardéw postuzono sie m. in.
materiatami zestawionymi w tabeli ponize;j.

W przypadkach nieuregulowanych Standardami i przepisami
0gdlnymi zalecane jest korzystanie z najnowszego wydania pod-
recznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury
“Design manual for bicycle trafic” (C.R.O.W).

TYTUL AUTOR/WYDAWCA DATA PUBLIKACII

Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego dla
miasta Jelenia Géra

Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego
Miasta Szczecin

Design manual for bicycle traffic

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta
Stupska

Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystéw 2006-2008

Cycle Policy 2002-2012

Circuler a velo dans I'agglomeration nantaise

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

Road safety and percieved risk of cycle tracks and lanes in
Copenhagen

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej Miasta Kra-
kowa

London Cycling Design Standards

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta Lu-
blina

PARKINGI ROWEROWE - WYTYCZNE

Collection of Cycle Concepts

Jak nie zmarnowac pieniedzy na droge rowerowg
Postaw na Rower

Advanced Stop Line Variations. Reseach Study
Behaviour at cycle advanced stop line

Opinia w sprawie odgiec¢ drég dla roweréw w rejonach skrzy-
zowan.

Opinia w sprawie stosowania kombinacji znakéw C-16 i T-22
dla dopuszczenia ruchu roweréw na ciggach pieszych.

Polecane s3 takze publikacja dostepne na stronie:
www.gddkia.gov.pl/932/infrastruktura-rowerowa.

Zaleca sie takze korzystanie z publikacji wydawanych przez lo-
kalne jak i ogoélnopolskie organizacje pozarzagdowe zajmujace sie
transportem rowerowym w szczegdlnosci stowarzyszenia Miasta

dla Roweréw www.miastadlarowerow.pl

Daniel Chojnacki

Rowerowy Szczecin
C.ROW.
Marcin Hyta, dr inz. Tadeusz Kopta

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad

City of Copenhagen, Building and Con-
struction Administration, Roads and Parks
Department

Nantes Metropole
FGSV

Soren Underlien Jensen, Trafitec Claus
Rosenkilde, Niels Jensen Roads and Parks
Department, City of Copenhagen

Marcin Hyta

Transport for London, Cycling Centre of
Excellence

Marcin Hyta, dr inz. Tadeusz Kopta

Daniel Chojnacki, Elzbieta Maciag,
Wojciech Kaczkowski
Road Directorate

Stowarzyszenie Zielone Mazowsze

C.R.O.W., Ede, 1993, wydanie polskie - PKE,
Krakow

Atkins / Transport for London
Transport for London, Street Menagement

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad
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Opinia w sprawie dwukierunkowego ruchu rowerowego na uli-
cach i drogach jednokierunkowych

Opinia w sprawie typowych nawierzchni drég dla roweréw

Projektowanie zjazdéw przez drogi dla roweréw.

Katalog standardéw nawierzchni chodnikéw dla Wroctawia

Trail Solutions - IMBA's Guide to Building Sweet Singletrack

Strona internetowa IMBA

Strona internetowa American Trails

Rozporzadzenie Ministréw Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych z dnia 24 lipca 2013 r.
zmieniajace rozporzadzenie w sprawie znakow i sygnatéw dro-
gowych oraz urzadzen bezpieczernstwa ruchu drogowego i wa-
runkéw ich umieszczania na drogach

Prawo o Ruch Drogowym

Fietsen123

Zdjecie 1. Polska, Wroctaw. Konsultacje spoteczne nad projektem trasy rowerowej

Zdjecie 2. Holandia, Utrecht. Gtéwna trasa rowerowa

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad

Zarzad Drég i Utrzymania Miasta

Vernon Felton, ISBN 0-9755023-0-1

www.imba.com

www.americantrails.org

Minister Infrastruktury | Rozwoju

Ustawa z 20 czerwca 1997 roku wraz z péz-
niejszymi zmianami

http://www.fietsen.123.nl/
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Zdjecie 3. Polska, Wroctaw. Trasa zbiorcza prowadzaca do trasy gtéwnej w rejonie obszaru zamieszkania
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Zdjecie 5. Polska, Wroctaw. Pas ruchu dla roweréw.

28

29
31

Zdjecie 6. Polska, Wroctaw. Kontrapas rowerowy.
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Zdjecie 9. Holandia, Utrecht. Lacznik rowerowy pomiedzy ulicami
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Zdjecie 11. Polska, Legnica. Znak C-13 MINI przy drodze dla roweréw.

Zdjecie 12. Francja, Strasburg. Piktogram rowerowy na zjezdzie

37

38

Zdjecie 13. Polska, Wroctaw. Brak poszerzenia i zbyt maty promien skretu w ciggu drogi dla roweréw.
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49

Polska, Olesnica, sierzant rowerowy.
Francja, Lion. Ulica jednokierunkowa z dopuszczonym ruchem rowerowym pod prad

49

Francja, Bordeaux. Wyniesiona tarcza skrzyzowania

50

51

Polska, Wroctaw. Prég sinusoidalny.
Polska, Wroctaw. Prog wyspowy z kontrapasem rowerowym

51

Holandia, Utrecht. Rozciecie przeltowosci ulicy

51

Szwajcaria, Genewa. Strefa zamieszkania z ograniczeniem predkosci do 20 km/h

52

Polska, Wroctaw. Sluza dla roweréw - TYP |

56

Niemcy, Berlin. Sluza dla roweréw ufatwiajaca wykonywanie manewru skretu w lewo

56

Polska, Wroctaw. Sluza dla roweréw - TYP Il

56

Holandia, Utrecht. Droga dla roweréw oraz chodnik przez wlot drogi podporzadkowanej

58

Holandia, Utrecht. Obszar akumulacji przed przejazdem dla rowerzystéw.

58

58

Przejazd rowerowy przez zjazd na jezdnie obstugujaca
Holandia. Czwarty wlot na skrzyzowanie

58

Holandia, Amsterdam, bezkolizyjne skrzyzowanie drogi dla roweréw z linia kolejowa

60

60

Bezrowkowy przejazd rowerowy przez linie kolejowa
Polska, Wroctaw. Wjazd z pasa rowerowego na droge dla roweréw.

60

Holandia, Veenendaal. Potaczenie dwukierunkowej drogi dla roweréw z pasami ruchu dla roweréw.

60

61

Holandia, Utrecht. Zjazd z drogi dla rowerdw na pas rowerowy.
Holandia, Houten. Rondo wielopoziomowe

61

Polska, Wroctaw. Sygnalizator S-1a z mozliwoscig warunkowego skretu w prawo.

62

62

L6dz. Detekcja optyczna przed przejazdem dla rowerzystéw.
Francja, Bordeaux. Stojaki rowerowe ustawione w zatoce postojowej

67

Polska, Wroctaw. Stojaki rowerowe w ciggu drzew.

67

68

Wroctaw. Stojaki rowerowe na jezdni
Polska, Wroctaw. Zamykany parking rowerowy dla mieszkancéw.

69

Francja, Strasburg. Przechowalnia dla roweréw

69

Wroctaw. Wiata rowerowa

69

Niemcy, Freiburg. Boksy rowerowe

Berlin. Tymczasowy parking dla roweréw.

69
70

Holandia, Zwolle. Rampa do wprowadzania rowerow.

70

Polska, Wroctaw. Winda na Dworcu Gtéwnym przystosowana do przewozu rowerow.

Holandia, Amsterdam. tukowa bariera zwiekszajaca szerokos$¢ uzyteczng ktadki

70
71

Holandia, Utrecht. Tunel dla rowerzystow.
Holandia, Utrecht. O$wietlenie drogi dla roweréw.

71
71

Holandia, Utrecht. Droga dla roweréw z obustronnym szpalerem drzew.

72
72

Francja, Strasburg. Licznik rowerzystéw.
Polska, Wroctaw. Stupki blokujace przed wjazdem samochodoéw.

73

Polska, Wroctaw. Stupki blokujace na koronie watu z uchylnym stupkiem w osi trasy.

73

77

Niemcy, trasa w ciggu taby. Oznakowanie drogowskazowe.
Niemcy, trasa w ciagu taby. Oznakowanie poziome.

Danie, Kopenhaga, Stupek z oznaczeniem drogowskazowym

77
78

78

Holandia, Soestberg. Oznaczenie punktu weztowego wraz z mapa
Polska, Ruda Milicka. Miejsce Obstugi Rowerzystéw bez zadaszenia

78

Polska, Wroctaw. Odsniezanie oraz,solenie’ drogi dla roweréw.

83

83

Polska, Wroctaw. Tymczasowy pas ruchu dla roweréw wraz z sygnalizatorem S-1a
. Tymczasowa nawierzchnia drogi dla roweréw z ptyt stalowych

83

. Wylewka z masy bitumicznej utatwiajacy podjazd na kraweznik - rozwigzanie tymczasowe.

84

88

Holandia, Utrecht. Boksy rowerowe przy stacji kolejowej
Polska, Wroctaw. Ogdlnodostepny zadaszony parking rowerowy przy Dworcu Gtéwnym

88

Polska, Wroctaw . Mata stacja Bike&Ride

38

88

Niemcy, Berlin. Stacja MINI
Polska, Wroctaw. Naklejka informujgca o mozliwosci wprowadzenia roweru do autobusu

89

Pociag Intercity - wieszaki rowerowe

89

93

Single track
Przebieg single track

94

. Szwajcaria, Lenzerheide. Drewniane przeszkody terenowe

95

97

. Wyprofilowane zakrety (tzw. bandy)
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Dwukierunkowa droga dla rowerow z pasem zieleni przy jezdni i chodniku.

‘.:.J "-‘ 250cm | =200cm . =50cm |k
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i e e (Y1
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bl — = R IERTRR
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teren zielo
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: roslinnogé niska i B!
i w linii latami
| obrzeze betonowe 8x25 cm
= obrzeZe betonowe 8x25cm
| 8 B 2 oo na tawie z oporem
Dwukierunkowa droga dla rowerdw przylegajaca do chodnika, oddzielona od jezdni pasem zieleni.
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Dwukierunkowa droga dla rower6w przylegajaca do chodnika, oddzielona od jezdni stupkiem blokujacym.

50 cm
. 110.cm . =200cm . (min. 20 cm) ,|,
skrajnia,
dwukierunkowa droga dia rowerow } e 4
‘ stupek " " przestrzel

chodnik

./_Hi
L e -

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruklury rowsrows)j
wojewddziwa dolnoéiaskiego

LN

GO B> ]
ROWEROWA

obrzeZe betonowe 8x25 cm
na fawie z oporem

Dwukierunkowa droga dla rower6w przylegajaca do chodnika, odsunigta od jezdni o minimalng dopuszczaing odleglosé.

=50 cm =200cm

dwukierunkowa droga dla roweréw

50 cm

e

—25%

obrzeze betonowe 8x25 cm
na lawie z oporem

kostka granitowa, bruk

Daie:
Katarzyna Chojnackd  15.11.2018

PRZEKROJ POPRZECZNY
DWUKIERUNKOWA DROGA DLA ROWEROW
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Jednokierunkowa droga dla rower6w przylegajaca do chodnika, oddzielona od jezdni stupkiem blokujacym.

50 em
v 110cm - 2150 cm 5 (“in' 20 m)
“ jednokierunkowa droga dia rowerow wolng ptzes‘hzel’J
ﬂumk NG

A T L R L

_-25%

:olmbehrmwun

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowsj
wojewidziwa doinoéiaskiego

& 30
- ml

kostka granitowa, bruk na fawie z oporem

Jednokierunkowa droga dla roweréw przylegajaca do chodnika, odsunigta od jezdni

. 250em 2 150 cm ; Sg:mh "
F F S|
1 1 jednokierunkowa droga dia rowerow W ho o 1

Daix: Tyt
LCNICIEIRA Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

PRZEKROJ POPRZECZNY ’i'!"""
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Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerows)
wojewidziwa doinoéiaskiego

222 DOLNY
8 S0asK

DOLNOSLASKA I
POLITYKA
ROWEROWA,

Jednokierunkowa droga dla roweréw przylegajaca do jezdni

. 2150 cm : 5&]0_“1. T
. skrajnia
‘ jednokierunkowa droga dia rowerow ‘ pozioma

jezdnia —n e

Daix:
Katarzyna Chojnackd ~ 15.11.2015
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JEDNOKIERUNKOWA DROGA DLA ROWEROW




Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowe)
wojewddziwa doinodiaskiego

& SCask

DOLNOSLASKA I
ROWEROWA

Dwukierunkowa droga dla rowerdw bez obrzezy, fawy i oporu

., 250em 2200 cm ., 250cm
‘ ‘ dwukierunkowa droga dla rowerow o
pobocze pobocze
2:5% _ﬁ;\.

B o Pt P 0 o 6k 6, 3 . 3¢ 5 340t 0
S R SR
JRRRLHLEIE feletelelelele’

Rozwigzanie rekomendowane dla drég dla roweréw prowadzonych przez tereny niezurbanizowane
jak np. korony waléw, tereny zielone czy drogi pozamiejskie.

Katarzyna Chojnacka

0-:15 — Tyt PRZEKROJ POPRZECZNY
' DWUKIERUNKOWA DROGA DLA ROWEROW

Ne rysunkex
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Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowe|
wojewddziwa dolnoéiaskiego

% 20
00 s 11

Istniejaca jezdnia Wyspa separujaca Droga dla roweréw wydzielona z jezdni 50

-1 ~3,00

| f
1‘ Odtworzenieisreface] nawierzchi 0% @%

Kraweznik kamienny 15x30cm
na fawie betonowe;

Rozwigzanie rekomendowane dla paséw drogowych z ograniczong szeroko§cig na prowadzenie wydzielonej drogi dla roweréw poza jezdnig,

Dailx: Ne
Helamyna C“"inw{ 15.11.2015 - PRZEKROJ POPRZECZNY (m

DWUKIERUNKOWA DROGA DLA ROWEROW WYDZIELONA Z JEZDNI
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Standardy projekiowe | wykonawcze
dla infrastrukiury rowerowej
wojewddziwa dolnolaskiego
@} DOLNY
ASK

e/

comE-1d
ROWEROWA,

Fizyczna separacja drogi dla roweréw od chodnika.

3%
,Wwa’ oLl

kostka rambwa
bruk itp.

Dala:
LGN GEIRE Katarzyna Chojnacka

15.11.2015

SEPARACJA DROGI DLA ROWEROW OD JEZDNI | CHODNIKA
BEZ PASA ZIELENI
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Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].
2. Ramap najazdowa 1:10 a w przypadku
regulamych kurséw autobustw 1:15

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewSdziwa dolnoslaskiego
L)

OLNY
LASK

DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWEROWA

A

Przejazd dla rowerzystow bez strefy oczekiwania dla pojazdow

skrecajacych w prawo na jezdni podporzadkowanej

& Ao
h—— _]\_7 _________
Rekomendowany najazd sinusoidainy lub o AAAAP13
nachyleniu1:10 (1:15 w przypadku regulamych [T ([T (. | |
kurséw komunikacji autobusowej) i _
T
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| == ]

| e .

AAAA P13

Przejazd dla rowerzystow ze strefg oczekiwania dla pojazdow

Rekomendowany najazd sinusoidainy lub o 5‘/
nachyleniu1:10 (1:15 w przypadku regulamych
kurséw komunikacj autobusowe) AT i
D-6b
/

skrecajacych w prawo na jezdni podporzadkowanej

P-13

(==
15.11.2015 e

Katarzyna Chojnack3

PRZEJAZD DLA ROWERZYSTOW NA WYNIESIONYM PROGU PLYTOWYM

Ne rysuniax
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Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].

2. Ramap najazdowa 1:10 a w przypadku
regulamych kurséw autobustw 1:15

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewbdziwa dolnoélaskiego

LNY
& SN

GO DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

A-T A-6b)

Jesli warunki terenowe nie pozwalajq wyksztattowa¢ poprawnego odgiecia drogi dla
roweréw nalezy ja prowadzic bez odgigcia zgodnie z rysunkiem 1.8 A

)

20 m (min. 10 rh)

Na odcinku co najmniej 10 m przed przejazdem dla rowerzystow droga dla

AN

roweréw prowadzona jest w lini prostej na przediuZzeniu osi przejazdu.

brak kraweznikw na szerokosci drogi dla rowerow

Ze wzgledow bezpieczeristwa niedopuszczalne jest odgiecie przejazdu dla
rowerzystow tuz przed skrzyzowaniem.

Ne rysuniax

Daix:
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Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].
2. Opis rozwiazan w rozdziale nr 5
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Zjazd z jezdni na jednokierunkowg droge dla roweréw
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-
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0

I, e

O 6 =
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S

Dala: Tyt
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Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].
2. Opis rozwiazan w rozdziale nr 5
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Uwagi:

1. Wszystiie wymiary podane w [m].
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POLACZENIE DWUKIERUNKOWEJ DROGI DLA ROWEROW Z PASAMI
RUCHU DLA ROWEROW

Tyht

15.11.2015
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1. Wszystkle wymiary podane w [
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Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].

przystanek autobusowy na pasie ruchu P-1a mini - P-17 mini
P-1ar PR e 7 R jezdnia \ e B

wiata 2
/Mmmimmﬁmmmm

Standardy projekiowe | wykonawcze brak kawgznika
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@ HASK [ wiata |
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Katarzyna Chojnacka  15.11.2015 DPRROZGY:':? AL:KRO(')WWES'I'O OV;LVIVSEEMJYO;LE ‘ 1.14




Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].
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GO ﬁ?‘-‘ﬁ%ﬁ“ ] Rozwigzanie nie jest zalecane dla drég klasy G i wyzszych lezacych w ciagu drog krajowych za wyjatkiem odcinkéw lezgcych na terenach gmin na prawach powiatu
Daix: Tyhk Nr rysuniar
Katarzyna Chojnackq  15.11.2018 DROGA DLA ROWEROW JAKO CZWARTY WLOT NA SKRZYZOWANIE 115




Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].

dia Infrastruktury rowerows]
@ LASK

wojewidziwa doinoélgskiago
GO s ]

Droga dla rowerbw z pierwszeristwem przejazdu.

Droga dla roweréw bez pierwszeristwa przejazdu.
_ D-6a

Rozwigzanie dla jezdni
bez dopuszczonego
ruchu rowerowego.

| < Bn

Rozwiazanie dla jezdni | dpg

z dopuszczonym ruchem l P-13"' -
rowerowym. | -

| -1 N

Rozwigzanie dla jezdni
bez dopuszczonego
ruchu rowerowego.

Rozwigzanie dla jezdni
Z dopuszczonym ruchem
rowerowym.

Rozwigzanie nie jest zalecane dla drég klasy G i wyzszych lezacych w ciagu drbg krajowych za wyjatkiem odcinkéw lezacych na terenach gmin na prawach powiatu

Standardy projekiowe | wykonawcze
OLNY
Katarzyna Chojnacka

Daia: Tyht Ne rysuniax
15.11.2015 WYIZOLOWANY PRZEJAZD DLA ROWERZYSTOW

1.16




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowsj
wojewbdziwa dolnoélaskiego

LN
® S

AT

Y

Droga dla roweréw prowadzona przez wjazd
bramowy do strefy ruchu uspokojonego.

T

! chodnik

e

Pas ruchu dla roweréw prowadzony przy wjezdzie
bramowym do strefy ruchu uspokojonego.

[T TTTT

chodnik

GO Biman” ]
ROWERGwa Rozwiazania zalecane dia wszystkich wiotow ulic klasy L, D | Z réwnie2 tych le2acych w pasie drogi Kiasy G | Gp.

Data:
Katarzyna Chojnackqd ~ 15.11.2015

Tyat

'‘BRAMOWY WJAZD" DO STREFY USPOKOJONEGO RUCHU

Ne rysuniax

21




Uwagi: g . . - A
Wijazd bramowy do miejscowosci uspokajajacy B33
ruch przed terenem zabudowanym

e
P-21 P

1. Wszystkie wymiary podane w [m].

3

©
]
by [0 T 1

Standardy projekiowe | wykonawcze 3},_.) - P-27
dia infrastruktury rowerowe) 5 /
wojewddziwa doinosiasidego i T~
LNY Rekomendowary nejz sinsodakny
@-‘ |?AS|( Mmounmmuu:};m \E
lursdw komunikac)i autobusowe])

DOLNOSLASKA g
CO Biraw ] Rozwigzania zalecane dla ulic klasy L, Di Z.

Dalx: Tyt Nr rysuniax
(OPNIE Katarzyna Chojnackd  15.11.2015 "BRAMOWY WJAZD" DO MIEJSCOWOSCI 22




Uwagi: A B
1. Wszystkie wymiary podane w [m]. SkrzyZzowanie rdwnorzedne - "prawa reka" Skrzyzowanie réwnorzedne wyniesione

T ]

Rekomendowany najezd sinusoidainy lub o
nachyleniu 1:10 (1:15 w praypediu regulamych
Kursow komunikac]| auioousowsf)

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowsrows
wojewbdziwa dolnoélaskiego

i 30K

oomosasca o Mo 0 | " 77 T o s e e e
Y i ] Rozwiazania zalecane dla ulic klasy L, D i Z.

Daiz: Tyat Ne rysuniax
Katarzyna Chojnackd  15.11.2015 SKRZYZOWANIE ROWNORZEDNE ORAZ WYNIESIONE 23




1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowsrows
wojewbdziwa dolnoélaskiego

& 30

AT
mini

mnie| bezplecznych

Wiot drogi dia rowertw e mafe rondo {w miejace
resjazriow rowerowych)

Data: Ty
(LU Katarzyna Chojnackd ~ 15.11.2015

MALE RONDO Z DROGA DLA ROWEROW JAKO KOLEJNY WLOT SKRZYZOWANIA

Ne rysuniax

24




Esowanei toru jazdy poprzez naprzemienne prostopadte miejsca parkingowe (moga by¢ rowniez réwnolegte)

3]
TV et
SIS =
Eons ¥
-7 W
=/
1= Y
S
\|___ /\|M A /\|___
| =Y =V Y
RS
ISP
S TATATATE,
_|ﬁ_/\_|...f_
-
=
>

postojowe

miejs

Esowanei toru jazdy poprzez inne elementy uspokojenia ruchu

25

Nr rysunku:

drzewa w donicach lub wyniesione wyspy

ESOWANIE TORU JAZDY

Tytut:

| Rozwigzania zalecane dla ulic klasy L, Di Z.

Data:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].

dla infrastruktury rowerowej

Standardy projektowe i wykonawcze
wojewodztwa dolnoslaskiego

15.11.2015

LCRIIEIAT Katarzyna Chojnacka




Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [cm).

2. Beton C35/45

3. w elemencie umiescit tuleje do transportu
prefabrykatu (np. systemu
gwintowanego PFEIFER)

4. Oznakowanie poiziome wykonaé jako
grubowarstwowe w technologil
termoplastyczne]

Standardy projektowe i wykonawcze
dla infrastruktury rowerowej
wojewodztwa dolnoslaskiego

& SO

Wymiary elementu prefabrykowanego

zbrojenie siatka 50x50, @5mm

Oznakowanie poziome elementéw prefabrykowanych - znak P-25

AA
!
| i o Prefabrykat 1
2
Y(cm) o
12,0 & | EEED
N | — ]
T T T T T T T T T T T T T T X(m) g _ 40 _
0,0 2.4 4.8 .-_,_._.._.70
Profil wysokosciowy progu sinusoidalneqo — przekrd] A—A [ N [
X(m) 10.0]0,30]0,60[0,80[1,20]1,50]1,80[2,10]2,40]2,70[3,00]3,30].60[3,90]4,20[4,50[4.80 S | — S
Yiem)o.0[0,5]1,8]3,7]6,0]83]10,2[11,5[12,0/11.510,2]8.3]6,0] 3.7 1.8]05]0,0 |
B-B Prefabrykat 2
9 ) 12..12 o |m=m ==
—‘ = /_ T B
— - ]
o~ [ ] 70 ]
X < i —
g8 & T e
| 53 E _ s —
3
HH AR 24
480
Tyt Nr rysunku:

Data:
CRGELGE Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

PROG SINUSOIDALNY

26




S
SSAAERALARRAA AN
K2R AR R LR AR
SSMRRARRRNRANAN
SEASARARRANAANN
R AR ZAALZRZR AL
SSHSRRANASANNIN

m).

e

A,
<2

L ELOL SIS AP IS

SRS
ASAALAARAAR A4
LIS EELTLLELISS
Soaay
SSRRSRRNNNBIANN
SEETEVESTSNSUNS!
>

R

> -

AR

1289 FELEILLLLE S
BSAAAARARRALAAES

Parkowanie ukoéne,

zalecana opaska 1,0 m (min 0,5

.,

Parkowanie prostopadie,

zalecana opaska 1,0 m (min 0,5 m).
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1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Standardy projektowe | wykonawcze
dia Infrastruitury rowsrowej

 SCAsK

DOLNOSLASKA
ROWERDWA

GO

LGN Katarzyna Chojnackd




Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [m].

L e

Go DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWEROWA

A
_-..
P-8 mini P-e P-23 _P-8mini P23 _P-8mini
E- | [ ] ] ] ] [ | || ] || | | [___] ] ] |
TEUE
{““"9‘ o 1
SNGNGNGNY Il
NIV
NZNINONON:

Katarzyna Chojnacka

- " Ne rysunar
15.11.2015 USYTUOWANIE P?QSAAJRUEZSII:II:J DLA ROWEROW ‘




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewbdziwa dolnoélaskiego

2 DOLNY

Go DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

P-13

|edynie w sytuacji zakazu wjazdu pojazddw o dopuszczalne] masie callowite] wiekszaj niz 3,5 tony

Zachowanie cigglosci pasa rowerowego przez skrzyzowanie z kolizyjnym skretem w prawo dopuszczone ;
AT

B BN BN BN BN BN BN BN BN O BN BN B N

pas postojowy o

Stojaki rowerowe wraz ze shupkami blokujacymi -
poprawa widocznosci przed przejéciem.

Zachowanie ciaghosei pasa rowerowego przez skrzyzowanie z kalizyjnym skretem w prawo dopuszezone

|edynie w sytuacji zakazu wjazdu pojazddw o dopuszczalne] masie calkowite] wiekszaj nit 3,5 tony R

Delx:
Katarzyna Chojnackd  15,11.2015 e USYTUOWANIA PASA RUCHU DLA ROWEROW

NA JEZDNI




______________________ S - N R S

Uwagic |

o I I I I I I
-

N i

P-8 mini

__(;E

1 Zachowanie ciagloéci pasa . Zachowanie ciaglodci pasa

Standardy projekiowe | wykonawcze ; :
dia Infrastruktury rowsrowe| | fowerowego przez skrzyzowanie | fowerowego przez skrzyzowanie
+ Z kolizyjnym skrgtem w prawo  Z kolizyjnym skretem w prawo
wojewddztwa doinoéigsidego ! dopuszczone jedynie w sytuaci P-1 ' dopuszczone jedynie w sytuadj
1 zakazu wjazdupojazdéw o -le + zakazu wiazdupojazdéw o
! dopuszczalne] masie cafkowite] | dopuszczalnej masie calkowite]

2 DOLNY

G'O DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

1 wiekszej niz 3,5 fony. . wigkszej niz 3,5 fony.

= e ' '
(LU Katarzyna Chojnackd ~ 15.11.2015 $LUZY DLA ROWEROW




Uwagi: . ; A
1. Wszystkie wymiary podane w [mj. E I

P4 255

i
o
s
.

Welewbdztva dolnobiasego
& AN
2o T]
Katarzyna Chojnackd | 16112015 | $LUZY DLA ROWEROW i 35

Y

i




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewbdziwa doinoélaskiego

2 DOLNY

G'O DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

Dats: Tyt
Katarzyna Chojnackg ~ 15.11.2015 SLUZA ORAZ PAS RUCHU DLA ROWEROW DO SKRETU W LEWO

i

3.6




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewbdziwa doinoélaskiego

2 DOLNY

Go DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

—'—Me — ——— M‘m m1 .Pﬁ_
e PR RTe = .;_

Dala: Tyt
LRI 43" Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

WYSUNIETA LINIA WARUNKOWEGO ZATRZYMANIA NA PASIE RUCHU DLA ROWEROW

Nr rysuniax:

37




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [m].
P-23 - P-23 P-23 v P-23
T TE T CT I I I BT TN ANNAAT T ::::\‘:::%&E:i
o | mismapkipw | T/ 1 T T T.
B | przystanek autobusowy ;
zabudowa/cele podrézy
B
P-2 P-2
P23 L____gu__\; A= P-23
Isi? =
: przystanek autobusowy
Standardy projekiowe Iwykonawcze : R —
dia infrastruktury
wojewidziwa dolnoélgskiego
OLNY
@| LASK
Go %oausm I

Rozwigzanie A i B nie jest zalecane dla drég klasy G i wyzszych lezacych w ciagu drog krajowych za wyjatkiem odcinkéw lezgcych na terenach gmin na prawach powiatu
Daiax: Tyt Nr rysuniax

3.8




Uwagi. A
Zakoriczenie pasa ruchu dia rowerdw (np. w przypadku niewystarczajace] szerokodci jezdni)

P-2b
i sm——— i - E— p-27 P21 |
PH g X PO 3> 3>

1. Wszystkie wymiary podane w [m].

Prowadzenie ruchu rowerowego na wprost z pasa do skretu w prawo dla ruchu ogéinego

Standardy projektowe | wykonawcze
dia Infrastruitury rowsrowej
wojewddztwa dolnoslaskiego
OLNY
GO Bisan” ]

_ T Joae T ZAKONCZENIE PASA RUCHU DLA ROWERGOW | PROWADZENIE RUCHU ROWEROWEGO NA WPROST [Nriveuier
ko projekty e M 7 PASA DO SKRETU W PRAWO DLA RUCHU OGOLNEGO

39




Uwagi: A

1. Wszystkie wymiary podane w [m].

P-2b
| x |
PR e— = BT P2 % P p P-235
B
torowisko
St >Pa x> P27
Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewddziwa dolnoéigskiego
OLNY
@ LASK

G'O DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWEROWA

Data: T Wryzumas




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w fcm].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowej
wojewbdziwa doinoélaskiego

E; ELASK
co sl

200

110

P-23

Dala:
Katarzyna Chojnacks 15.11.2015

OZNAKOWANIE POZIOME P-23

Ne rysuniax

5.1




Uwagi: PR I 525 S
1. Wszystiie wymiary podane w [cm}. 4188 (188 ‘ 35 15 ‘
1 | — 1§ Ny
T | g
8 e
' .
" 2 ly 4 sl
2 = ' “ 8
1P | |
g B 8§ . .
e
m..
S Jd . | |
g S 2
e | | | | J
Standardy projekiows | wykonawcze 5 | s aul | _= |
dia Infrastruktury rowerowe] ; | i | = 5 |
OLNY 7 ‘ | |
B AN 15 | | %3 | L %3 | -
1 P-8a mini ' :
GO Biman” e Bonmbowaraspnst; P-8b mini strzaika kierunkowa w lewo P8 mini strzaka Kierunkowa w prawo  P-Be mini strzaka Kierunkowa nia wprost b w lewo
Delx Tyt Ne rysuniar




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [cm].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowsj
wojewbdziwa dolnoélaskiego

LN
® S

GO DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

375

HL
7o} i
od |
e |
i
1
!
i %
g &
2 | =
=3
&5\l 8
| L i
|
1
=
uy
w
P~
-

P-8f mini strzatka kierunkowa na wprost lub w prawo

‘ 15 ; 66,3

123,1

| 18

P-8g mini strzatka kierunkowa w lewo lub w prawo

Data: Ty
(LU Katarzyna Chojnackd ~ 15.11.2015

|
OZNAKOWANIE POZIOME e
STRZALK]I KIERUNKOWE P-8 mini

53




Uwagi:
1. Wszystide wymiary podane w [cm].
P
P |
H?v%vv
P-13 mini
linia warunkowego zatrzymania ziozona z trojkafow
Rozwigzanie nie jest zalecane dla drog klasy G i wyzszych lezacych w pasach drég
krajowych za wyjatkiem odcinkéw lezacych na terenach gmin na prawach powiatu
Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowsrowej .
wojewidziwa doinodlaskiego P-15 mini
OLNY
@| LASK
GO %ﬁ%ﬁ“ ] Rozwigzanle nie jest zalecane dla drog klasy G | wyZszych lezacych w ciggu drog krajowych za wyjatkiem odcinkdw lezacych na terenach gmin na prawach powiatu
Delx: Tyt Nr rysuniaz
Katarzyna Chojnackqd ~ 15.11.2015 OZNAKOWANIE POZIOME 54




Uwagi:
1. Wszystide wymiary podanew jom].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewSdziwa dolnoslaskiego

OLNY
LASK

oznakowanie dwukierunkowej drogi dla rowerow

|
—
T I

P-23
P-23

200

R
uw

200

—

=
=
o~

200
200

[=]
(=]
o~

/25T

200

—

LCRGIE A8 Katarzyna Chojnacka

(==
15.11.2015

OZNAKOWANIE POZIOME
KOMBINACJA ZNAKU P-23 Z P-8 mini




Uwagi:
1. Wezystide wymiary podane w fem].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewbdziwa dolnoélaskiego

2 DOLNY

Go DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

P-17 mini
linia przystankowa

| 270 |3u_
S I .| |
P-6 mini
linia ostrzegawcza

Rozwiazanie nie jest zalecane dla drog klasy G i wyzszych lezacych w ciagu drég krajowych za wyjatkiem odcinkéw lezacych na terenach gmin na prawach powiatu

Dala: Tyt
LRI 43" Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

Ne rysuniax
OZNAKOWANIE POZIOME - LINIA PRZYSTANKOWA ORAZ OSTRZEGAWCZA 56




Uwagi:
1. Wazystide wymiary podane w jem].
|
|
A0, 270 ﬁ 270 270 0.
' linia osiowa P-1a mini na odcinku prostym Q)
|
linia osiowa P-1a mini w fuku
Standardy projekiowe | wykonawcze S
dia infrastruktury rowerows
Wojewddztwe doinodlaskiego
OLNY =
@J LASK i |
GO B ] Rozwiazanie nie jest zalecane dia drég Kiasy G i wyzszych lezacych w ciagu drbg krajowych za wyjatkiem odcinkéw lezacych na terenach gmin na prawach powiatu

Daiz: Tyat Ne rysuniax
(LFISENY Katarzyna Chojnackd  15.11.2015 OZNAKOWANIE POZIOME - LINIA OSIOWA DROGI DLA ROWEROW 5.7




Uwagi:

1. Wszystkie wymiary podane w [cm].
2. Grubosé Scianki rury nie

mnigjsza niZ 3,2 mm.

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowsj
wojewbdziwa doinoélaskiego

LNY
8 S0k

GO DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

60

60 - 100

Dala: Tyt
LRI 43" Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

STOJAKI ROWEROWE

Nr rysuniax:

6.1




Uwagi: N

1. Wszystkie wymiary podane w [cm].

b) skosne

Standardy projekiowe | wykonawcze

u:wmm c) skosne w zatoce
2 DOLNY postojowej oraz na
& stask pasie postojowym

—

ROWEROWA

Dol Tyt
Katarzyna Chojnackq  16,11.2015 USYTUOWANIE STOJAKOW PRZY SCIANIE | W CIAGU MIEJSC POSTOJOWYCH 6.2




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [cm].

i 30K

GO DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

b) réwnolegle

do parkowania po obu
stronach stojaka

Data:
Katarzyna Chojnackqd ~ 15.11.2015

USYTUOWANIE STOJAKOW PRZY SCIANIE

Ne rysuniax

6.3




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [cm].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowsj
wojewbdziwa dolnoélaskiego

LNY
& SN

GO DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

Dala: Tyt
LRI 43" Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

USYTUOWANIE STOJAKOW PRZY JEZDNI/ DRODZE ROWEROWEJ

Ne rysuniax
6.4




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [cm].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastrukiury rowerowsj
wojewbdziwa dolnoélaskiego

LNY
& SN

GO DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

Dala: Tyt
LRI 43" Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

USYTUOWANIE STOJAKOW ROWNOLEGLE PRZY JEZDNI / DRODZE DLA ROWEROW

Ne rysuniax

6.5




Uwagi:
1. Wszystkie wymiary podane w [cm].

Standardy projekiowe | wykonawcze
dia infrastruktury rowerowej
wojewbdziwa dolnoélaskiego

LNY
& SN

Go DOLNOSLASKA I
POUTYKA
ROWERDWA

Dala: Tyt
LRI 43" Katarzyna Chojnacka 15.11.2015

USYTUOWANIE StUPKOW PRZESZKODOWYCH NA DRODZE DLA ROWEROW

Ne rysuniax

6.6




INSTYTUT ROZWOJU TERYTORIALNEGO
UL. Swidnicka 12/16
50-068 Wroctaw

www.irt.wroc.pl
tel/fax +48 71 374 95 00




