ZARZADZENIE NR 166/14
PREZYDENTA MIASTA BIALA PODLASKA

z dnia 08 wrzesnia 2014r.

w sprawie wprowadzenia ,,Standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej
miasta Biala Podlaska”

Na podstawie art. 30 ust.1 i 2 pkt. 2 i 3 w zwiazku z art. 7 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 8 marca

1990 1. 0 samorzadzie gminnym (Dz. U. z 2013 r. poz. 594 z p6zn. zm.) w zwigzku z uchwatg

nr XX1/32/08 Rady Miasta Biata Podlaska z dnia 19 czerwca 2008 r. ,,Strategia Rozwoju

) Miasta na lata 2008 — 2015, oraz art. 20 pkt 1,2,3 i 5 w zwiazku z art. 19 ust 5 ustawy z dnia

J 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2013 r. poz. 260 z pdzn. zm) zarzadza si¢
co nastepuje:

o

§ 1. Wprowadza si¢ do stosowania na terenie Miasta Biala Podlaska ,,Standardy techniczne
dla infrastruktury rowerowej miasta Biata Podlaska”, stanowigce zatgcznik do niniejszego
zarzadzenia

§ 2. Wykonanie zarzadzenia powierza si¢ Zastgpcy Prezydenta Miasta.

§ 3. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania
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1. Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest zapewnienie mozliwie najwyzszej jakosci infrastruktury
rowerowej miasta Biata Podlaska w oparciu o przyktady dobrej praktyki oraz analizg problemow z
jakimi spotyka si¢ ruch rowerowy w miastach Polski. Wymaga si¢, aby zobowiazanie do
stosowania Standardow byto zapisywane w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia (SWIZ)
lub w umowach na wykonanie poszczegélnych prac zwigzanych z infrastrukturg transportowa na
terenie Biatej Podlaskiej. Dotyczy to zwlaszcza:

* drdég rowerowych;

* drég ogoélnodostgpnych;

¢ obszaréw pieszych;

* obiektow inzynieryjnych: mostow, ktadek i tuneli;
* inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym;
* transportu zbiorowego.

Standardy nie zastepuja obowigzujacych przepiséw ustaw i rozporzadzen. Niniejsze Standardy sa
zgodne z zapisami obowiazujacych norm prawnych i precyzujg kwestie nieuregulowane przepisami
ogolnymi.

W przypadkach nieuregulowanych Standardami i przepisami og6lnymi zalecane jest korzystanie z
podrecznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury pt. "Postaw na Rower”
(C.R.0O.W., Ede, 1993, wydani polskie - PKE, Krakow, 1999), zwlaszcza w zakresie wymogow:
spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwiazan.
Aktualizacja tego podrgcznika jest dostepna w jezyku angielskim ("Manual for Bicycle Traffic”,
CROW, Ede 2007).

Dopuszcza si¢ odstepstwa od Standardéw dotyczace geometrii i przebiegu drog rowerowych, pod
warunkiem zastosowania procedur zaproponowanych w rozdziale 8.

2. Podstawowe definicje i uwarunkowania formalno-prawne
W polskim prawodawstwie funkcjonuja rozne definicje, ktore dla porzadku przytoczono ponizej.
Podano tez nowe definicje wynikajace z dobrej praktyki.

«  Kontrapas (pas rowerowy "pod prad") - jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni ulicy
jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku
przeciwnym do obowigzujacego pozostate pojazdy.

* Lacznik rowerowy (skrot) - krotki odcinek drogi rowerowej, umozliwiajacy przejazd
rowerem np. przez koniec ulicy bez przejazdu (slepej) dla samochodow.

*  Parking rowerowy - miejsce do pozostawiania rowerow wyposazone w stojaki rowerowe.

*  Pas rowerowy (pas dla roweréw, pas dla rowerzystow) - podtuzna czgs¢ jezdni w formie
pasa ruchu przeznaczona do ruchu rowerdw i oznaczona odpowiednim oznakowaniem.

«  Przechowalnia rowerowa - pomieszczenie lub urzadzenie, umozliwiajace bezpieczne i
wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialnos¢ operatora przechowalni.

*  Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystow) — powierzchnia jezdni przeznaczona do
przejezdzania przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa
Prawo o ruchu drogowym).

* Stojak rowerowy - urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podioza, umozliwiajgce
oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy wiasnego zapigceia.

« Szlak rowerowy - turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujgca istniejaca
infrastrukture  komunikacyjng lub prowadzona poza nig i oznakowana znakami
dodatkowymi szlakéw rowerowych lub innymi znakami.
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« Sluza rowerowa — cze$é jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub
wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerow w celu zmiany kierunku
jazdy lub ustapienia pierwszefistwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa
Prawo o ruchu drogowym).

*  Trasa rowerowa - czytelny i spojny ciag réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie
laczacy poszczegdlne czesci miasta i obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy
rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, Iaczniki rowerowe, ulice
przyjazne dla roweréw, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzgdcg
takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére mogg by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane
przez rowerzystow. Trasa rowerowa nie musi by¢ drogg rowerowa w rozumieniu Prawa o
ruchu drogowym, moze natomiast obejmowa¢ odcinki takich drog. W skfad jednej trasy
rowerowej moga wehodzié dwie (lub wigcej) drogi rowerowe, biegnace rownolegle (np. po
dwoch stronach jezdni, rzeki czy linii kolejowej) lub ulice o ruchu uspokojonym.

* Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym) - ulica, w ktorej predkosc
miarodajna nie przekracza 30 km/h tzw. ,tempo 30”, oznaczona znakiem B -33 lub B-43 z
liczbg 30 km/h albo znakiem D-40, wyposazona czgsto w rozwigzania techniczne
wymuszajace ograniczenie predkosci samochoddéw (progi zwalniajace, zwezenia, male
ronda, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, sluzy rowerowe lub inne szykany).

©  Wezel integracyjny - miejsce w ktérym trasy rowerowe przebiegajg w bezposredniej
bliskosci przystankéw komunikacji zbiorowej a wyposazenie tych przystankow umozliwia
pozostawienie roweru, jego przechowanie, ewentualng naprawg czy zatadunek do Srodka
komunikacji zbiorowe;.

+  Wspélezynnik opéznienia - sredni czas, ktora uzytkownik traci oczekujagc na sygnalizacji
$wietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenistwa w stosunku do jazdy ta sama trasa, gdyby
ww. ograniczen nie byto. Wspdtczynnik ten wyraza si¢ w sekundach na kilometr.

*  Wspélezynnik wydluzenia - stosunek odleglosci migdzy punktami trasy rowerowej w
realnych warunkach do diugosci toru migdzy tymi punktami w linii prostej (np. 1,3 czyli 300
m wydtuzenia na 1000 m trasy).

*  Wydzielenie fizyczne drogi rowerowej - oddzielenie drogi rowerowej od jezdni za pomocg
elementow inzynieryjnych, w szczegolnosci: stupkéw, barier, kraweznikow, pasow zieleni.

« Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa) - droga lub czgs¢ drogi oddzielona od jej
pozostalych czesci  strukturalnie (konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen BRD),
przeznaczona do ruchu roweréw lub roweréw i pieszych 1 oznaczona odpowiednim
oznakowaniem.

Definicje pozostatych elementéw infrastruktury drogowej i infrastruktury dla rowerow przyjeto
zgodnie z definicjami przedstawionymi w obowigzujacych aktach prawnych, okre$lajacych zasady
ruchu rowerowego oraz projektowania i oznakowania infrastruktury rowerowej:

1. Konwencja o ruchu drogowym sporzadzona w Wiedniu (Dz. U. z 1988 r., Nr 5 poz. 40).

2. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. ,, Prawo o ruchu drogowym” (Dz. U. z 2012 r. poz. 1137 z

poZn. zm).
3. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w
sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich

usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pdzn. zm.),

4. Rozporzadzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych i
Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz. U. Nr z
2002 Nr 170, poz. 1393 z p6zn. zm.).

5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz urzqdzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz.
2181).
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3. Metodologia planowania i projektowania

3.1. Program pieciu wymogéw CROW

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera si¢ na
metodologii tzw. pieciu wymogéw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW
(http://www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku projektowania infrastruktury rowerowej
"Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow, 1999).

Te wymogi to:

1) spéjno$é — infrastruktura rowerowa tworzy sp6jng calo$¢ i jest polaczona ze wszystkimi
zrodtami i celami podrézy rowerowych;

2) bezposrednio§¢ — infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej
bezposrednie polgczenia, tak aby objazdy byly najkrotsze, umozliwialy szybkie
przemieszczanie si¢ po miescie w sposob konkurencyjny dla samochodu;

3) wygoda — infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu
rowerowego dzigki stosowaniu wysokich standardéw projektowania, wykonywania i
eksploatacji;

4) bezpieczenstwo — infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczefistwo ruchu drogowego,
zarOwno rowerzystow jak i innych uzytkownikow drog;

5) atrakcyjno$¢ — infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu
rowerowego odpowiadajacy potrzebom uzytkownikow poprzez dopasowanie do otoczenia i
powigzanie z funkcjami miasta.

Nalezy dgzy¢ do spelnienia pieciu wymogéw na poziomie:

* calej sieci rowerowej miasta (trasy rowerowe: gtowne, lokalne i rekreacyjne);

* poszczegdlnych drog;

¢ konkretnych rozwigzan technicznych: skrzyzowan, przejazdow, kontrapasow itp.
Podrecznik "Postaw na rower" podaje dla poszczegdlnych wymogéw konkretne wielkoscei
parametréw i szczegotowo rozwija tematyke projektowania infrastruktury rowerowej. Niniejsze
Standardy korzystaja z tej metodologii oraz najistotniejszych parametrow, uwzgledniajgc polskie
przepisy, specyfike zachowan uzytkownikow i istniejacy typowy uktad infrastruktury drogowe;.
Najwazniejsze wymagania ktére powinna spetnia¢ dobrze zaprojektowana sie¢ tras rowerowych to:

®  spojnosc;

e bezposrednios¢;

e Dbezpieczenstwo;

N
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3.2. Hierarchizacja sieci i kategorie tras rowerowych

System tras rowerowych sklada si¢ z tras gléwnych, lokalnych i tras rekreacyjnych.

Trasy glowne lacza najwazniejsze czeSci miasta (dzielnice, wazniejsze zaktady pracy, centra
handlowe) i obszary zamiejskie. Trasy pozostale tgczg trasy gléwne z pozostalymi Zrodfami i
celami podrozy nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy gtowne. Planujac i projektujgc
infrastrukture rowerowa nalezy okreslic:

* 7zrodlai cele podrozys;,

*  glowne relacje wynikajgce z obecnych i przewidywanych zrédel i celow podrozy;

*  podstawowego adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste uzytkowego,

rekreacyjnego, turyste, przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na bliskos¢ szkoét itp.).

Trasy gléwne powinny przenosi¢ ponad polowg calkowitej dlugosci podrézy, wykonywanych
przez wszystkich rowerzystéw na danym obszarze.

Podstawowe wymogi dla tras rowerowych.
1. Trasy gléwne:

¢ predkos¢ projektowa co najmniej 30 km/godz.;

¢ wspdtczynnik wydtuzenia nie wigkszy niz 1,5;

*  wspdlczynnik opdznienia: nie wigeej niz 20 sekund na kilometr trasy;

* minimalizacja zr6znicowania wysokosciowego i nachylenia podtuznego;
* wysoki standard rownosci nawierzchni.

2. Trasy lokalne:

¢ predkos¢ projektowa nie nizsza niz 20 km/godz.;

*  wspotczynnik wydhuzenia nie wigkszy niz 1,6;

¢ wspolczynnik opdznienia: nie mniejszy niz 30 sekund,
* minimalizacja zr6znicowania wysokosciowego;

¢ wysoki standard réwnos$ci nawierzchni.

3. Trasy rekreacyjne i turystyczne

W przypadku tras rekreacyjnych i turystycznych dopuszcza sig¢ drogi o nawierzchni
nieutwardzonej i predkodci projektowanej nizszej niz 20 km/godz. oraz zréznicowanie
wysokosciowe dostosowane do konkretnego adresata danej trasy.

Nie nalezy utozsamiaé tras gléwnych z wydzielonymi drogami rowerowymi. Trasy gldwne
mogg by¢ prowadzone zardwno jako wydzielone drogi rowerowe, pasy rowerowe w jezdni jak i w
jezdni na zasadach ogdlnych.

Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej kluczowa jest predkosé¢ projektowa, niskie
wspolczynniki wydluzenia i opéZnienia oraz przepustowos¢ a takze zasady segregacji oraz
integracji ruchu rowerowego i samochodowego.

B e e e e R
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3.3. Segregacja czy integracja ruchu rowerowego i samochodowego
Ruch rowerowy mozna organizowaé na trzy podstawowe sposoby:

* dopuszcza¢ go w jezdni na zasadach ogdlnych;
* wyznaczaé¢ pasy rowerowe w jezdni;
*  budowaé wydzielone drogi rowerowe poza jezdnig.

Wyb6r danego sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim od predkosci
miarodajnej samochodéw w danej ulicy oraz od natezenia ruchu. W dalszej kolejnosci nalezy bra¢
pod uwage udzial ruchu cigzkiego, popyt na miejsca parkingowe i postojowe na danej ulicy oraz
liczbe punktéw kolizji rowerzysta - samochod na gtéwnych relacjach ruchu rowerowego. W
niektorych przypadkach nalezy tez bra¢ pod uwage adresata danej trasy rowerowej.

Planujgc trasy rowerowe nalezy zaklada¢:

« przy predkosci miarodajnej samochodéw do 30 km/godz. - integracj¢ ruchu
samochodowego i rowerowego w jezdni;

¢ przy predkosci miarodajnej samochodéw miedzy 30 a 50 km/godz. - ruch rowerowy na
pasach rowerowych w jezdni, przy czym gdy mozliwe jest stosowanie zaréwno pasow
ruchu dla roweréw jak i drég dla roweréw, w pierwszej kolejnosci nalezy rozwazy¢
wprowadzenie pasow dla rowerow;

* przy predkosci miarodajnej samochodéw powyzej 50 km/godz. - segregacje fizyczna ruchu
samochodowego i rowerowego.

W indywidualnych przypadkach nalezy stosowaé bardziej rygorystyczne rozwigzania:

*  pasy rowerowe stosuje sic w ulicach o predkosci miarodajnej samochodéw do 30 km/godz,
dla ruchu rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych a takze w kierunku zgodnym z
organizacja ruchu na dojazdach do skrzyzowaf (w tym miedzy pasami ruchu dla
poszczegolnych relacji na skrzyzowaniu), na catej dtugosci lub na odcinkach, gdzie tworzg
sie zatory i ruch samochodowy odbywa si¢ w godzinach szczytu z predkoscia mniejsza niz
ruch rowerowy;

* wydzielone drogi rowerowe nalezy stosowa¢ takze w ulicach o predkosci miarodajnej
miedzy 30 km/godz. a 50 km/godz. z duzym udzialem ruchu cigzkiego lub z wieloma
pasami ruchu oraz w kazdym przypadku, w ktérym pozwalaja na skrocenie drogi
rowerzystow lub zmniejszenie czasu oczekiwania na skizyzowaniu;

* segregacja fizyczna powinna by¢ stosowana takze punktowo w przypadku pasow
rowerowych w jezdni jesli istnieje ryzyko kolizji samochéd - rowerzysta. Dotyczy to w
szczegblnosci wlotow skrzyzowan oraz lukéw poziomych,

* dopuszcza si¢ ruch rowerowy na jezdni ulic o wyzszych predkosciach miarodajnych na
zasadach ogodlnych lub na pasach rowerowych w jezdni jesli ruch samochodowy ma
niewielkie nateZenia, trasa rowerowa nie jest istotna z punktu widzenia catego podsystemu
rowerowego i korzystanie z niej nie powoduje konfliktéw i kolizji.

Zaleca sie wydzielenie drég rowerowych po obu stronach jezdni.

Segregacja fizyczna przez wydzielenie drogi rowerowej tylko po jednej stronie jezdni
ogdlnodostepnej powoduje konieczno$é przekraczania paséw ruchu i mnozy punkty kolizji.

Bardzo istotne dla ruchu rowerowego s3 punkty przejscia mi¢dzy réznymi formami jego
organizacji. Muszg one by¢ plynne i bezpieczne.

M|
L w
Zatacznik do zarzadzenia nr 166/14 Prezydenta Miasta Biata Podlaskaz dnia 08 wrze$nia 2014 r. w sprawie

| ’ wprowadzenia ,Standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej miasta Biata Podlaska” Strona7z21




_ Zatacznik do zarzadzenia nr 166/14 Prezydenta Miasta Biata Podlaska z dnia 08 wrzesnia 2014 r. w sprawie
wprowadzenia ,Standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej miasta Biata Podlaska” Strona 8z 21

4. Wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowej

4.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogolnych

Ruch rowerowy w jezdniach klasy L i D, w ktorych predkos¢ miarodajna nie przekracza 30
km/godz. i w ktorych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/godz. (wyjatkowo do 40
km/godz.) powinien byé dopuszczony na zasadach ogdlnych. Dotyczy to w szczegolnosci ulic
przyjaznych dla rowerzystow, czyli stref zamieszkania i oznaczonych znakiem B-43 z wartoscig 30.

Jesli mimo ograniczenia, predko$é miarodajna jest znaczaco wyzsza niz dopuszczalna, to nalezy
zastosowaé urzadzenia bezpieczefistwa ruchu wymuszajgce —ograniczenie predkosci. W
szczegolnosci chodzi o:

+ plytowe progi zwalniajace;

* szykany typu wyspy dzielace, zwezenia itp.
Urzadzenia te nie mogg wplywa¢ negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sie, aby progi
zwalniajace i szykany mialy przy krawedzi jezdni wolng przestrzen dla ruchu rowerowego o
parametrach jak jednokierunkowe drogi rowerowe (patrz punkt 4.4). Nie zaleca si¢ stosowania na
jezdniach progéw listwowych ze wzgledu na ich nieskutecznosc.

Ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogdlnych rowniez w przypadku matych
rond z jednym pasem ruchu.

Przewidujac ruch rowerowy w jezdni nalezy rozstrzygna¢ czy na danym odcinku nalezy umozliwi¢
lub ulatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochodéw, czy nie. Utrudnianie
wyprzedzania moze by¢ pozadane w niektérych sytuacjach, gdzie rowerzysci powinni docelowo
znalezé sie po lewej stronie pasa ruchu - np. przed niektorymi skrzyzowaniami z pasami ruchu
rowerowego na wprost lub w lewo. Wowcezas nalezy zawgzaC przekroj jezdni do 2,5 m
oznakowujac zwezenie dostepnymi srodkami technicznymi. '

Przed skrzyzowaniami innymi niz ronda i bez pierwszefistwa przejazdu lub z sygnalizacja nalezy
zawsze rozwazy¢ mozliwo$é zastosowania pasa rowerowego w celu umozliwienia ominigcia
stojacych i wyprzedzania wolno poruszajacych si¢ samochodow.

4.2. Pasy i kontrapasy rowerowe

Przy przebudowie lub remoncie drogi klasy G i drog nizszych klas, ruch rowerowy mozna
prowadzi¢ po pasach rowerowych w jezdni. Pas rowerowy umozliwia wzajemne swobodne
wyprzedzanie si¢ rowerzystow i samochodéw bez zmiany pofozenia pojazdu wzglgdem osi drogi
oraz omijanie samochoddw przez rowerzystow. Kontrapas rowerowy stuzy do jazdy rowerem pod
prad jezdni jednokierunkowej. Umozliwia to skrdcenie trasy, poprawe dostgpnosci oraz poprawg
wygody i bezpieczefistwa ruchu drogowego przez ominigcie niebezpiecznych ulic i skrzyzowan.

Parametry geometryczne pasow rowerowych

Pas rowerowy powinien mieé co najmniej 1,5 m szerokosci. Jesli pas rowerowy jest zlokalizowany
obok miejsc postojowych, to powinien by¢ od nich oddzielony opaska o szerokosci co najmniej 0,5
m tak, aby otwierajace si¢ drzwi samochodéw nie byly zagrozeniem dla rowerzysty. W przypadku
parkowania ukosnego lub poprzecznego opaska powinna by¢ szersza. Z opaski mozna
zrezygnowa¢ lub zastosowaé wezsza w przypadku parkowania podtuznego przy kontrapasach
rowerowych. Bezpieczenstwo zapewnia w tej sytuacji kontakt wzrokowy rowerzysta -pasazer
samochodu i kierunek otwierania si¢ drzwi samochodu.




Polozenie paséw rowerowych na jezdni

Pas rowerowy powinien znajdowal si¢ przy prawej krawedzi jezdni. Kontrapas rowerowy
wyznacza si¢ przy lewej krawedzi jezdni patrzac w kierunku zgodnym z ogdlng organizacja ruchu.
Na wlotach skrzyzowan dopuszcza si¢ lokalizacje paséw rowerowych migdzy pasami ruchu
ogolnego, jesli prowadza one ruch rowerowy tylko dla okreslonych relacji. Pas do lewoskretu
roweréw - z lewej strony pasa ruchu ogdlnego na wprost lub na wprost i w prawo.

Rozwigzania specjalne dla paséw rowerowych w jezdni.

Pasy rowerowe mozna oddziela¢ od reszty jezdni wyspami dzielacymi oraz separatorami
betonowymi. Takie rozwigzania nalezy stosowaé tylko tam gdzie istnieje zagrozenie ze samochody
zmieniajac kierunek ruchu lub poruszajac si¢ po tuku poziomym begdg wjezdzaé na pas rowerowy.
Wyspy dzielace stosuje sie w przypadku kontrapaséw rowerowych, a separatory w przypadku
paséw rowerowych. W szczegélnosci mozna je stosowaé na wlotach skrzyzowan. Separatory
betonowe nalezy stosowaé tylko w ostatecznosci. Pomiedzy separatorami nalezy stosowaé przerwy
zapewniajace odwodnienie i tatwy dostep rowerzysty jadacemu z przeciwnej strony jezdni (wymog
spojnosci).

Nawierzchnia i oznakowanie paséw rowerowych

Pasy rowerowe w jezdni powinny mie¢ nawierzchni¢ wynikajaca z konstrukcji jezdni. Jesli jezdnia
ma nawierzchnie brukowa, to zalecane jest pokrycie pasa rowerowego nawierzchnig bitumiczng,
zmniejszajacg opory toczenia i zwigkszajaca szorstkos¢. Zaleca sig, aby pasy rowerowe w jezdniach
o nawierzchni bitumicznej byty pokryte emulsjg barwy np czerwonej. Pasy rowerowe powinny by¢
oznaczone znakiem poziomym P-23 wraz z odpowiednig dla danej sytuacji strzatkg kierunkowa
P-8.

Kontrapasy rowerowe oznacza si¢ oznakowaniem pionowym w postaci znakéw B-2 oraz D-3
umieszczonych po odpowiedniej stronie drogi jednokierunkowej z tabliczkami T-22 oraz - w miarg
potrzebny - znakiem F-19. W przypadku punktowej segregacji kontrapasa rowerowego nalezy
stosowaé stupki przeszkodowe U-5a lub U-5b wraz ze znakiem C-9. Do oznaczania pasow
rowerowych w jezdni nie stosuje si¢ znakéw pionowych C-13.

4.3. Sluzy rowerowe

Sluza rowerowa to rozwigzanie przewidziane w prawie o ruchu drogowym, ulatwiajace
pokonywanie skrzyzowania przez rowerzystow. Mozna wyrézni¢ dwa podstawowe rodzaje Sluz
rowerowych.

o Sluza typowa stuzaca do obstugi wszystkich lub wybranych relacji na skrzyzowaniu z
sygnalizacja $wietlng ulicy z pasami dla rowerow.. Tego typu $luz¢ wyznacza si¢ przede
wszystkim w celu utatwienia rowerzystom skrgtu w lewo, ale takze jazdy na wprost czy
skretu w prawo. Zaleca sie stosowanie tej $luzy przede wszystkim na wlotach skrzyzowan
ze stosunkowo krotkim sygnatem zielonym i dtugim czerwonym.

«  Sluza stuzaca do obstugi relacji skretnych na skrzyzowaniu ulicy z drogami dla rowerow na
skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wietlng. Wjazd na $luzg dla roweréw na ogét odbywa sig z
boku z drogi dla roweréw. Nalezy zapewni¢ przy tym miejsce oczekiwania na wjazd
rowerzystow na $luzg w taki sposob aby nie utrudniali jazdy na wprost pozostatym
rowerzystom poruszajgcym si¢ po drodze dla rowerow.

W obydwu przypadkach projektujac skrzyzowania nalezy zapewnic z obszaru sluzy widocznos¢
znakoéw 1 sygnatéw drogowych obowigzujacych dla wszystkich relacji dostgpnych dla rowerzystow
zatrzymujacych si¢ w Sluzie.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja, na wlotach przy ktorych wyznaczono sluzy dla roweréw nie
nalezy stosowaé sygnalizatoréw zezwalajacych na warunkowe skrecanie.
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4.4. Wydzielone drogi rowerowe

Konstrukcja wydzielonej drogi rowerowe;j
Konstrukcja drogi rowerowej powinna zapewnia¢ niskie opory toczenia uzyskane dzieki
wysokiemu standardowi réwnosci, wysokg szorstko$¢, trwatos¢ i odpornos¢ na warunki pogodowe.

Stad zaleca si¢ nastepujacg konstrukcje drogi rowerowej:

 warstwa $cieralna z betonu asfaltowego o nieciaglym uziarnieniu 0/6 o grubosci po
zaggszcezeniu — 3 cm;

e opcjonalnie: warstwa wigzgca z mieszanek mineralno-bitumicznych grysowo - zwirowych o
grubosci po zageszczeniu - 3 cm migdzy warstwa $cieralng a podbudowa;

+ podbudowa z kruszywa lamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 o grubosci po
zageszcezeniu - co najmniej 12 cmy;

*  warstwa odsgczajaca z piasku sredniego o grubo$ci warstwy po zaggszezeniu - 10 cm,

« kraweznik betonowy 15x30x100 lub obrzeze betonowe 8x25x100 na fawie betonowej z
oporem jako obramowanie drogi rowerowej; kraweznik lub obrzeze nie moze wystawac
ponad niwelete drogi rowerowej;

« kraweznik betonowy Sciety pod katem nie wigkszym niz 30 stopni lub opaska z kostki
brukowej jesli droga rowerowa przylega do chodnika pieszego; w tej sytuacji niweleta drogi
rowerowej musi by¢ obnizona w stosunku do chodnika o 3-5 cm.

Zamiast warstwy $cieralnej z betonu cementowego dopuszcza si¢ mastyks grysowy SMA lub inne
mieszanki mineralno-bitumiczne grysowe o grubo$ci po zaggszczeniu 3 cm. Dopuszcza sig tez
warstwe $cieralng z betonu cementowego szczegdlnie na mostach, ktadkach oraz w tunelach.

W obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszcza si¢ inne rozwigzanie uzgodnione z
Konserwatorem Zabytkow, np. warstwe $cieralng z plyt betonowych lub kamiennych o
krawedziach niefazowanych i wymiarach co najmniej S0 em x 50 cm x 10 cm, ukfadanych
bezposrednio na podbudowie. Plyty powinny by¢ ukladane naprzemiennie w taki sposob, aby
szezeliny miedzy kolejnymi ptytami byly ciagle w poprzek, a nie wzdhuz drogi rOWerowej.
Ogranicza to ryzyko zakleszczenia kota w przypadku klawiszowania ptyt.

W nowoprojektowanych drogach rowerowych nie dopuszcza si¢ nawierzchni z kostki
betonowej, brukowej lub podobnej. Nie dopuszcza si¢ ukladania warstwy Scieralnej na
warstwie piaskowej lub piaskowo - cementowej. Nawierzchnie z kostki brukowej moga
funkcjonowaé na juz wykonanych $ciezkach rowerowych jezeli nie ma uzasadnienia
konstrukcyjnego lub ekonomicznego na ich zmiang.

Droga rowerowa prowadzona bezposrednio obok chodnika oznakowana znakiem C13 musi by¢
obnizona w'stosunku do niego o 3-5 cm i oddzielona kraweznikiem o nachyleniu nie wigkszym niz
30 stopni aby rowerzysta mogt bezpiecznie ewakuowa¢ si¢ na chodnik z duza predkoscia.

Drogi rowerowe prowadzace gléwne trasy rowerowe powinny mie¢ nawierzchni¢ barwy innej niz
pozostale elementy drogi (jezdni, chodnik) np. czerwonej. W tym celu nalezy pokry¢ warstwe
Scieralng emulsja epoksydowa lub inng lub zastosowaé pigment w przypadku mastyksu grysowego
(SMA). Emulsja nie powinna mie¢ szorstkosci mniejszej, niz warstwa $cieralna na ktorej jest
ukladana. W miejscach przecinania drogi rowerowej przez zjazdy i wyjazdy samochodowego nalezy
nawierzchnie i podbudowe drogi rowerowej wzmacniaé co najmniej tak, jak przewiduje to
rozporzadzenie MTiGM dla ulic klasy D. Nie dopuszcza si¢ przerywania (zmiany) warstwy
§cieralnej drogi rowerowej w miejscu wyjazdow.
Na drogach pelnigcych funkcje tylko rekreacyjna mozna stosowaé nawierzchnie gruntowe
odpowiednio zageszczone (watowane, stabilizowane) dla uzyskania niezbgdnej rownosci.
e
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Przekroje poprzeczne wydzielonych drég rowerowych

Szeroko$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej powinna wynosi¢ nie mniej niz 1,5 m. Po obu
stronach drogi powinna byé zachowana wolna przestrzen (skrajnia drogi) o szerokosci 0,5 m.
Dopuszcza si¢ zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza krawedz drogi na odcinkach prostych
oraz na tukach po stronie zewnetrznej.

Szeroko$¢ dwukierunkowej drogi rowerowej powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,0 m z
zachowaniem 0,5 m skrajni poza krawedziami drogi, z obu stron. Dopuszcza si¢ zwezenie skrajni do
0,2 m z kazdej strony poza krawedz na odcinkach prostych oraz na tukach po stronie zewngtrzne;.
Dwukierunkowe drogi rowerowe nalezy poszerzaé o co najmniej 30 procent na:

* tukach o promieniu mniejszym niz 20 m;

* dojazdach do przejazdéw rowerowych z sygnalizacjg $wietlng lub bez pierwszefistwa

przejazdu;

* odcinkach o spadku rownym lub wigkszym niz 4%.

Na trasach gtéwnych zaleca sie aby szeroko$¢ dwukierunkowej drogi rowerowej wynosila nie
mniej 2,5 m.

Nie dopuszcza si¢ do zwezania dwukierunkowych drég rowerowych. Nie dopuszcza sig
lokalizowania w skrajni drogi rowerowej przeszkod (stupéw, latarni, znakéw drogowych).

Promienie lukéw wydzielonych drég rowerowych

Promienie tukéw sg jednym z gtéwnych czynnikéw decydujgeych o wygodzie i bezpieczefstwie
uzytkownika drogi dla roweréw. Decydujg rowniez o predkosci projektowej danej drogi. Nalezy
dazy¢ do projektowania tukow poziomych wiekszych od minimalnych.

Minimalne parametry tukow:

* na odcinkach drég rowerowych, w ciggu gléwnych tras rowerowych, minimalny
wewnetrzny promien tuku powinien wynosi¢ 20 metrow,

* na odcinkach drég rowerowych, w ciggu pozostalych tras rowerowych, dopuszcza sig
minimalny wewnetrzny promien tuku wynoszacy 10m, przy czym zaleca si¢ stosowanie 15
metrowego promienia tuku;

* na lukach o promieniu mniejszym niz 20 m nalezy wprowadza¢ poszerzenie przekroju
poprzecznego drogi dla rowerdéw o minimum 30% na calej dlugosci tuku a przy
projektowaniu paséw ruchu dla rowerdéw zaleca si¢ poszerzenie pasa co najmniej o 0,25m.

Ponadto w przypadku zaréwno giéwnych jak i pozostalych tras rowerowych dopuszcza sig
wyjatkowo mniejsze promienie tukow w rejonie skrzyzowan (w tym odgigcia drogi rowerowe;):

* na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy) dopuszcza
si¢ promienie tuku 4,0 m pod warunkiem, ze droga rowerowa nie ma na tym skrzyzowaniu
pierwszenstwa i nie ma sygnalizacji $wietlnej;

* na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy) dopuszcza
sie wyjatkowo promienie tuku 2,0 m ale tylko w przypadku, kiedy przejazd rowerowy jest
poprzeczny do osi drogi rowerowe;.

Jesli w ulicy z ktdra krzyzuje si¢ droga rowerowa ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni lub na
pasach rowerowych, to nalezy zastosowa¢ wylukowania krawedzi jezdni i drogi rowerowej o
promienieniu 2,0 m lub wickszym aby utatwi¢ wjazd na drog¢ rowerowa lub na jezdnig.
m
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Polozenie i fizyczne oddzielenie drogi rowerowej od jezdni

Droga rowerowa powinna by¢ wydzielona od jezdni kraweznikiem oraz pasem zieleni, barierg lub
elementami malej architektury. Odlegtos¢ drogi dla roweréw od krawedzi jezdni nie moze by¢
mniejsza niz 0,5m. W przypadku braku mozliwosci wykonania np. pasa zieleni pomiedzy droga dla
roweréw a jezdnig zaleca si¢ przestrzen ta wybrukowaé kostks kamienna, betonowg itp. w kolorze
odr6zniajacym si¢ od nawierzchni drogi dla roweréw i jezdni.

Nie dopuszcza sie przylegania drogi rowerowej do jezdni 1 oddzielenia jej tylko kraweznikiem bez
zapewnienia skrajni wymaganej Standardami. Jesli droga rowerowa jest oddzielona od jezdni
bariera, zielenig lub elementami matej architektury, to réwniez w tym przypadku nalezy zapewni¢
wymagana minimalng skrajni¢. Urzadzenia lub ro$linnos¢ stuzaca fizycznemu oddzieleniu drogi dla
rower6w od jezdni nie powinny by¢ wyzsze niz 0,8 m ponad nawierzchni¢ drogi dla rower6w na
odcinku krétszym niz 50 m przed skrzyzowaniem, aby nie ograniczac widoczno$ci.

Budowe wydzielonej drogi rowerowej nalezy rozwaza¢ zawsze, kiedy zapewni ona:
«  skrécenie drogi rowerzystow w stosunku do ruchu w jezdni;
«  skrécenie czasu oczekiwania na sygnalizacji lub ominigcie podporzadkowania.

W tych przypadkach droga rowerowa moze by¢ kfadka, tunelem lub krotkim (kilka, kilkanascie
metrow) odcinkiem laczacym rozciete jezdnie ogdlnodostgpne. Nalezy wowczas fizycznie
uniemozliwi¢ korzystanie z drogi rowerowej przez samochody zgodnie ze Standardami.

Poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej

Poczatek i koniec drogi rowerowej to kluczowe elementy infrastruktury rowerowej. Droga
rowerowa musi byé dostepna ze wszystkich jezdni, gdzie ruch rowerowy jest dopuszczony na
zasadach og6lnych i to w sposob nie tworzacy dodatkowych punktow kolizji.

Jedli kontynuacja drogi rowerowej jest prowadzona réwnolegle do jezdni na ktorej jest
dopuszczony ruch rowerowy, to wjazd na nig z jezdni powinien byé projektowany dla predkosci 40
km/godz. przy zachowaniu cigglosci nawierzchni. Ze wzglgdu na odwodnienie dopuszcza si¢ uskok
prostopadty do toru jazdy rowerzysty o wysokosci do 0,01 m. Nie dopuszcza si¢ uskoku
podhuznego.

Zakoniczenie drogi rowerowej biegnacej rownolegle do jezdni powinno by¢ bezkolizyjne i nie
wymagaé od rowerzysty hamowania, zatrzymywania sig i ustepowania pierwszenstwa. W tym celu
nalezy w miejscu zakoniczenia drogi rowerowej poszerzy¢ jezdnie o szeroko$¢ drogi rowerowej i
prowadzi¢ droge rowerowg pasem rowerowym w jezdni o dhugosci co najmniej 10 m.
Alternatywnie, przed miejscem zakonczenia drogi rowerowe] nalezy zwezi¢ jezdnig (takze przy
pomocy urzadzen bezpieczefistwa ruchu) co najmniej o szerokos¢ pasa rowerowego. W tym
miejscu zaleca sie stosowanie ptytowych progow zwalniajacych i wprowadzanie drogi rowerowej w
jezdnie na grzbiecie progu.

Drogi pieszo-rowerowe

Nalezy unikaé¢ wyznaczania ciagéw pieszo-rowerowych. Takie rozwigzania nalezy stosowac tylko
w ostatecznosci, po wnikliwej analizie wszelkich innych mozliwosci, jesli wymagaja tego warunki
terenowe i nie ma dostepnych alternatywnych tras (mosty, tunele) lub przebieg alternatywny
oznacza niespetnienie ktérego$ z pigciu wymogow CROW, w szezegdlnodci bezposrednioscei,
spojnosci lub bezpieczenstwa.

\
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Szeroko$é drog pieszo-rowerowych powinna wynosié co najmniej 2,5 m w poziomie nawierzchni z
zachowaniem skrajni o szerokosci co najmniej 0,2 m po obu jej stronach. W przypadku kiadek
pieszo-rowerowych nalezy przewidzieé szerokosé miedzy porgezami co najmniej 4,0 m. Wszystkie
pozostate parametry drég pieszo-rowerowych powinny by¢ takie, jak dla drog rowerowych, przy
czym w sytuacji braku miejsca dopuszcza si¢ odstepstwa w postaci wezszych przekrojow
poprzecznych pod warunkiem zachowania dobrej widocznosci.

Jesli na drodze pieszo-rowerowej wystepuja odcinki z wiekszymi nat¢zeniami ruchu pieszego (np.
przystanki autobusowe, wyjécia ze sklepow, szkot) to - jesli tylko jest miejsce - na tych odcinkach
nalezy segregowaé ruch pieszy i rowerowy przez budowe drogi rowerowej i chodnika, stosujac
rozwigzania proponowane w Standardach.

Zabezpieczenie drég rowerowych przed wjazdem samochodéw

Drogi rowerowe nalezy zabezpiecza¢ przed wjazdem niepozadanych samochoddw przy pomocy
stupkéw lub barierek umieszczanych w skrajni drogi rowerowej, krawgznikiem lub poprzez
wyniesienie jej ponad jezdnig.

4.5. Ruch pieszy i ruch rowerowy

Budowa wydzielonych drég rowerowych poza jezdnig oznacza wzrost ryzyka kolizji z ruchem
pieszym. Dzieje sie tak zwtaszcza w sytuacjach kiedy do dyspozycji jest niewiele miejsca lub w
danym obszarze jest wiele zrédet i celow podrézy pieszych. Aby minimalizowa¢ kolizje ruchu
pieszego i rowerowego, nalezy:

* identyfikowa¢ gléwne relacje ruchu pieszego (irodta i cele podrozy: przystanki
komunikacji zbiorowej, przejscia dla pieszych, wejscia do budynkow uzytecznosci
publicznej, sklepdéw itp) i prowadzié drogi rowerowe w taki sposob aby najkrotsze trasy
laczace zrodla i cele podrézy pieszych przebiegaly poza drogami rowerowymi lub
przecinaly je pod katem zblizonym do prostego;

* Kkanalizowaé i segregowaé ruch pieszy za pomoca przeszkod takich, jak bariery, elementy
malej architektury oraz gesta niska zielefi; bariery i mata architektura musza by¢
wyposazone w odblaski i oswietlone po zmroku;

* obnizaé nawierzchnie drogi rowerowej w stosunku do chodnika o 3-5 em i oddzielac
droge rowerowa kraweznikiem o nachyleniu nie wigkszym niz 30 stopni;

* na relacjach, gdzie istnieje ryzyko ze rowerzysci bgdg skraca¢ drogg przez obszar
przeznaczony tylko dla pieszych mozna w ciagu pieszym wybudowa¢ 2-3 schody, co
wykluczy ruch rowerowy.

W niektérych sytuacjach (np. obszary srédmiejskie, deptaki itp.) przy wystgpujacych okresowo

wielkich natezeniach ruchu pieszego mozna wprowadza¢ czasowg segregacjg ruchu pieszego i

rowerowego przy pomocy znaku C-16 (droga dla pieszych) z tabliczka T-22 dopuszczajaca ruch

rowerowy tylko w okreslonych godzinach (np. wieczornych).
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4.6. Skrzyzowania

Skrzyzowania sa miejscami krytycznymi dla systemu rowerowego ze wzgledu na liczbg punktow
kolizji. Projektujac skrzyzowanie nalezy zawsze ustali¢ liczbg punktéw kolizji ruchu rowerowego z
samochodowym, zaktadajac ze:

* przeplatanie ruchu rowerowego i samochodowego (zmiana pasa ruchu przez rowerzystg) jest
kolizyjne dla predkosci miarodajnej powyzej 30 km/godz.;

*  kolizyjna jest jednoczesna faza sygnatu S-1 dla relacji skrgtnych i S-6 dla ruchu rowerow na
wprost;

* ruch rowerowy odbywa si¢ takze w jezdniach, gdzie nie jest zakazany znakami lub przepisami
0go6lnymi;

* relacje skretne ruchu rowerowego sa mozliwe migdzy wszystkimi kierunkami, gdzie ruch
rowerowy jest dopuszczony oznakowaniem lub przepisami og6lnymi.

Wskazana jest zawsze analiza kilku roznych wariantow organizacji ruchu rowerowego na
skrzyzowaniu. Nalezy tez braé pod uwage program 5 wymogéw CROW, w tym wymog wygody
(m.in. zapewnienie niskiego wspotczynnik op6znienia) oraz bezposredniosci (brak objazdow).

Zasady ogolne
Zasady organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniach s nastgpujgce:

* jezeli na odcinku drég przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byl prowadzony w jezdni (na
zasadach og6lnych lub po pasie rowerowym) i jest to uzasadnione przekrojem i zasadami
opisanymi w Standardach , to na skrzyzowaniu réwniez nalezy prowadzi¢ ruch rowerowy w
jezdni,

 jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony
dwukierunkowa, wydzielong drogg rowerowa to na skrzyzowaniu powinien by¢ prowadzony
na wprost przejazdami rowerowymi w jej przedtuzeniu;

« jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony
jednokierunkows droga rowerows, to nalezy rozwazy¢ jego bezkolizyjne wprowadzenie w
jezdnie przed skrzyzowaniem;

« jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to jednokierunkowa drogg
rowerowa nalezy zakoficzyé przed wjazdem na rondo i ruch rowerowy wprowadzi¢ w jezdnig;

* jezeli skrzyzowanie jest malym rondem z jednym pasem ruchu, to dwukierunkowg drogg
rowerowa nalezy podlaczyé jako kolejny wlot ronda na zasadach ogélnych;

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

Zasady te powinny zawsze by¢ weryfikowane w oparciu o analiz¢ stanu faktycznego.
Minimalizacja liczby punktow kolizji

Projektujac kazde skrzyzowanie nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na kolizj¢ ruchu rowerowego na
wprost (zaréwno w jezdni na zasadach ogolnych, na pasie rowerowym i wydzielonej drodze
rowerowej poza jezdnig) z relacjg skretng samochodéw w prawo. Dotyczy to zaréwno skrzyzowan
klasycznych, jak i z ruchem okrgznym.

\
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W przypadku skrzyzowan trdjramiennych potaczenie z drogg rowerowg znajdujacg si¢ po przeciwnej
stronie wlotu poprzecznego nalezy organizowaé w formie czwartego wlotu skrzyzowania, a nie
przejazdu rowerowego obok skrzyzowania. Wyjatkiem moze by¢ tylko sytuacja, kiedy wlot
poprzeczny jest droga takiej klasy i o takich parametrach, ze uzasadnione jest prowadzenie ruchu
rowerowego poza jezdnig.

Nie dopuszcza sie takiej organizacji ruchu, ze na skrzyzowaniu droga rowerowa, aby zostaé
przeprowadzona na drugg strone, pokonuje wigcej niz jeden wlot skrzyzowania. Wyjatkiem moze by¢
sytuacja, kiedy droga rowerowa jest przenoszona na druga strong jezdni.

Rozwigzania dla drég rowerowych poza jezdnig

Jesli droga rowerowa poza jezdnig biegnie wzdtuz jezdni z pierwszenstwem a na skrzyzowaniu nie ma
sygnalizacji, to przejazd rowerowy w jej osi zaleca si¢ projektowaé na grzbiecie ptytowego progu
) zwalniajacego w jezdni ulicy poprzecznej. Znak A-7 lub B-20 w jezdni poprzecznej musi dla kierunku
do skrzyzowania znajdowac si¢ przed przejazdem rowerowym.
Na skrzyzowaniach drég rowerowych z ogélnodostgpnymi na drogach rowerowych nalezy zapewni¢
obszar akumulacji umozliwiajacy zatrzymanie rower6w przed przejazdem rowerowym w sposob nie
utrudniajacy ruchu rowerzystom korzystajacym z drog rowerowych na innych relacjach oraz pieszym.
Rowerzysci mogg zatrzymywaé sie obok siebie i z tego powodu nalezy przed przejazdami poszerza¢
drogi rowerowe.
W przypadku skrzyzowan wydzielonych drég rowerowych ze sobg nalezy rozwazy¢ zmiang
skrzyzowania czteroramiennego na dwa tréjramienne przesunigte wobec siebie, aby zminimalizowa¢
ryzyko kolizji rowerzystow ze soba. W tej sytuacji nie nalezy zalamywa¢ przebiegu trasy glownej jesli
przecina sie z inng niz gtowna. Jesli obie trasy sa glowne, to nie nalezy zatamywac przebiegu trasy o
przebiegu nachylonym podtuznie.

Przed przejazdem rowerowym z sygnalizacja $wietlng mozna w odlegtosci 0,2 m od krawedzi drogi
rowerowej przewidzieé rownolegte do niej barierki o wysokosci ok. 1,2 m 1 dhugosei ok. 1,0-2,0 m pod
warunkiem, ze droga dwukierunkowa ma w tym miejscu co najmniej 3,0 m szerokosci. Segreguja one
ruch pieszy i rowerowy i pozwalaja si¢ oprze¢ rowerzyscie. Musza by¢ oznaczone odblaskami lub
elementami barwy zottej (np. odpowiednimi znakami U-6¢ i U-6b).

4.7. Sygnalizacja swietlna

Sygnalizacja $wietlna powinna rowerzystom zapewnia¢ bezpieczenstwo na skrzyzowaniach, a na
trasach glownych réwniez priorytet. Dla ruchu rowerowego stosuje sig nastepujgce sygnalizatory:

*  S-6 na przejazdach rowerowych w ciggu drég rowerowych poza jezdnia;

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

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

*  S-1 ogolny dla rowerzystow na jezdni, w tym na pasie rowerowym jesli faza sygnalizacji jest
wspdlna dla wszystkich pojazdow na danym wlocie;
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Ze wzgledow bezpieczenstwa oraz w celu minimalizacji wspélezynnika opdZnienia nie dopuszcza
si¢ wzbudzania sygnalizatoréw dla rowerzystéw przyciskami, z wyjatkiem przejazdow
rowerowych przez jezdni¢ zlokalizowanych poza skrzyzowaniami.

Sygnat zielony w sygnalizatorze S-1 dla pasa rowerowego powinien wiaczaé si¢ jednoczesnie z
zielonym dla niekolizyjnych strumieni pojazdéw lub dzigki detekcji rowerzysty na pasie rowerowym.
Zaleca si¢ stosowanie detekcji optycznej zamiast elektromagnetycznej ze wzgledu na to, ze niektore
rowery sg wykonane z tworzyw.

4.8. Pochylenie niwelety

Glowne trasy rowerowe muszg by¢ planowane w taki sposob, aby unika¢ zréznicowania
wysokosciowego i minimalizowa¢ spadki.

Trasy rowerowe powinny by¢ prowadzone drogami rowerowymi lub ruchu ogoélnego o spadku nie
przekraczajacym 5 procent. W przypadku odcinkéw prowadzonych drogami publicznymi w jezdni w
ruchu ogélnym lub na pasach rowerowych, dopuszcza si¢ spadek istniejacej drogi publicznej jednak
tylko w przypadku tras innych niz gtdwne. Dla tras gtéwnych dopuszcza si¢ spadek istniejacej drogi
ogolnodostepnej wigkszy niz 5 procent wyjatkowo dla kierunku w dét.

W przypadku wydzielonych drog rowerowych dopuszcza si¢ spadek wigkszy niz 5 procent, nie
powinien on jednak przekraczaé 15 procent. Nie dopuszcza si¢ spadku przed przejazdami
rowerowymi z pierwszenstwem lub sygnalizacjg $wietlng. Dla ruchu rowerowego pod gore nalezy tak
projektowaé¢ drogi, aby spadki byty wieksze na dolnym odcinku i stopniowo si¢ zmniejszaly przy
dojezdzie do szczytu wzniesienia. Co 2 m rdznicy wysokosci nalezy projektowac spocznik o dtugosci
minimum 5 m. Na podjazdach nalezy poszerza¢ drogg rowerowg zgodnie ze Standardami.

5. Wymagania dla innych elementéw infrastruktury

5.1. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drég rowerowych wynika z prawa o ruchu drogowym i stosownych rozporzadzen.
Stosowane znaki powinny by¢ znakami odblaskowymi. Przy wjazdach na drogi rowerowe
oznakowanie powinno by¢ standardowych rozmiaréw odpowiednich dla klasy danej drogi. Na
samych drogach rowerowych wskazane jest stosowanie znakow w rozmiarze mini. Na drogach
rowerowych mozna stosowa¢ w miarg potrzeby wszystkie znaki stosowane na drogach
ogolnodostepnych, przy czym ze wzgledu na ryzyko wandalizmu wskazane jest stosowanie przede
wszystkim oznakowania poziomego.

W przypadku jednokierunkowej drogi rowerowej, pasa lub kontrapasa rowerowego nalezy stosowaé
znak P-23 zawsze w potgczeniu ze strzatkg kierunkows P-8a, przy czym znaki te nalezy zawsze
umieszczaé po obu stronach kazdego skrzyzowania. W sytuacji kolizji z duzym ruchem pieszym, na
wydzielonej drodze rowerowej nalezy stosowaé dodatkowe oznakowanie poziomie -lini¢ P-1 (nie w
skali) w osi drogi dwukierunkowej oraz znaki P-23 nawet co 5-10 metréw. Znaki P-23 zawsze nalezy
stosowa¢ w bezposredniej bliskosci wjazdow, skrzyzowan, przejazdow rowerowych, przystankow
komunikacji zbiorowej, postojow takséwek i innych miejsc, gdzie przecinajg si¢ rozne strumienie
ruchu i konieczne jest zwrdcenie uwagi na organizacj¢ ruchu.

Na skrzyzowaniach tras gléwnych z pozostalymi nalezy podawa¢ informacje drogowskazami
opisujacymi docelowe obszary miasta obstugiwane danymi trasami i punkty posrednie, a w wypadku
tras rekreacyjnych - nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odleglo$¢ w km i ewentualng nazwg trasy.
Na przecieciu tras gtdwnych wskazane jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami gtéwnych
tras rowerowych. Przy zwezeniach drogi rowerowej nalezy stosowaé znaki U-6¢ i U-6b, przy
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ograniczeniu skrajni poziomej drogi rowerowej - U-9a i U-9b a skrajni pionowej (mniej niz 2,5 m) -
U-9c.

5.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drég rowerowych. Ze wzgledu na
stabg moc reflektoréw stanowigcych obowigzkowe wyposazenie rowerow, nalezy szczegllng uwage
zwraca¢ na dobra jako$¢ o$wietlenia drog rowerowych i innych droég prowadzacych uzytkowe trasy
rowerowe. Swiatto latarni nie moze zatrzymywaé si¢ na lisciach drzew i innych przeszkodach, nie
docierajac do nawierzchni. Miejsca kluczowe (zjazdy i wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania,
przejazdy rowerowe itp.), przynajmniej na trasach gtéwnych, powinny by¢ oswietlone mocnym
$wiatlem polichromatycznym dobrej jakosci (o petnym zakresic widma widzialnego). Stupki i inne
elementy drogi, wystajace ponad nawierzchnig drogi rowerowej, powinny zawsze by¢ wyposazone w
elementy odblaskowe, ufatwiajace orientacje nawet przy stabym $wietle. Oswietlenie jest wazne
réwniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i pod mostami. W przypadku glownych tras
rekreacyjnych nie posiadajacych statego o$wietlenia latarniami, nalezy stosowaé oznakowanie
poziome P-1 w osi drogi rowerowej (niekoniecznie w skali przerw i odcinkow). Zaleca sig rowniez
umieszczanie w krawedzi drogi odblaskéw, utatwiajacych orientacje w ciemnoscei.

5.3. Stojaki rowerowe i przechowalnie rowerow

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposob
uniemozliwiajacy ich wyrwanie. Musza one umozliwiaé wygodne oparcie roweru i bezpieczne
przypiecie ramy i przedniego kota do stojaka przy pomocy standardowych, dostgpnych w handlu
ktodek w ksztalcie litery "U". Rury konstrukcji stojaka powinny mie¢ srednicg do 9 cm, aby mozna
bylo obja¢ je standardowa ktddka.

Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona by¢ kompatybilna z wymiarami wszystkich
spotykanych na rynku roweréw. Nalezy bra¢ pod uwagg: maksymalng grubos¢ opon roweru (ok. 8
cm), maksymalng Srednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu i tytu roweru o szerokosci do 0,6 m
ktére moga znajdowaé si¢ juz 0,6 m nad ziemig. Stojaki powinny by¢ ustawiane w takiej odleglosci
od lica $cian i innych przeszkéd oraz od siebie aby umozliwi¢ swobodne wstawianie i wycigganie
rowerdw. Nalezy przyja¢ dhugos¢ roweru 2,0 m i szerokos¢ 0,75 m a szerokos¢ tacznie z
prowadzgcym go rowerzysta co najmniej 1,0 m.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo dostgpnych, o$wietlonych i dobrze widocznych miejscach, w
poblizu budynkéw uzytecznosci publicznej lub obiektéw handlowych. Wskazana jest lokalizacja w
miejscach monitorowanych. W miare mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone, ale
nie moze to kolidowaé z warunkiem dobrej widocznoéei i monitoringu. Nalezy zapewni¢ dojazd
rowerem w bezposrednie poblize stojaka.

W przypadku umieszczania stojakéw rowerowych w jezdni nalezy je grupowa¢ po kilka, ustawia¢ pod
katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o dtugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc
postojowych dla samochodéw i zawsze ostania¢ z przodu i z tylu masywnymi elementami male;j
architektury tak, aby manewrujace (np. cofajgce) samochody nie mogly uszkodzi¢ rowerdw, a
jednoczesnie byt tatwy dostep od strony chodnika i jezdni.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradzieza. Dostgp do przechowalni musi by¢
mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposéb przyjmowania, przechowywania i
wydawania roweréw umozliwia¢ jednoznaczna identyfikacj¢ wiasciciela i jego roweru. Wjazd do i
wyjazd z przechowalni musza by¢ wygodne i zapewniaé bezpieczefistwo rowerzystom. Liczba
stojakéw oraz miejsc w przechowalniach jest uzalezniona od popytu na ruch rowerowy w danym
miejscu.
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5.4. Utrzymanie drog rowerowych

Nalezy regularnie usuwa¢ z drog rowerowych: szklo, galezie, brud, liscie, $nieg i naprawiaé
zniszczone elementy wyposazenia. W zimie w pierwszej kolejnosci nalezy odsnieza¢ drogi w ciggu
gléwnych tras rowerowych. Nalezy dbaé o to, aby oznakowanie poziome zawsze byto odnawiane
wczesng wiosng. Nalezy regularnie przycinaé gatezie drzew i krzewdw, ktore ograniczajg widocznos¢
i skrajni¢ przez co zagrazajg rowerzystom.

Nalezy utrzymywaé system zbierania informacji od uzytkownikéw o stanie infrastruktury rowerowe;
w formie formularza na stronie internetowej, adresu e-mail oraz telefonicznego automatu
zgloszeniowego. Informacja powinna by¢ przetwarzana codziennie i przekazywana jednostkom
odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury.

5.5. Bezpieczenstwo spotfeczne

Trasy gtéwne biegnace w terenie niezamieszkatym, po zmroku, niemozliwym do monitorowania,
musza mie¢ fatwo dostepne alternatywne przebiegi bezpieczne spotecznie (przez teren os$wietlony,
tatwy do dozorowania przez policje — np. wzdtuz glownej ulicy). Ze wzgledu na bezpieczefistwo
spoteczne drogi rowerowe nie mogg by¢ oddzielone od jezdni wysokimi zywoptotami ani krzewami.
Musza by¢ dobrze widoczne z jezdni i o§wietlone.

5.6. Rampy na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecnos¢ rowerzystow (szczegolnie na
dworcach kolejowych), nalezy umieszczaé metalowe rynny o przekroju "U", umozliwiajgce transport
roweru po schodach. Szerokos¢ wewnetrzna rynny to 10 cm, wysokos$¢ krawedzi - 3 cm. Ramp nie
stosuje si¢ tam, gdzie istniejg analogiczne rozwigzania dla wozkow dziecigcych. Rampa powinna
umozliwia¢ transport rowerdw o wszystkich rodzajach ogumienia. Prowadnica powinna by¢
zlokalizowana w odlegtosci minimum 0,2 m od $ciany lub balustrady, przez co zapobiega si¢
zahaczeniu pedatéw lub sakw o balustrade. Zaleca sie, aby rampy byly zlokalizowane po obu
stronach schodow, dzieki czemu rowerzysci mogg prowadzié rowery prawa reka. Przy nowych
instalacjach ramp, kat ich nachylenia nie powinien by¢ wiekszy niz 25°. Norma ta ma na celu unikanie
sytuacji, w ktorej mechanizm korbowy roweru zahaczataby na szczycie schodow o ostatni stopien.

5.7. Roboty drogowe (rozwigzania tymczasowe)

Przy prowadzeniu robdt drogowych i innych, ktére uniemozliwiajg korzystanie z tras rowerowych,
szczegblnie gloéwnych, nalezy zawsze umozliwi¢ alternatywny przejazd roweréw, zapewniajgcy
bezpieczenstwo, wygode i ptynnos¢ ruchu bez dtugich objazdow.

Przy wyznaczaniu objazdow i tymczasowej organizacji ruchu zaleca si¢ aby promienie lukow nie byty
mniejsze niz 4,0 m. Wyjatkowo dopuszcza si¢ 2,0 m pod warunkiem dobrej widocznosci.
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6. Wymagania specjalne dla centrum Biatej Podlaskiej

Obszar $cistego centrum Biatej Podlaskiej powinien by¢ pod wzgledem dostgpnosci rowerem
traktowany szczegélnie ze wzgledu na znaczng liczbe celéw podrozy rowerowych oraz
uwarunkowania historyczne i konserwatorskie (zabytki).

6.1. Nawierzchnia

Z powodu wymogéw konserwatorskich lub innych uwarunkowan, wprowadzenie standardowych
nawierzchni drég rowerowych nie zawsze jest mozliwe. Bardzo ucigzliwa, niewygodna i
niebezpieczna dla rowerzystow, ze wzgledu na nierdwnosci, jest nawierzchnia typu trylinka, bruk
granitowy, "kocie Iby" itp. Stawia ona ogromne opory toczenia, powoduje wstrzasy i wibracje, a w
niektérych warunkach pogodowych jest niebezpiecznie liska. Taka nawierzchnia rowniez nie jest
korzystna dla pieszych, szczegolnie kobiet w obuwiu na wysokich obcasach. Z tej racji koniecznoscia
jest znalezienie konsensusu z wymaganiami konserwatorskimi. Ze wzglgdow konserwatorskich mozna
w obszarach zabytkowych stosowaé nawierzchnie inne niz bitumiczne.

6.2. Organizacja ruchu

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

We wszystkich ulicach nie bedacych strefa zamieszkania i w ktérych nie biegna linie transportu
zbiorowego, wskazane jest uspokojenie ruchu przy pomocy progow zwalniajgcych, oznaczenie
znakami B-43 i ich przebudowa na ulice przyjazne dla roweréw zgodnie z niniejszymi Standardami.

7. Integracja transportu zbiorowego z rowerowym

7.1. Formy integracji

Rower jest pojazdem optymalnym do odbywania krotkich podrézy na dystansach 3 — 9 km. Dzigki
powiazaniu z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania podrézy dalekich. Mozna
wyr6znié dwie podstawowe formy integracji transportu zbiorowego z rowerowym:

* dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja podrozy
transportem zbiorowym lub odwrotnie (Bike & Ride);
* dojazd rowerem z domu do przystanku - przew6z roweru - dojazd rowerem do celu podrézy.

Zarzadcy transportu powinni zapewnié obie formy integracji, organizujac miejsca parkingowe i
przechowalnie rowerdw na przystankach i wezlach integracyjnych oraz umozliwi¢ przewoz roweréw
srodkami transportu zbiorowego.

7.2. Urzadzenia do przewozu rowerdw transportem zbiorowym

Optymalnym rozwigzaniem dla przewozu rowerow transportem zbiorowym jest przewozenie ich
wewnatrz pojazdow. Jest to rozwigzanie umozliwiajace samoobstugowy zafadunek i wytadunek
rowerdw na wszystkich przystankach.

Ze wzgledu na wygode innych pasazeroéw oraz oszczgdnos¢ miejsca rowery powinny by¢ mocowane
pionowo kotami w kierunku do $ciany pojazdu na hakach utrzymujacych obrecz przedniego kota. W
ten sposob kota i inne czesci roweru nie brudzg ubran pasazeréw, rower zajmuje mniej miejsca a przy
gwalttownych manewrach pojazdu pozostaje stabilny. Wieszaki rowerowe powinny uniemozliwia¢
swobodne ruchy roweru. Musza by¢ kompatybilne z wszystkimi dostgpnymi na rynku rowerami 0
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rozmiarach kot od 16 do 27 cali i ogumieniu do 2 cali. Wieszaki powinny by¢ umieszczone na
wysokosci przemiennie 1,8 i 2,2 m w odleglosci ok. 0,4 m od siebie i znajdowac si¢ w bezposredniej
bliskogci drzwi wejsciowych Konstrukcja wieszaka powinna zapewnia¢ bezpieczenstwo pasazerow.

W przypadku autobuséw zamiejskich dopuszcza si¢ przewo6z rowerow na wieszakach znajdujacych si¢
poza kabing pojazdu i obstugiwanych przez kierowcg.

8. Umocowanie formalne i procedury

8.1. Umocowanie formalno-prawne

Niniejsze Standardy powinny stanowié integralny element polityki rowerowej miasta Biata Podlaska
uchwalanej przez Rade Miasta Biata Podlaska.

Wymaga sie, aby niniejsze standardy staty sie docelowo czgscia systemu planistycznego miasta
(Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego).

Przestrzeganie Standardéw powinno by¢ nadzorowane w ramach uspotecznionego procesu z
udziatem zainteresowanych organizacji oraz uzytkownikéw dostarczajacych zarzadey drogi wiedze,
ktéra moze by¢ wykorzystywana w procesie podejmowania decyzji.

Zarzadzeniem Nr 164/14 Prezydenta Miasta Biata Podlaska z dnia 28 sierpnia 2014 r. powotany zostat
Zespot ds. Rozwoju Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej zajmujacy si¢ migdzy innymi sprawami
polityki rowerowej miasta a takze stanowigcy interdyscyplinarne forum dyskusji oraz plaszczyzng
wspotpracy Miasta i organizacji spotecznych.

8.2. Odstepstwa od Standardow

Odstepstwa od Standardéw sg mozliwe w wyjatkowych i szczegolnie uzasadnionych sytuacjach po
kazdorazowym zaopiniowaniu takich zmian przez Zesp6t ds. Zréwnowazone; Mobilnosci Miejskie;j.

8.3. Medotologia badania zgodnosci ze Standardami

Wdrazanie niniejszych Standardéw nalezy weryfikowaé przy zatwierdzaniu dokumentéw
planistycznych, koncepcji, studiéw, projektow budowlanych, odbierajgc inwestycje oraz zbierajgc
opinie i uwagi od uzytkownikéw. Zaleca si¢ stosowanie nastepujacych procedur:

+ jako$¢ nawierzchni: badania terenowe, pomiar uskokow, dziur i nierownosci,
dokumentacja fotograficzna;

* parametry geometryczne: analiza parametrow przyjetych w projekeie;

*  wspélczynnik opéznienia: pomiar sumarycznego czasu zatrzyman dla danej trasy z uzyciem
systemu GPS, poréwnanie czasu przejazdu na danych trasach rowerowych i rowerem w
jezdni na zasadach ogo6lnych;

*  wspélezynnik wydluzenia: analiza projektu w poréwnaniu z danymi z mapy;

*  jako$¢ konkretnych rozwiazan technicznych: przejazd rowerami réznych typow (szosowy,
turystyczny z bagazem, z przyczepka), przy roznej pogodzie, ocena subiektywna oraz
dokumentacja skarg i wnioskéw uzytkownikow, obserwacje bezposrednie i nagrania wideo
pokazujace typowe zachowania uzytkownikéw - czy i jak uzytkownicy korzystaja z danego
rozwiazania technicznego, czy robig to zgodnie z zatozeniami projektowymi;

* badania ruchu, w tym badania ankietowe: porownanie faktycznej macierzy podrdzy
rowerem z ukltadem tras, zwlaszcza gtownych;

« badanie o$wietlenia: badanie natezenia $wiatla sztucznego w nocy przy nawierzchni w
r6znych punktach
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Zaleca si¢ opracowanie i wdroZenie systemu zbierania i przetwarzania informacji zwrotnej od
uzytkownikow przez internet (e-mail, formularz www umozliwiajacy wysylanie dokumentacji
fotograficznej) i telefonicznie. Monitorowanie jako$ci powinno by¢ prowadzone stale i a jego
rezultaty dostgpne publicznie przez internet. Adres strony internetowej oraz telefonu powinien by¢
rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i warsztatach rowerowych, w siedzibach organizacji
spotecznych, w szkotach, w publikacjach gminy oraz w prasie lokalne;.

Opracowano na podstawie:

1) Ustawy dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych (Dz. U.z2013r. poz. 260)

2) Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 Prawo o Ruchu Drogowym (Dz. U. z2012r. poz. 1137 z pézn. zm.)

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

4) Rozporzadzenia Ministréw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w
sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. Nr z 2002 Nr 170, poz. 1393 z pozn. zm.).

5) Standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej Miasta Stupska opracowane przez Marcin Hyta i dr Tadeusz Kopta

6) Standardow projektowych i wykonawczych systemu rowerowego Miasta Szczecin opracowane przez mgr inz. Bartosz Skérzewski

Nddzelnik Wydziatu

ivi\Jarosisw Kostecki
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