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1. Wprowadzenie

Standardy projektowe dla tras rowerowych Wojewddztwa Lubelskiego (dalej: Standardy)
zostaly opracowane na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Lubelskiego'.
Standardy sg uzupetnieniem i uszczegotowieniem przepiséw krajowych i majg na celu
zapewnienie wysokiej jakosci infrastruktury dla rowerzystéw w Wojewddztwie Lubelskim,
opartej na sieci szkieletowej tras regionalnych i ponadregionalnych (WTR, GreenVelo), lecz
obejmujgcej roéwniez trasy lokalne w poszczegdélnych gminach. Oparto je na
doswiadczeniach Dobrej Praktyki wdrozonej przede wszystkim w Wojewddztwie
Matopolskim. Ich celem jest unikniecie btednych rozwigzan zrealizowanej w Polsce
infrastruktury rowerowej, w tym GreenVelo. Wskazano na zmiany przepiséw dotyczace
ruchu rowerowego i infrastruktury rowerowej.

21 maja 2011 roku weszta w zycie nowelizacja ustawy Prawo o Ruchu Drogowym

(Dz. U. nr 92, poz. 530) i ostatnig aktualizacjg (Dz.U. z 2021r. poz. 450i) wprowadzajgca
zgodnos¢ przepiséw ustawy z Konwencjg Wiedenskg o ruchu drogowym (Dz. U. nr 5 poz. 40
i 44 z 1988 roku), likwidujgca liczne absurdy i wprowadzajgca nowe rozwigzania (m.in. sluze
dla rowerdw). Intencjg autora byto w niniejszym podreczniku wyjasni¢ zasady stosowania
nowych przepiséw i przedstawi¢ wiedze stojgcg za takimi a nie innymi rozwigzaniami.
Autor niniejszych Standardow ma wieloletnie doswiadczenie, gdyz opracowat podreczniki
i standardy dla sieci tras rowerowych w wojewddztwie Matopolskim i Swietokrzyskim oraz
Standardy techniczne dla drég rowerowych w Tréojmiescie i Stupsku. Jest autorem
podrecznika projektowania infrastruktury rowerowej ,Rower w ruchu drogowym™,
wspdtautorem podrecznika , Transport rowerowy”, adjustatorem normatywu holenderskiego
o projektowaniu drog rowerowych*. W 1996 roku uzyskat nagrode Ministra Ochrony
Srodowiska za koncepcje ruchu rowerowego w miescie. Wykonat:

e Koncepcje sieci drég rowerowych dla: Krakowa (nagrodzona nagrodg Ministra

Ochrony Srodowiska), Nowego Sacza, O$wiecimia, Przemy$la.

Studium wykonalnosci sieci drog rowerowych w gminie Wolbrom

e Projekt wykonawczy miedzynarodowej drogi rowerowej Szczawnica — Lesnica

(Stowacja) (obecnie element rowerowej trasy regionalnej VeloDunajec)

e Studium wykonalno$ci miedzynarodowej turystycznej drogi rowerowej wokot Babiej

Gory.

e Studium wykonalnosci ,Rozwdj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tréjmiejskiej

w latach 2007- 2013”.

e Studium tras rowerowych dla: Biatoteki, Ursusa, Ursynowa, Kobyiki, Wotomina.

Autor od wielu lat konsultowat powstawanie infrastruktury rowerowej w Polsce. W latach
2009-2011 jako szef zespotu drég dla rowerow w Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad prowadzit szkolenia z zakresu projektowania infrastruktury rowerowej w catej
Polsce. W takich warsztatach 23 lutego 2010 roku uczestniczyto 109 przedstawicieli:
urzedow, instytucji, biur projektowych, organizacji pozarzgdowych Wojewodztwa
Lubelskiego.

Warto w tym miejscu powiedzie¢, ze ziudzeniem jest mozliwo$s¢ napisania
uniwersalnego podrecznika, ktory dawatby odpowiedZz na wszystkie mozliwe sytuacje
wystepujgce w praktyce inzynierskiej. Tym niemniej autor stara sie omowi¢ mozliwie szerokie
spektrum spraw, z jakimi majg do czynienia na co dzieh projektanci i zarzadcy drég. Zawsze
jednak twércza praca inzyniera projektanta musi da¢ ostateczng odpowiedz na rozwigzania

" Umowa o dzieto na Przygotowanie dokumentu pn.”Standardy projektowe dla tras rowerowych wojewddztwa lubelskiego”oraz
wykonanie analizy przebiegu Wislanej Trasy Rowerowej w wojewddztwie lubelskim.

2 T.Kopta ,Rower w ruchu drogowym”. Wydawnictwa Komunikacji i tgcznosci. Warszawa, 1984.

3 T.Kopta, Z.Uzdalewicz, W.Nowotka ,Transport rowerowy”.SIgski Zwigzek Gmin i Powiatéw. Katowice 2000.

4 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow, 1999).



techniczne dla konkretnego miejsca. Zasadniczo niniejszy podrecznik oparty jest na wiedzy
zaprezentowanej w dwodch wydaniach podrecznika holenderskiego®. Wiedze te
skonfrontowano z Najlepszg Praktykg w Polsce i opiniami uzytkownikéw ale takze
z podrecznikami i wytycznymi innych krajow europejskich. Odwotania do tych Zzrodet
dostepne sg bezposrednio w tekscie podrecznika. Autor odwotuje sie takze czesto do
standardow europejskich EuroVelo ale przede wszystkim do tych rozwigzan, ktére zostaty
poprawnie zrealizowane w Matopolsce. Matopolska bowiem moze sie pochwalié¢
w wiekszosci dobrze wykonang infrastrukturg rowerows.

Rower jest najsprawniejszym energetycznie pojazdem. Wykorzystuje odnawialng energie
ludzkich mieéni znacznie efektywniej niz ma to miejsce podczas chodzenia pieszo. Zaden
srodek transportu nie jest tak niskoemisyjny jak rower, ktéry moze by¢ powszechnie uzywany
w codziennych podrézach i podrézach rekreacyjnych oraz turystycznych. Zmiany
klimatyczne i zanieczyszczenie powietrza wymuszajg zmiane naszych zachowan
komunikacyjnych a rower staje sie panaceum na te problemy. Rower zapobiega takze
wykluczeniu komunikacyjnemu, gdyz jako Srodek transportu moze by¢ powszechnie
uzywany ale trzeba mu zapewni¢ odpowiednie warunki. Pandemia koronawirusa przyczynita
sie do wzrostu znaczenia roweru jako srodka transportu i turystyki. W 2020 roku stwierdzono
31% przyrost ruchu rowerowego w stosunku do 2019 roku na trasach EuroVelo we Franc;ji.
W Belgii w tym samym czasie przyrost wycieczek kolejowo-rowerowych wyniést 59%. Na
Wegrzech wzrosty ruchu rowerowego wahaty sie w przedziale 15 — 100% w zaleznosci od
trasy. W ostatnich latach coraz bardziej popularny, zwtaszcza na zachodzie Europy staje sie
rower elektryczny, ktory w przysztosci takze w Polsce utrwali znaczenie roweru jako $rodka
transportu i turystyki. Duzo mniejsze znaczenie w turystyce bedg miaty urzgdzenia transportu
osobistego UTO (hulajnogi elektryczne itp. pojazdy) ale w transporcie lokalnym moga
odegrac znaczgca role.

Opracowanie stanowi wytyczne do projektowania tras rowerowych w obrebie catego
Wojewodztwa Lubelskiego, takze dla tras projektowanych na terenie poszczegdlnych gmin.
Ze wzgledu na fakt, ze Standardy zostaly przyjete uchwalg Zarzadu Wojewodztwa
Lubelskiego, do ich stosowania zobowigzuje si¢ Urzad Marszatkowski Wojewoédztwa
Lubelskiego oraz wszystkie jednostki organizacyjne samorzadu wojewoédztwa. Dla
pozostatych jednostek samorzadu terytorialnego Standardy powinny stuzy¢ jako wytyczne na
wszystkich etapach projektowania i wykonywania infrastruktury rowerowej. Stosujgc podczas
projektowania i budowy ponizsze standardy, trasy rowerowe powinny by¢ jednolite
a projektanci i wykonawcy unikng bteddéw, ktére juz popetniono przy realizacji istniejgcych
tras rowerowych. Aby tak sie stato, opracowanie powinno by¢ zatgcznikiem do kazdej
Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamoéwienia (SIWZ) w przetargach i umowach na wszelkie
prace projektowe i budowlane majgce wptyw na ruch rowerowy w Wojewddztwie Lubelskim.
Dotyczy to:

» drég dla rowerdw,

» drég ogdlnodostepnych,

» obiektéw inzynieryjnych (mostow, ktadek, tuneli, wind, wyciggoéw, promow),

* oObszarow pieszych,

» inwestycji mieszkaniowych,

* inwestycji przemystowych,

+ inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym,

» transportu zbiorowego.

Standardy te uwzgledniajg podstawowe zagadnienia i zapewniajg niezbedne
informacje do poprawnego projektowania. Nigdzie jednak w Europie nie powstaty takie
standardy, ktore bytyby w stanie uwzgledni¢ wszystkie mozliwe sytuacje drogowe i zastgpi¢

5 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow, 1999).

6 ,Design manual for bicycle traffic’. CROW, Ede 2007



projektanta w jego twoérczym dziataniu. Z tej racji niniejsze standardy odwotujg sie do
dostepnej literatury, polskich przepisow a przede wszystkim Dobrej Praktyki.

Standardy nie zastepujg obowigzujgcych przepiséw, ustaw i rozporzgdzen. W sytuaciji, kiedy
norma prawna (ustawa lub rozporzgdzenie) jest sprzeczna (ostrzejsza) z zapisami
niniejszych Standardéw, ma ona oczywiste pierwszenstwo. Niniejsze Standardy zaostrzajg
zapisy obowigzujgcych norm prawnych i precyzujg kwestie nieuregulowane przepisami.

Zastosowane w dokumencie sformutowania ,powinno”, ,nalezy” nalezy rozumieé
analogicznie do ich wykorzystania w regulacjach prawnych, tj. jako warunki obowigzkowe,
odstepstwo od ktérych mozliwe jest jedynie w trybie przewidzianym w akcie
wprowadzajgcym niniejsze Standardy. Od niniejszych Standardéw dopuszcza sie
odstepstwa dotyczgce geometrii i przebiegu tras rowerowych, pod warunkiem
przedstawienia rzeczowych argumentow.

Infrastruktura rowerowa powinna by¢ w zatozeniu utatwieniem dla rowerzystéw a nie dla
samochodow. Celem projektanta nie moze by¢ samo usuniecie rowerzystéw z jezdni jak to
czesto sie robi, bo prowadzi to czesto paradoksalnie wprost do pogorszenia a nie poprawy
BRD’. Oczywiscie, nalezy réwnowazy¢ interesy réznych uczestnikdw ruchu, ale sensem
wydawania publicznych pieniedzy na infrastrukture rowerowg jest utatwianie ruchu
rowerzystom a nie utrudnianie go.

Infrastruktura rowerowa powinna utatwia¢ jazde rowerem. Co to znaczy? Projektujgc
infrastrukture rowerowg, w zadnym przypadku nie nalezy dyskryminowacC rowerzystow,
zmuszajac ich na przyktad do pokonywania wiekszych odlegtosci czy réznic wysokosci niz
samochody na danej relacji, czestszego niz samochody na jezdni zatrzymywania sie,
diuzszego oczekiwania na czerwonym Swietle ani do zbednego przekraczania jezdni czy
przeplatania torow ruchu innych pojazdéw. Nie nalezy tez stosowac nawierzchni drog dla
roweréw stawiajgcych wieksze opory toczenia czy o mniejszej trwatosci niz nawierzchnia
drog dla samochodow.

Projektowanie infrastruktury dla rowerzystdw wymaga zrozumienia potrzeb, mozliwosci
i uwarunkowan rowerzysty. Rowerzysta to nie jest pieszy. Na przykfad nie moze zatrzymaé
sie w miejscu ani w miejscu zmienic¢ kierunku poruszania sie. Rowerzysta zajmuje tez wiecej
miejsca niz pieszy a jego typowe pole widzenia tez jest inne niz pieszego czy kierujgcego
samochodem. Standardy techniczne przekiadajg dostepng wiedze o uwarunkowaniach
i oczekiwaniach rowerzysty na sformalizowany jezyk konkretnych parametrow, ktore nalezy
uwzgledni¢ przy projektowaniu. Niniejsze Standardy prezentujg parametry trasy rowerowej
majgcej wykorzysta¢ infrastrukture w postaci istniejgcych drég dla roweréw oraz drég
ogolnodostepnych a przede wszystkim projektowanych drég dla rowerdw, gdy istniejgca
infrastruktura drogowa jest niewystarczajgca.

2. Stownik pojec

Rower - pojazd o szerokos$ci nieprzekraczajgcej 0,9 m poruszany sitg miesni osoby jadgce;j
tym pojazdem; rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty
pomocniczy naped elektryczny zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjéciowa zmniejsza sie
stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h.

" BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego.
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Droga dla roweréw (termin stosowany w ustawie Prawo o ruchu drogowym odpowiadajgcy
okresleniu ,Sciezka rowerowa” stosowanemu w Prawie budowlanym) - droga lub jej czesc
przeznaczona do ruchu rowerow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla
rowerow jest oddzielona od innych drog lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za
pomocg urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Droga dla pieszych i roweréw — droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu pieszych
i rowerow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Pas ruchu dla roweréw - cze$¢ jezdni przeznaczona do ruchu roweréw w jednym kierunku,
oznaczona odpowiednimi znakami.

Przejazd dla rowerzystéw - powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do
przejezdzania przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Sluza dla roweréw - cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub
wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy
lub ustgpienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Kontrapas - jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni drogi jednokierunkowej po lewej
stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
wszystkie pojazdy.

Trasa rowerowa - cigg spdjnych rozwigzan infrastrukturalnych umozliwiajgcych wygodng
i bezpieczng jazde rowerem obejmujgcy: drogi dla rowerdow, drogi dla roweréw i pieszych,
pasy ruchu i kontrapasy dla roweréw, jezdnie drég lokalnych (w tym serwisowych,
technicznych, lesnych), jezdnie wyzszych klas drég o ruchu uspokojonym, drogi wewnetrzne.
Trasa rowerowa powinna by¢ oznakowana odpowiednimi znakami drogowymi.

Szlak rowerowy - turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujgca istniejgca
infrastrukture komunikacyjng, w tym takze rowerowag, oznakowana znakami dodatkowymi
szlakéw rowerowych z grupy R1 i R3, okreslonymi w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéw
i sygnatébw drogowych oraz urzgdzen bezpieczehstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach, ale takze innymi, jednolitymi znakami.

Parking rowerowy — element przestrzeni wyposazony w stojaki rowerowe umozliwiajgcy
bezpieczne pozostawienie roweru.

Stojak rowerowy — urzadzenie techniczne trwale powigzane z gruntem umozliwiajgce
oparcie roweru oraz przypiecie do stojaka ramy i jednego kota roweru przy pomocy zapiecia.

Wezel integracyjny — miejsce skrzyzowania tras rowerowych z innymi trasami lub
przystankami komunikacji zbiorowej umozliwiajgce m.in. zatadunek roweru do Srodka
komunikacji zbiorowej, pozostawienie roweru, jego przechowanie, naprawe lub
wypozyczenie.

Miejsce Obstugi Rowerzystow (MOR) — miejsca przeznaczone do odpoczynku
rowerzystow i wyposazone w rézne elementy infrastruktury niezbednej oraz dodatkowe;.
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Wspoétczynnik wydtuzenia - stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej
w realnych warunkach do dtugosci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii
prostej (np. wspotczynnik 1,3 oznacza 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy).

Wspobtczynnik opéznienia — s$rednia ilo§¢ czasu, ktdrg uzytkownik traci, oczekujgc na
sygnalizacji swietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy,
wyrazony w sekundach na kilometr.

Sie¢ tras rowerowych - spdjny, atrakcyjny, wygodny i bezpieczny system tras rowerowych
wyposazonych w liczne udogodnienia dla rowerzystow, skierowany do szerokiego grona
uzytkownikéw rowerowych.

Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym) - ulica, w ktérej predkosc
miarodajna nie przekracza 30 km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbg
30 km/h lub znakiem D-40, wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajgce
ograniczenie predkosci samochoddéw (progi zwalniajgce, zwezenia, szykany, mate ronda,
krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, sluzy rowerowe).

tacznik (skrot) rowerowy - krotki odcinek drogi dla rowerdw, umozliwiajgcy przejazd
rowerem np. przez koniec ulicy bez przejazdu ($lepej) dla samochodow.

3. Rowerzysci, rowery a trasy dla nich przeznaczone

3.1. Charakterystyka mozliwosci uzytkownikéw tras rowerowych

Rowerzysta jest jednoczesnie kierujgcym pojazdem i silnikiem tego pojazdu. Rower jest
niestabilny i wymaga wysitku nie tylko aby sie nim poruszaé, ale takze utrzymac¢ go w pionie.
Stabilno$¢ rowerzysta uzyskuje albo przez utrzymywanie predkosci ponad 10 -12 km/h lub
przez wykonywanie dodatkowych, wymagajgcych wydatku energii manewrow. Rower nie ma
strefy zgniotu. Rowerzysta jest bezposrednio narazony na czynniki atmosferyczne, nie tylko
deszcz czy $nieg, ale réwniez silne podmuchy wiatru, utrudniajgce jazde i zagrazajgce
stabilnosci. Dla utrzymania jednostajnej predkosci rzedu 15 - 20 km/h, na ptaskim, réwnym
odcinku rowerzysta potrzebuje okoto 100 - 150 W energii. Tyle samo zuzywa pieszy
poruszajgcy sie z predkoscig 4 - 5 km/h, czyli kilkukrotnie mniejszg. To fundamentalna
przewaga roweru. Jednak kazdorazowe rozpedzanie roweru wymaga znacznie wiekszego
chwilowego wydatku energii tak jak i jazda pod wiatr, na wzniesieniu lub po nieréwnej,
stawiajgcej opory nawierzchni. Jedynym zrédtem energii, jakg dysponuje rowerzysta, jest sita
jego wtasnych miesni. Stad nieche¢ rowerzystéw do hamowania i ponownego rozpedzania
sie.

O ile wszyscy rowerzysci dzielg cechy oméwione powyzej, o tyle nie istnieje ,wzorcowy”
rowerzysta. Inne mozliwosci ma sprawny rowerzysta w wieku 20 - 30 lat, inne dziecko,
a jeszcze inne osoba w podesztym wieku. Inaczej zachowuje sie trenujgcy sportowiec,
inaczej osoba wiozgca dziecko w foteliku, inaczej rowerzysta wiozgcy kilkadziesigt
kilogramow bagazu w sakwach. Inne mozliwosci (i ograniczenia) daje rower bez przerzutek,
a inne z 27 biegami, inne rower amortyzowany na grubych terenowych oponach a inne rower
na waskich i bardzo twardych oponach szosowych.

Nie znamy odpowiedzi na pytanie, ,kim jest typowy turysta rowerowy w Polsce?”. Z tej racji
musimy korzystaé z wiedzy zagranicznej. Wg Austriackiej Organizacji Turystycznej
przecietny turysta rowerowy ma wyksztatcenie i dochody znacznie wyzsze od przecietnych,
wysoki status spoteczny, wiek powyzej 50 lat i dziennie wydaje okoto 80 euro/osobe. Na
szlaku wzdiuz taby turysci rowerowi wydawali w 2004 roku dziennie 62 euro/osobe. Z Kkolei
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w Szwajcarii wiekszos¢ przychoddéw (niemal 60%) pochodzi od turystow diugodystansowych,
ktorzy w populacji rowerzystéw stanowig zaledwie 5%. W krajach UE odbywa sie rocznie 2,3
mld wycieczek rowerowych w tym 20,4 min podrozy wielodniowych przynoszgcych ponad 44
mid € przychodow i zapewniajgcych 525 tys. miejsc pracy.

Zatem tworzgc trasy w Wojewoddztwie Lubelskim, nalezy zapewni¢ im wysoki standard, ktéry
zdopinguje do przyjazdu takich turystéw z Polski i zagranicy. Rowerzysta na bardzo szybkim,
stawiajgcym niskie opory aerodynamiczne rowerze poziomym pozwalajgcym na
utrzymywanie predkosci ponad 30 km/h ma wzrok na wysokosci okoto 1 m nad jezdnig,
podczas gdy rowerzysci na rowerach klasycznych — nierzadko nawet 2 m nad jezdnig. Mimo
powyzszych réznic majg pewne cechy wspoélne. Nalezg do nich:

1) konstrukcyjna niestabilno$¢ roweru i konieczno$¢ utrzymywania odpowiedniej
predkosci dla zachowania roéwnowagi (z wyjgtkiem nielicznych rowerow
wielodladowych),

2) niewielkie przy$pieszenia wynikajgce z ograniczonej energii miesni rowerzysty,

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

4) narazenie na bezposredni wptyw czynnikéw pogodowych.

Z cech 1 - 3 wynika miedzy innymi niemoznos¢ wykonywania gwattownych skretéw o matym
promieniu tuku. Z kolei z cechy 4 wynika szereg istotnych faktow dotyczgcych mozliwosci
rowerzysty w deszczu, przy silnym wietrze itp. Na przyktad ubior przeciwdeszczowy
z kapturem moze znaczgco ograniczac pole widzenia rowerzysty. Podobnie mokre okulary.

Projektowana trasa rowerowa musi uwzglednia¢ adresata, czyli konkretnego uzytkownika.
Jak zostato to wyzej wyjasnione, rowerzysci sg rézni i majg rézne potrzeby, oczekiwania
i ograniczenia. Adresat w przypadku drugorzednych tras rekreacyjnych jest czesto tatwiejszy
do zdefiniowania, niz w przypadku tras uzytkowych: trasg o nawierzchni nieutwardzone;j,
z duzymi przewyzszeniami bedzie poruszat sie rowerzysta gorski, na rowerze MTB, a nie
kolarz szosowy czy turysta rowerowy z sakwami. Niemniej, nalezy unikaC btednych
wyobrazen o uzytkownikach infrastruktury rowerowej. W zadnym przypadku adresatem nie
moze by¢ na przyktad rowerzysta, ktéry jeszcze nie jezdzi rowerem po miescie (na przyktad
dlatego, ze sie boi jazdy w ruchu ogdlnym). Jego oczekiwania mogg sprowadzac sie do
infrastruktury, ktéra bedzie bezuzyteczna i niebezpieczna dla rowerzystéw, ktorzy juz
poruszajg sie po miescie. Ze wzgledu na brak doswiadczenia nie bedzie tez miat
odpowiedniej wiedzy do oceny danego rozwigzania. Segregacja fizyczna, ktérej oczekuje
wielu ,niedzielnych” lub ,okazjonalnych” rowerzystow nie tylko w wielu przypadkach utrudnia
poruszanie sie rowerem, albo wrecz wprost pogarsza bezpieczenstwo, tworzgc na
skrzyzowaniach sytuacje kolizyjne, ktore w przypadku ruchu rowerowego w jezdni w ogdle

nie wystepujg.

Innym przyktadem moze by¢ kolarz/sportowiec lub kurier rowerowy, o bardzo duzej
sprawnosci fizycznej i potrzebie rozwijania bardzo wysokich, nieosiggalnych dla 95%
rowerzystow predkosci. Jego postrzeganie infrastruktury rowerowej réwniez moze byc¢
skazone wlasnymi potrzebami. Rowerzysta ma zupetnie inne niz kierujgcy samochodem lub
pieszy typowe pole widzenia. Ze wzgledu na trwatg, konstrukcyjng niestabilno$¢ roweru
rowerzysta odruchowo koncentruje wzrok na nawierzchni drogi w odlegtosci 5 - 15 m przed
sobg. Wszelkie nieréwnoséci, zwilaszcza podtuzne majg bezposredni wptyw na jego
bezpieczenstwo. Stad wszelka istotna dla rowerzysty informacja na znakach drogowych
powinna znajdowac sie na niewielkiej wysokosci i w niewielkiej odlegtosci od jezdni,
w obszarze typowego pola widzenia.

Po zmierzchu wymagane przepisami oswietlenie przednie roweru nie jest w stanie
skutecznie oswietli¢ niczego poza wagskim pasem drogi w odlegtosci 5 - 10 m przed
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rowerem. Stgd znaki i drogowskazy, zwtaszcza o powierzchni nie odblaskowej, bedg dla
rowerzysty niezauwazalne, jesli droga nie jest dobrze oSwietlona oswietleniem drogowym.
Rowerzysta poruszajacy sie z predkoscig powyzej 10 km/h potrzebuje minimum 1,5 m wolne;j
przestrzeni na wysokosci kierownicy roweru. Ze wzgledu na to, ze rowerzysci mogg holowac
przyczepki, nalezy przyjg¢ minimalng szeroko$¢ niezbednego dla ruchu rowerowego pasa
w poziomie nawierzchni jako 1,0 m.

Projektowana gtéwna trasa rowerowa musi uwzgledni¢ wszystkie rodzaje aktywnosci
rowerowej i wszystkie rodzaje rowerow. Poszczegdlne odcinki trasy rowerowej powinny byé
traktowane jako integralna czes¢ odbywania codziennych podrézy rowerowych
w miejscowosciach, przez ktére trasa przechodzi. To moze oznaczaé, ze wiekszos¢ podrozy
beda stanowity codzienne podréze lokalnych spotecznosci. Zatem projektowana trasa musi
uwzgledniac:

» podréze do pracy i z pracy 2 — 6 km,

* podréze dzieci i mtodziezy do szkoty i ze szkoty (czesto bez opieki rodzicow) 2 —

6 km,

e podroze studentéw na uczelnie 2 — 6 km,

* podroze na zakupy 2 — 6 km,

» podréze do celéw zwigzanych ze sportem i rekreacjg 2 — 6 km,

+ podréze w celach kulturalno—rozrywkowych 2 — 6 km,

e podroze kurieréw i dostawcow 2 — 12 km,

o krotkie przejazdzki rowerowe 2 — 12 km,

* indywidualne i rodzinne podroze rekreacyjne 12 — 60 km,

» sport kolarski > 100 km,

» dtugodystansowe podroze turystyczne powigzane z intensywnym zwiedzaniem 20

— 30 km,
+ dtugodystansowe podroze turystyczne 30 — 90 km?® a wyjgtkowo nawet do 200 km.

3.2. Charakterystyka uzywanych roweréw

W XXI wieku wzrastat bedzie czas aktywnego wypoczynku, w zwigzku z czym trasy
rowerowe odegrajg istotng role w zaspokojeniu tej potrzeby. Stad trasy muszg byc¢
dostosowane do wielu typow roweru. Na projektowanych trasach bedg uzywane bardzo
rézne rowery. Przede wszystkim jednak trasy muszg by¢ dostosowane do roweru
konwencjonalnego. W $wietle polskiego prawa rower® to pojazd jednosladowy lub
wielosladowy poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem. Za rower uwaza sie
réwniez pojazd wyposazony w pomocniczy naped elektryczny o znamionowej mocy ciggtej
nie wiekszej niz 250W, zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V, odigczany
automatycznie po przekroczeniu predkosci 25 km/h. Za rower jednosladowy uwaza sie
réwniez rower ciggnacy przyczepke o szerokosci do 0,9 m oraz rower wielosladowy
o szerokosci nieprzekraczajgcej 0,9 m. Wg raportu™ w strukturze parku rowerowego
w Polsce dominujg rowery gorskie/terenowe i jest ich az 44%. Udziat rowerdw trekkingowych
najbardziej przydatnych w turystyce jest 23%. Rowerow miejskich jest 22% a sportowych
(szosowych) 11%.

Trzeba pamietaé, ze poza wieloma typami roweréw konwencjonalnych, dostepnych
w sklepach czy wypozyczalniach sg i inne rowery. Niektore z nich to réznego typu riksze
rowerowe. Riksza (wozek rowerowy)' to rower wielosladowy o szerokosci ponad 90 cm.

8,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011 a takze ,Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej
sieci szlakow rowerowych”. ECF. Katowice 2018.

9  Definicja zgodna z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym

9 Polska rowerowa, Fundacja Allegro All For Planet, 2016.

11 Definicja zgodna z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym
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Niektérzy korzystajg z trojkotowcdw (takie rowery sg idealne dla oséb niepetnosprawnych),
a wiele rowerdéw poziomych (zwanych réwniez HPV - Human Powered Vehicles) takze ma
ukfad tréjkotowy.

Niektérzy rowerzysci holujg przyczepki dzieciece lub bagazowe. Podobnie jak w przypadku
roweréw tréjkotowych, wymagajg one odpowiednio szerokich tras rowerowych. HPV,
podobnie jak rowery typu tandem i rowerowe naczepki dzieciece mogg mie¢ diuzszy rozstaw
két i nalezy to bra¢ pod uwage. W wielu przypadkach rowery uzywane przez rowerzystéw
dlugodystansowych sg bardzo obcigzone bagazami a przez to sg mniej zwrotne.
Koniecznos¢ przenoszenia takiego roweru przez przeszkody moze stanowi¢ powazny
problem.

Wielu uzytkownikow nie stosuje szerokich opon, takich jak w rowerach gorskich.
Nawierzchnia trasy powinna by¢é dostosowana do tego faktu. Trasy powinny byc¢
projektowane z myslg o jak najszerszym gronie uzytkownikow.

Typowy rower ma dtugos¢ 1,7-2,0 m i okoto 0,5-0,75 m szerokosci na wysokosci kierownicy
(czyli ok. 1,0-1,2 m nad jezdnig). Wzrok rowerzysty znajduje sie na wysokosci ok. 1,5-2,0 m
nad jezdnig. Na rynku sg dostepne rowery nietypowe, np. poziome. Wzrok rowerzysty w tym
przypadku znajduje sie na wysokosci nawet ponizej 1,0 m nad jezdnig. Rowery mogg
holowa¢ przyczepki. Szeroko$¢ dostepnych na rynku przyczepek nie przekracza 0,9 m.
Zgodnie z przepisami diugos¢ zestawu rower-przyczepka nie moze przekracza¢ 4,0 m.
Rower na poziomie nawierzchni ma szerokos¢ nie wiecej niz okoto 5 centymetrow (styk
opony z jezdnig). Na poziomie pedatow, czyli w przypadku niektérych roweréw juz 8 - 9
centymetréw nad jezdnig ma szerokos¢ okoto 0,4 m a na wysokosci kierownicy okoto 0,5 -
0,75 m. Wiekszos¢ kierownic rowerowych ma szerokosc ok. 0,6 m.

Nie ulega watpliwosci, ze w przysziosci w turystyce znaczgcg role moze odegraé rower
elektryczny. Rower elektryczny jest wyposazony w silnik wspomagajacy site miesni
uzytkownika w czasie pedatowania. Silnik umieszcza sie zazwyczaj w przedniej piascie albo
w piascie tylnego kota a niekiedy w korbie pedatowej. Bateria zasilajgca silnik moze byc¢
instalowana na dolnej rurze ramy lub na bagazniku potozonym nad tylnym kotem podczas
gdy panel kontrolny jest umieszczany w zasiegu reki na kierownicy. Zasieg roweru
elektrycznego jest zalezny: od pojemnosci akumulatora, dlugosci czasu jego uzytkowania,
wagi rowerzysty, predkosci jazdy, uksztattowania terenu oraz warunkéw meteorologicznych.
Zazwyczaj waha sie od 30 do 120 km. Wadg akumulatora jest ograniczona zywotnosc¢ co
zmusza do jego wymiany po okre$lonej ilosci cykli tadowan i roztadowan. Ponadto
wydajnosé akumulatoréw z czasem sie obniza i spada w nizszych temperaturach. Wadg
rowerow elektrycznych jest wieksza waga niz rowerow klasycznych a niektére mogg wazy¢
nawet kilkadziesiagt kilogramoéw. To moze utrudni¢ ich uzytkowanie w miejscach gdzie trzeba
pokona¢ przeszkode w postaci np. schodoéw. Dla uzytkownika rower elektryczny znaczgco
rézni sie od klasycznego w czasie jazdy po pochyleniu pod goére. Im bardziej strome
pochylenie tym wieksza tatwos¢ jazdy rowerem elektrycznym. Jest ona tym wyrazniejsza,
wim wyzszym trybie pracy (normal lub high) korzystamy ze wspomagania. Roznica jest
takze zauwazalna w czasie ruszania z miejsca. Wymaga ono mniejszego wysitku ze strony
uzytkownika, zwtaszcza roweru obcigzonego sakwami. Predkos¢ uzytkowa jest fatwiej
i szybciej osiggana, podobnie jak w samochodzie z silnikiem o wigkszej mocy. Z tej racji
rowery elektryczne nadajg sie idealnie do miast zlokalizowanych w obszarach o bardzo
zréznicowanym uksztattowaniu terenu. W przypadku niekorzystnych warunkow w postaci
silnego wiatru rower elektryczny ma zdecydowang przewage nad rowerem klasycznym, gdyz
pozwala na tatwe pokonywanie oporéw ruchu.

Rower nigdy nie porusza sie po linii prostej. Ze wzgledu na trwatg, konstrukcyjng
niestabilnos¢ roweru a takze nierownosci nawierzchni czy silny wiatr rowerzysta nieustannie
balansuje, poruszajgc sie w pasie o szerokosci zaleznej od wielu czynnikow. Pokonujgc tuki,
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rowerzysta pochyla sie, aby rownowazy¢ site odsrodkowg. Jadgc pod gore, czesto balansuje
cialem, stajgc na pedatach. Pochylony rower moze zaczepi¢ pedatem lub kierownicg
o wystajgce, stabo widoczne elementy, jak np. wystajgcy kraweznik.

3.3. Charakterystyka tras rowerowych w Wojewodztwie Lubelskim jako
pochodna jej uzytkownikow

Infrastruktura obstugujgca dalekobiezng turystyke rowerowg musi by¢ zorientowana na:
» uzytkownika rozwijajgcego predkosci rzedu 30 a nierzadko 40 km/h (szybkie
rowery poziome i elektryczne),
* rowerach z waskimi kotami i ogumieniem szosowym,
* poruszajgcego sie niezaleznie od pogody,
+ zduzym i ciezkim bagazem w sakwach,
» zrdznego typu przyczepkami rowerowymi.

Wykorzystanie potencjatu transportu rowerowego mozliwe jest dzieki zastosowaniu
ponizszych zasad projektowych:
« unikaniu objazdéw (niedopuszczalne jest meandrowanie drogi dla roweréw wokét
krzakow, drzew, latarn, stupkow itp.),
» redukcji czasu oczekiwania,
+ gtadkiej i rownej nawierzchni drég dla rowerdéw.

Wprowadzenie w praktyce tych zasad umozliwia podwojenie lub potrojenie udziatu roweru
w podrozach lokalnych, szczegolnie miejskich.

Przyktady'?:
» 350 m objazdu (10% dtugosci przecietnej codziennej podrozy rowerem) redukuje
dostepny komunikacyjnie obszar o 10 - 20%,
* 2 minuty czekania na skrzyzowaniu ze sygnalizacjg swietlng (14% przecietnego
czasu podrozy redukuje dostepny komunikacyjnie obszar o 14 - 25%),
» drogi dla rowerdw o ztej nawierzchni np. z powszechnie stosowanej kostki zamiast
asfaltu, redukujg dostepny komunikacyjnie obszar o0 15 - 50%.

Ograniczenia ruchu rowerowego wynikaja:

» ze zbyt matej skrajni ruchu,

+ z oporow ruchu w trakcie jazdy (nieréwna nawierzchnia, pochylenia >5%, silny
wiatr),

« ze zbyt duzego wysitku fizycznego (nieréwna nawierzchnia, pochylenia >5%, silny
wiatr),

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

» z prowadzenia ruchu rowerowego wraz z samochodowym.

Dla ruchu rowerowego przyjmuje sie nastepujgce standardowe wymiary skrajni (Rysunek 1):
» szerokos¢ — 1,0 m,
*  wysokosc - 2,5 m.

Rowerzysci majg tendencje do wezykowania, gdyz jazda rowerem nigdy nie odbywa sie
w idealnej linii prostej. Z tej racji obszar zapewniajgcy komfort podczas jazdy ma szerokosé
1,50 m.

12 Dane pochodzg z Instytutu Prognoz i Srodowiska z siedzibg w Heidelbergu, ktéry jako instytut uzytecznosci publicznej
bada wptyw oddziatywania cztowieka na srodowisko naturalne.
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Rysunek 1. Skrajnia rowerowa

Szerokos¢ trasy powinna umozliwia¢ ptynny ruch roweréw wielosladowych (rowerow
z przyczepkami dwukotowymi, roweréw z napedem recznym itp.) w obu kierunkach'.

Istnieje mozliwos¢ zawezenia skrajni, ale tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa dla
rowerow w jezdni dla ruchu samochodowego. W miejscach, gdzie rowerzysci poruszajg sie
z predkoscig ponizej 5 km/h lub konieczne jest zatrzymanie, zaleca sie¢ poszerzenie skrajni
poziomej o dodatkowe 0,5 m.

Opory powietrza sg szczegolnie ucigzliwe dla dzieci i osob starszych, w szczegdlnosci, gdy
ruch odbywa sie na podjazdach. Ucigzliwosci te sg spowodowane wzmozonym wysitkiem
fizycznym. Trasy rowerowe nalezy wiec projektowac¢ w taki sposob, aby te niedogodnosci
minimalizowaé. Wysitek psychiczny (stres) wystepuje u rowerzysty gtdéwnie w przypadku, gdy
ruch rowerowy jest integralng czescig ruchu drogowego, tzn. powigzany jest z ruchem
pojazdow i pieszych. W zwigzku z powyzszym nalezy minimalizowac¢ ilos¢ punktow
kolizyjnych pomiedzy uczestnikami tego ruchu.

13 ,Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakow rowerowych”. ECF. Katowice 2018.
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4. Turystyczne trasy rowerowe
4.1. Droga dla roweréw a turystyczna (rekreacyjna) trasa rowerowa

W obowigzujgcym polskim prawodawstwie funkcjonujg rézne definicje ,drogi rowerowej”
(drogi dla roweréw). Mimo braku jednoznacznosci w definiowaniu tego pojecia trzeba
przyja¢, ze w kazdej sytuacji droga dla roweréw to pas terenu przeznaczony wytgcznie do
poruszania sie rowerem. Natomiast turystyczna (rekreacyjna) trasa rowerowa nie musi
korzysta¢ wytgcznie z drogi dla roweréow. Moze by¢ bowiem prowadzona po drogach
ogoélnodostepnych (publicznych i wewnetrznych), lesnych, polnych — pod warunkiem, ze
drogi te majg utwardzong nawierzchnie i nie tworzy sie na nich i nie zalega btoto. Rowerowe
trasy turystyczne obstugujg dalekobiezny, nieuzytkowy ruch rowerowy: wielodniowe wyprawy
na rowerach obcigzonych bagazem, nierzadko ciggngcych przyczepki réznego typu. Trasy te
nie powinny by¢ utozsamiane z konkretnym rodzajem infrastruktury. Elementem turystycznej
trasy rowerowej moze by¢ zaréwno wydzielona droga dla rowerdw, pas ruchu dla rowerdw,
jak i lokalna droga ogdlnodostepna a nawet pobocze utwardzone drogi ogdélnodostepne;j
przeksztatcone w pas rowerowy.

Turystyka rowerowa rozni sie od rekreacji rowerowej tym, ze rowerzysta przewozi ze sobg
caty bagaz a w drodze nocuje w réznych miejscach, tymczasem rekreacja zaktada powrét do
miejsca pobytu i brak wiekszego bagazu. Turysta rowerowy nie korzysta z samochodu.
Dociera do poczatku trasy pokonywanej na rowerze kolejg. Turystyka rowerowa jest mato
wrazliwa na warunki pogodowe — zaplanowang trase trzeba pokonaé w okreslonym czasie.
To zas$ oznacza, ze trasy turystyczne powinny by¢ przejezdne w kazdg pogode. Przede
wszystkim nie moze sie na nich tworzy¢ ani zalega¢ btoto. Nalezy zwrocic uwage, ze btoto
moze zalega¢ znacznie diuzej, niz trwaty opady deszczu, takze przy bardzo dobrej pogodzie
— i moze znacznie spowolnic¢ jazde rowerem. Podrecznik EuroVelo'* zaleca, aby co najmniej
80% dtugosci kazdego odcinka trasy miato nawierzchnie asfaltowg. Turystyczne trasy
rowerowe sg adresowane do specyficznego uzytkownika — rowerzysty na rowerze
turystycznym, szosowym lub poziomym, takze na rowerze typu tandem, obcigzonym duzym
bagazem, czesto ciggngcym przyczepke. Z tego powodu konieczne jest zapewnienie dobrej
jakosci nawierzchni (asfalt) i minimalizacji przewyzszen. Trasy turystyczne powinny
uwzglednia¢ fakt, ze turystyka rowerowa moze odbywac sie w wiekszych grupach. Przepisy
dopuszczajg jazde rowerzystow w ,zorganizowanych kolumnach” liczgcych nie wiecej niz 15
rowerzystow i przynajmniej taka liczba rowerzystdw powinna by¢ brana pod uwage
w roznych sytuacjach np. przekroczenia jezdni a takze korzystania z promoéw, wiat itp.
urzgdzen.

Projektowane trasy rowerowe w regionie lubelskim powinny wykorzystywag:

1) Samodzielne, wydzielone drogi przeznaczone dla rowerdow poza siecig drogowg
i uliczng tj. poza uktadem drog publicznych. Ma to miejsce na watach i brzegach
rzek (jezior) a takze na nieeksploatowanych liniach kolejowych. Odcinki te
wymagajg budowy od podstaw.

2) Drogi dla rowerdéw i pasy ruchu dla roweréw zlokalizowane w pasach drogowych
drég publicznych (w rozumieniu ustawy Prawo o Ruchu Drogowym,
D.U.2005.108.908 z pdzn. zm., art. 2 pkt. 5 i 5a). To ma miejsce przewaznie
w miastach i gminach, gdzie juz istnieje infrastruktura rowerowa, ktérg
projektowane trasy wykorzystajg lub w pasach drég krajowych i wojewddzkich
gdzie takie trasy trzeba wybudowac.

14 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011, a takze Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo
Guidelines for Implementation, Sustrans 2002.
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3) Drogi publiczne i niepubliczne (wewnetrzne: zaktadowe, le$ne, technologiczne itp.)
o matych natezeniach ruchu zmotoryzowanego do 2000 pojazdow
samochodowych na dobe'™ (200 na godzine w szczycie), wyjgtkowo do 4000
pojazdéw na dobe (400 na godzine w szczycie). Taka sytuacja wystepuje na
drogach gminnych, powiatowych, wojewddzkich, lesnych, serwisowych. Przyjeto
okoto 4000 p/d jako kryterium jeszcze dopuszczajgce prowadzenie trasy
rowerowej. To natezenie ruchu w przepisach EuroVelo uznano za mate przy
predkosciach do 30 km/h'. Wykorzystujgc te drogi, trasy rowerowe wymagajg
jedynie oznakowania bez koniecznosci budowy.

W Polsce nie istniejg formalne standardy turystycznych tras rowerowych, uregulowana tylko
jest kwestia oznakowania. PTTK szacuje, ze w Polsce jest okoto 20 000 km turystycznych
tras rowerowych oznakowanych farbg na drzewach. Tymczasem GUS szacuje diugos¢ tras
rowerowych na 13 000 km. Niestety wiekszos¢ z nich (w pojeciu standardéw europejskich)
jest nieprzejezdna, zmuszajgca rowerzystéw do schodzenia z roweréw. Wyznakowano je
bowiem, wykorzystujgc drogi albo o duzych pochyleniach, albo drogi o fatalnej nawierzchni
(piach, gruz, btoto, dziury, koleiny). Nie jest mozliwe, aby z takich tras korzystali turysci
z sakwami i przyczepkami rowerowymi oraz zwykli uzytkownicy rowerdw. Trasy rowerowe
projektowane dla wojewddztwa lubelskiego majg zmieni¢ ten niekorzystny obraz a niniejsze
Standardy majg sie sta¢ podstawg ich realizacji.

4.2. Zasady wytyczania turystycznych tras rowerowych

Podstawowg zasadg tworzenia turystycznych tras rowerowych jest okreslenie precyzyjnego
adresata trasy oraz zafozenie, ze dzienny dystans mozliwy do pokonania w terenie
umiarkowanie pagorkowatym przez niemal wszystkich rowerzystow przy pogodzie innej niz
silny wiatr z przodu, to okoto 30-90 km. Tyle mozna pokona¢ na rowerze z sakwami, holujgc
przyczepke z dzieckiem, zwiedzajgc zabytki, fotografujgc i zatrzymujgc sie na positki.
Oczywiscie, jest grupa rowerzystéw, ktérzy dziennie sg w stanie pokona¢ ponad 200 km,
jednak ze wzgledu na ich mniejszos¢ nie mogg stanowi¢ podstawy do projektowania. Ten
orientacyjny dystans 30-90 km jest istotny ze wzgledu na lokalizacje noclegoéw i infrastruktury
gastronomicznej oraz dostep do transportu zbiorowego. Trasy turystyczne w rejonach
zurbanizowanych jak Putawy, a takze w rejonie miejscowosci turystycznych jak Kazimierz
czy Nateczéw peinig réwniez istotng role rekreacyjng (rozumiang jako jednodniowe wypady
z powrotem do miejsca zamieszkania przed noca).

Z uwagi na fakt, ze mato kto mieszka bezposrednio przy trasie rowerowej, ten dystans 30 -
90 km powinien obejmowac¢ rowniez dojazd do planowanej trasy turystycznej. Wykorzystanie
rekreacyjne — z powrotem do miejsca startu - oznacza, ze wspomniany dystans 30-90 km
nalezy podzieli¢ przez dwa.

Z powyzszego wynika kolejna fundamentalna zasada wytyczania turystycznych tras
rowerowych. Konieczne jest ich skomunikowanie z kolejg, zaréowno lokalng, jak
i dalekobiezng. Skomunikowanie z kolejg oznacza, ze ruch rowerowy na trasie turystycznej
wzrosnie, bo rowerzysci rekreacyjni bedg sktonni podrézowac dalej (do 30-90 km za miasto)
i wracaC przewozgc rowery kolejg a takze dojezdzacC na trase rowerowg kolejg pomijajgc
odcinek na granicy miasta i korzysta¢ z jej odcinkow potozonych dale;.

Kolejna korzys¢ z powigzania trasy z kolejg to w przypadku wiekszych awarii roweru
mozliwos¢ dopchania roweru do przystanku kolejowego a takze mozliwos¢ ewakuacji
w przypadku katastrofalnej niepogody. JeSli czes¢ trasy jest z jakiegos powodu

15 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011. We wczesniejszych publikacjach dopuszczano do
1000 p/d i wyjatkowo 3000 p/d. Dla woj.Lubelskiego proponuje sie przyja¢ 1000 p/d.
16 ,Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakéw rowerowych”. ECF. Katowice 2018.
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nieprzejezdna lub trudno dostepna (np. rowerzysci muszg pokonywac zbyt strome i wysokie
przewyzszenia lub tez odcinek prowadzi drogami o zbyt wielkich natezeniach ruchu
samochodowego), kolej stanowi ,proteze” trasy, zapewniajgc jej ciggtosc.

Turystyczna trasa rowerowa (zwtaszcza gtéwna) musi zaczyna¢ sie w centrum miasta i to
najlepiej przy dworcu kolejowym (Lublin, Putawy). Wiasnie dworce sg dla turysty rowerowego
naturalnymi punktami ,pierwszego kontaktu” — powinny znajdowaé sie na nich czytelne
mapy, wyjasnienia systemu drogowskazowego i punkty, gdzie rowerzysta moze kupic
przewodniki i uzyska¢ niezbedne informacje. W tym miejscu rowerzysta zaktada na rower
bagaz, czasem dokonuje niezbednych napraw - stgd potrzebne sg w tych miejscach
samoobstugowe stacje serwisowe. Opuszczajgc dworzec kolejowy turysta rowerowy
powinien by¢ prowadzony czytelnym systemem drogowskazowym. Na tym obszarze
rowerowe trasy turystyczne powinny sie pokrywac¢ z gtdwnymi trasami rowerowymi miasta
(Lublin, Putawy). System drogowskazowy powinien jednoznacznie identyfikowac trase
i okresla¢ jej adresata — zwlaszcza powinien informowac (w punkcie startu, ale takze
pozniej), czy dana trasa jest przejezdna rowerem szosowym, rowerem z sakwami
i przyczepkg czy tez jest adresowana na przyktad wytgcznie dla rowerdow gérskich lub
elektrycznych.

4.3. Program pieciu wymogéw CROW"

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

+ spoéjnosé: 100% zrodet i celdw podrozy objetych siecig tras rowerowych, tatwa
identyfikacja trasy i jej petna integracja z innymi trasami rowerowymi, drogami
ogolnodostepnymi, srodkami transportu zbiorowego, nie ma przerw, wszystkie
odcinki powinny by¢ ze sobg potgczone, co nie oznacza, ze na wszystkich
odcinkach konieczna jest wydzielona infrastruktura rowerowa, w przypadku
poczatku i konca wydzielonej infrastruktury rowerowej, nalezy zadba¢ o dogodne
potgczenie z infrastrukturg ogolnodostepna.

* bezposrednios¢: generalnie to minimalizacja objazdéw i wspoétczynnika
wydtuzenia, ale w przypadku szczegdlnie atrakcyjnych miejsc dopuszczalne jest
wydtuzenie, w skali lokalnej podroz trasg rowerowg nie powinna by¢ dtuzsza od
podrézy drogg ogolnodostepng, paradoksalnie dla podrézy dalekich nie jest to
kryterium tak istotne, gdyz kryteria atrakcyjnosci i bezpieczenstwa sg wazniejsze.
Odnoszgc to kryterium do regionu lubelskiego, trzeba podejs¢ elastycznie ze
wzgledu na przeszkody terenowe w postaci wyzynnego potozenia geograficznego
zmuszajgcego do obchodzenia wzniesieh co wydtuza trase,

+ wygoda/komfort: minimalizacja wspotczynnika opdznienia, wysoka predkosc
projektowa i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety
i réznicy poziomoéw, fatwos¢ i lekkos¢ w poruszaniu sie rowerem, dobra
nawierzchnia, dobre odwodnienie, a przede wszystkim dobre utrzymanie trasy,
musi by¢ zachowana réwnowaga miedzy tym, co ekonomicznie, estetycznie,
srodowiskowo akceptowalne a tym, co moze zapewni¢ najlepszy mozliwy standard
dla uzytkownikéw,

* bezpieczenstwo: minimalizacja punktéow kolizji z ruchem samochodowym
i pieszym, ujednolicenie predkosci, eliminacja przeplatania torow ruchu oraz
wzajemny kontakt wzrokowy, eliminacja zagrozenia ze strony; samochodow,
motocykli, quaddéw, eliminacja zagrozen ze strony; elementéw konstrukciji
mostowych, wiaduktow, gatezi i drzew spadajgcych na trase i powodujgcych

17 ,Postaw na Rower’. C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krakoéw, 1999 oraz aktualizacja ,Design manual for bicycle traffic”.
CROW, Ede 2007
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nieoczekiwane przeszkody, zapewnienie poczucia bezpieczenstwa osobistego
iochrona przed nieoczekiwanym napadem (bezpieczenstwo spoteczne),
wyeliminowanie  zaskakujgcych sytuacji zwigzanych z nieodpowiednimi
standardami,

+ atrakcyjnosé: projektowana trasa wraz z catym uktadem komunikacyjnym, w tym
sie¢ tras rowerowych jest czytelna dla uzytkownika, dobrze powigzana z funkcjami
réznych obszaréw, wtym miast i odpowiadajgca potrzebom uzytkownikdw,
korzystanie z trasy ze wzgledu na otoczenie i Srodowisko sprawia przyjemnos$c¢
jazdy rowerem.

Pie¢ ww. kryteriow powinno by¢ spetnione zawsze na poziomie:
+ projektowanej trasy i jej wariantow,
» catej sieci tras rowerowych,
» konkretnych rozwigzan technicznych (nawierzchni, skrzyzowan, przejazdow,
kontrapasow itp.).

Jesli chodzi o atrakcyjno$¢ przepisy EuroVelo wymagajg aby na odcinku dziennym
znajdowata sie co najmniej jedna znaczgca atrakcja kulturowa albo przyrodnicza. Kryterium
to mogg rowniez spetnia¢ bardzo atrakcyjne krajobrazy. Nie wiecej niz 25% odcinka
dziennego moze narazaC rowerzystow na: hatas, pyly, nieprzyjemny zapach albo innego
typu ucigzliwosci. Nie wiecej niz 50% odcinka dziennego moze prowadzi¢ przez monotonne
otoczenie. Trasa powinna by¢ wolna od zagrozen spotecznych, takich jak np. obawa przed
przestepczoscig na obszarach miejskich albo niebezpieczne sytuacje spowodowane przez
zwierzeta.

4.4. Hierarchizacja sieci i klasy tras rowerowych

Zgodnie z ustaleniami Konwentu Marszatkow Wojewodztw RP' trasy rowerowe dzielg sie
na: europejskie (EuroVelo), krajowe, regionalne, lokalne. Trasa rowerowa europejska
(EuroVelo) — to trasa rowerowa wpisujgca sie w sie¢ tras zainicjowanych przez Europejskag
Federacje Cyklistow (ECF) stworzong w celu potgczenia wszystkich panstw Europy. Trasa
EuroVelo spetnia ponizsze kryteria:
» opiera sie na istniejgcych albo przysziych krajowych badz regionalnych trasach
rowerowych,
» przebiega przez co najmniej dwa panstwa,
* ma dtugos¢é minimum 1000 km,
» posiada potencjat promocyjny — tatwa do wypromowania, rozpoznawalna na
Swiecie tozsamos¢ i nazwa,
» posiada plan realizacyjny (plan projektu, business plan, partneréw).

Trasa rowerowa krajowa — to kazda trasa rowerowa bedaca trasg europejskg (EuroVelo)
oraz kazda inna trasa rowerowa wchodzgca w sieC priorytetowych korytarzy rowerowych,
spetniajgca tgcznie ponizsze kryteria:

* przebiega przez co najmniej trzy wojewddztwa lub dwa wojewddztwa i przekracza
granice panstwa,

* tgczy co najmniej dwa miasta wojewodzkie lub co najmniej jedno miasto
wojewoddzkie i co najmniej jeden obszar przyrodniczo lub kulturowo cenny (park
narodowy, park krajobrazowy, miejsce dziedzictwa kulturowego lub przyrodniczego
UNESCO),

8 Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakdéw rowerowych”. ECF. Katowice 2018.

®Stanowisko NR 7/2019 Konwentu Marszatkéw RP z dnia 7 czerwca 2019 roku w sprawie systemu numeraciji i zasad
oznakowania krajowych i regionalnych tras rowerowych.
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* nie rzadziej niz co 150 km umozliwia dostep do dworca kolejowego z codziennymi
potgczeniami dalekobieznymi,

* ma poczatek i koniec na granicy kraju lub styk z inng trasg krajowg, przy czym
oile to mozliwe punkty styku na granicy powinny by¢ skorelowane z trasami
rowerowymi danego panstwa,

* lgczy sie z co najmniej jedng inng trasg krajowa,

» spetnia zatozenia dotyczgce jakosci krajowych tras rowerowych.

Trasa rowerowa reqgionalna - to kazda trasa rowerowa spetniajgca fgcznie ponizsze
kryteria:

* ma dlugos¢ minimum 30 km (nie dotyczy tras tgczacych dwie trasy krajowe), tgczy
sie z co najmniej jedng trasg krajowg lub z co najmniej dwoma innymi trasami
regionalnymi lub tgczy sie z co najmniej jedng inng trasg regionalng i jednoczesnie
Z granicg panstwa (gdzie za granicg trasa jest kontynuowana),

 ma poczatek i koniec na styku z trasg krajowg lub inng trasg regionalng lub
z granicg panstwa (gdzie za granicg trasa jest kontynuowana); dopuszczalny jest
poczatek lub koniec na stacji kolejowej z regularnymi (codziennymi) potgczeniami
kolejowymi.

Trasa rowerowa lokalna - to kazda pozostata trasa rowerowa o krotkim zasiegu. Trasa
lokalna nie musi spetnia¢ wymagan jakosciowych. Mogg by¢ tacznikami tras wyzszego rzedu
czy tez stanowi¢ petle.

Rowerowe trasy turystyczne w regionie lubelskim tworzg hierarchie i dzielg sie na dwie klasy:
« trasy gtéwne (w tym tgcznikowe),
» trasy pozostate (pomocnicze).

Ich uzupetnieniem sg istniejgce wszelkie trasy: rekreacyjne, wyczynowe, sportowe i inne.
Taki podziat zaleca podrecznik holenderski a wynika on z wieloletniego doswiadczenia jakie
nabyli Holendrzy w budowie i eksploatacji tras rowerowych?. Do tras gtéwnych nalezg:
europejskie, krajowe, regionalne a do tras pozostatych lokalne.

Wszystkie turystyczne trasy rowerowe muszg sie ze sobg tgczyc¢, przy czym wszystkie trasy
pozostate powinny by¢ potgczone bezposrednio z trasami gtownymi (w tym tgcznikowymi).
Niedopuszczalne jest tworzenie np. wyizolowanych petli, nieskomunikowanych z innymi
trasami rowerowymi lub niedostepnych koleja.

Ksztaltowanie tras turystycznych powinno byé zgodne z zasadg ,kregostupa i osci’. Zrgb
sieci (,kregostupy”) tworzg trasy gtéwne (WTR, GreenVelo), z reguty o zasiegu:
miedzynarodowym, krajowym, regionalnym spetniajgce najwyzsze parametry jakosciowe
wynikajgce z wyzej oméwionych wymogéw CROW (Rysunek 2). taczg gtéwne miasta
regionu (a doktadnie — ich dworce kolejowe) z terenami atrakcyjnymi turystycznie
i przyrodniczo (parki narodowe, zabytki, punkty widokowe itp.). Charakteryzuje je w miare
niski wspotczynnik wydtuzenia uwarunkowany uksztattowaniem krajobrazu, niewielkie
pochylenia podtuzne imozliwie niskie przewyzszenia oraz Kkorzystne parametry
geometryczne.

Od ,kregostupa” gtéwnej trasy rowerowej odchodzg ,osci” — turystyczne trasy pozostate
o gorszych parametrach uzytkowych (np. o nawierzchni zwirowej lub ttuczniowej zamiast
asfaltowej, o wiekszych przewyzszeniach i pochyleniach podituznych itp.). Trasy pozostate
prowadzg do konkretnych zabytkéw, punktéw widokowych lub innych miejsc interesujgcych
przyrodniczo lub turystycznie. Mogg stanowic lokalne petle, pod warunkiem skomunikowania
z trasg gtowna.

20 Design manual for bicycle traffic’. CROW, Ede 2007.
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Dla tras gtownych istotna jest nie tylko predkos¢ projektowa, wspotczynnik wydtuzenia czy
wspotczynnik opdznienia, ale takze przepustowos$é i minimalizacja pochylen i przewyzszen.
Sie¢ tras rowerowych wojewddztwa lubelskiego bedzie sie sktadata z tras giéwnych
i pozostatych. Trasy pozostate przeznaczone w wiekszosci dla rowerzystéw gorskich juz
istniejg, gdyz szlaki rowerowe regionu odpowiadajg standardom takich tras. Natomiast trasy
gtébwne trzeba wytyczy¢, gdyz istnieje tylko GreenVelo. Trasy giéwne powinny fgczyé¢
wszystkie najwieksze miasta regionu. Z uwagi na wyzynny charakter wojewodztwa
lubelskiego nie bedzie to mozliwe w kazdym przypadku. Trasy pozostate tgczg trasy gtéwne
z wszystkimi zrodtami i celami podrozy nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy gtowne.

Rysunek 2. Po prawej stronie prawidtowo, po lewej btednie zaprojektowana gtdwna trasa rowerowa

Planujgc i projektujgc infrastrukture rowerowa, nalezy okresli¢ zrédta i cele podrozy, gtdwne
relacje wynikajgce z obecnych i przewidywanych zrédet i celéw podrozy oraz podstawowego
adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste uzytkowego, rekreacyjnego,
turyste, przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na bliskos¢ szkot itp.). Wsréd tras
pozostatych mozna wyrdzni¢ trasy uzytkowe oraz rekreacyjne. Funkcje te najczesciej sie
pokrywajg, ale jesli ktéras wyraznie przewaza (co wynika z przebiegu trasy i miejsc, ktore
taczy, np. wylotowe z miasta) to trzeba do funkcji dostosowa¢ forme trasy, w tym
nawierzchnie, dopuszczalne pochylenie podtuzne czy zréznicowanie wysokosciowe.

Giowne trasy rowerowe - spojna sie¢ tras przebiegajacych przez cate wojewddztwo
i taczgca gtébwne jego osrodki, prowadzona drogami o nawierzchni asfaltowej, przeznaczona
do masowej turystyki rowerowej, fatwa umozliwiajgca jazde wszystkimi rodzajami rowerow,
w tym z sakwami i przyczepkami. Pochylenia nie przekraczajg 6% na dtugosci powyzej
250 m, ale dopuszczajg przekroczenie 6% na dtugosci kilkunastu metrow. Z tej racji trasy
gtdbwne wykorzystujg doliny rzek oraz nieeksploatowane linie kolejowe lub linie kolejowe
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przeznaczone do likwidacji a takze korytarze eksploatowanych linii kolejowych. Gtéwnag
funkcjg tras gtdéwnych jest obstuga ruchu tranzytowego.

Funkcje tras gtownych:
* przenoszg ruch tranzytowy,
docierajg do najwiekszych osrodkow w wojewddztwie,
zapewniajg potgczenia z sgsiednimi regionami,
zapewniajg potgczenia z transportem zbiorowym,
dajg mozliwos¢ wyboru miejsc docelowych, ale nie obstugujg celéw koncowych
podrézy, nie docierajg do nich.

L] L] L] L]

Trasy gtéwne:

» drogi prowadzgce trasy o predkosci projektowej co najmniej 30 km/h (na
wiekszych pochyleniach 40 km/h i wiecej),

e wspolczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,3, przy czym dopuszcza sie
odstepstwa dla tras wterenie o silnym zroznicowaniu wysokosciowym,
meandrujgcych dolinach rzecznych oraz po sladzie dawnej kolei i istniejacej kolei,

* wspoiczynnik opdznienia: nie wiecej niz 17 sekund na kilometr trasy,

* minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i pochylenia podtuznego,

+ wysoki standard réwnosci nawierzchni.

Trasy pozostale - to trasy, ktdére nie muszg spetnia¢ parametrow tras gtéwnych jednak
tworzg spojng sie¢ uzupetniajgcg sie¢ tras gtdbwnych, spetniajgc rézne funkcje (gtdwnie
tranzytowe, jak trasy gtéwne) dla réznych rodzajow uzytkownikdw o réznym stopniu
trudnosci.

Funkcje tras pozostatych:
* uzupetniajg siec¢ tras gtbwnych,
» zapewniajg trasy alternatywne o réznym stopniu trudnosci dla ré6znych rodzajow
uzytkownikow,
e przenoszg ruch tranzytowy,
* zapewniajg potgczenia do pozostatych waznych o$rodkéw turystycznych,
* zapewniajg potgczenia alternatywne pomiedzy trasami gtéwnymi,

» obstuguja cele podrézy i ruch lokalny.

Trasy pozostate:
« drogi prowadzace trasy o predkosci projektowej pozadanej 30 km/h,
* wspofczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,5, przy czym dopuszcza sie
odstepstwa dla tras w terenie o silnym zréznicowaniu wysokosciowym,
* wspotczynnik opdznienia: w zaleznosci od warunkow lokalnych,
* minimalizacja zréznicowania wysokosciowego dla tras uzytkowych,
* wysoki standard réwnosci nawierzchni.

W przypadku tych tras dopuszcza sie drogi o nawierzchni nieutwardzonej i predkosci
projektowej 20 km/h i nizszej oraz zréznicowanie wysokosciowe dostosowane do
konkretnego adresata danej trasy (rowerzysty MTB, kolarza przetajowego itp.).

Nie nalezy utozsamiaé¢ tras gtéwnych z wydzielonymi drogami dla roweréw. Trasy
gléwne moga by¢é prowadzone zaréwno jako wydzielone drogi dla roweréw, pasy
rowerowe w jezdni, jak i w jezdni na zasadach ogélnych. Dla wyboru formy prowadzenia
trasy rowerowej kluczowa jest predkosé¢ projektowa, pochylenie podtuzne, w miare niskie
wspotczynniki wydtuzenia i opdznienia oraz przepustowo$¢ a takze zasady segregacji oraz
integracji ruchu rowerowego i samochodowego.



24

Klasa
Parametry
gtdowne pozostate
predkosé projektowa min. 30 km/h pozadana 30 km/h
minimalna szerokos¢ trasy jednokierunkowej 1,5m 1,5m
minimalna szerokos$¢ trasy dwukierunkowej 20m 20m
minimalng szerokos¢ trasy dwukierunkowej pieszo- 3.0m 25m
rowerowe;j
skrajnia pozioma 0,5m 0,2m
wspotczynnik opdznienia na 1 km trasy 17 sek 20 sek
wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,3* 1,5
minimalny promien tuku poziomego 20 10-20
pochylenie niwelety: wg Standardow EuroVelo?! 6%** 6-10%***
Wg polskich przepisow 6% 6%

Tabela 1: Klasy tras rowerowych i wynikajgce z nich parametry

* wiekszy wspoétczynnik wydituzenia jest dopuszczalny, kiedy eliminuje on nadmierne pochylenie niwelety na dtuzszych
odcinkach oraz wynika z uwarunkowan terenowych np. omijania pasm gorskich i wyzyn oraz meandrowania dolin rzecznych
i $ladu dawnej kolei

** nalezy unika¢ wigkszego niz 6% na dtugosci powyzej 65 m, mozna przekracza¢ 6% nawet do 12% przy niewielkich réznicach

poziomoéw (do 1 m)
*** nalezy unika¢ wigekszego niz 10% na dtugosci powyzej 250 m

Standardy europejskie EuroVelo dopuszczajg maksymalne pochylenie niwelety 6%.
Natomiast polskie przepisy?? nie rozrézniajg podziatu na trasy gtéwne i pozostate i opisujg je
jako Sciezki rowerowe, ktorych pochylenie niwelety nie moze przekracza¢ 6%. Z tej racji
niektére zarzady drog mogg upieraé¢ sie przy koniecznosci zapewnienia pochylenia nie
wiekszego niz 6%. To pochylenie jest zdecydowanie korzystniejsze dla rowerzystow ale
moze utrudni¢ projektowanie trasy w terenie o duzych deniwelacjach. Do niedawna polskie
przepisy dopuszczaty w wyjatkowych przypadkach 15% pochylenie, ktore dla rowerzystéw
jest bardzo trudne do pokonania. W wiekszosci przypadkéw przy takich pochyleniach
rowerzysci schodzg z roweru i pchajg rower do gory. Co oczywiscie zaprzecza istocie roweru
jako pojazdu a nie wozka do pchania. Na szczescie niedawno z tego przepisu
zrezygnowano. Propozycje dla prawidtowego rozwigzania pochylenia zaprezentowano w
rozdziale ,Ksztattowanie niwelety i inne Srodki dla ograniczenia wysitku rowerzysty”.

W  przypadku projektowania drog dla roweréw w obszarze miejscowosci istotnym
parametrem jest wspotczynnik wydtuzenia. Chodzi o zapewnienie konkurencyjnosci roweru
wobec samochodu. Gdy trasa rowerowa bedzie zbyt wydtuzona w stosunku do drogi
samochodowej czes¢ rowerzystow moze zrezygnowac z jazdy drogg dla rowerow i wybierze
krétszg i szybszg ale mniej bezpieczng droge samochodowg. Najlepszym rozwigzaniem jest
projektowanie tras rowerowych krotszych niz drogi samochodowe. Nie zawsze jest to

21 Przyjeto 6% za standardami EuroVelo.
22 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim

powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pézn. zm. t.j. Dz.U. z 2016 r. poz.
124).
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mozliwe, gdyz w projektowaniu trzeba uwzgledni¢ wiele uwarunkowan, czesto sprzecznych
ze sobg. Natomiast w przypadku turystycznej trasy rowerowej wspoétczynnik wydtuzenia ma
duzo mniejsze znaczenie i nie nalezy go demonizowac. Nalezy go traktowac jako generalny
postulat a nie Sciste zalecenie. Jesli nawet przekroczy 1,3 to o wiele wazniejsze bedzie
spetnienie minimalizacji pochylenia i obejscia duzych wzniesien. Specyfika krajobrazowa
wojewodztwa lubelskiego w postaci wyzynnego uksztattowania moze zmusi¢ projektantow
do dilugiego obchodzenia wzniesien. To moze sprawi¢, ze niektére trasy przekroczag
zaktadany wspétczynnik wydtuzenia 1,3.

4.5. Waskie gardta — punkty szczegolnej troski

O powodzeniu turystycznej trasy rowerowej — ktéra powinna byé w zatozeniu
przedsiewzieciem nastawionym na zysk z turystyki — decydujg w duzej mierze jej najstabsze
ogniwa: odcinki najtrudniejsze dla rowerzysty, o najmniejszym poziomie bezpieczenstwa,
najtrudniejsze technicznie i najbardziej ucigzliwe. Sg to zazwyczaj odcinki, gdzie rowerzysta
musi korzystaé z jezdni drég ogdélnodostepnych o duzym natezeniu ruchu samochodowego,
z duzym udziatem ruchu ciezkiego a takze odcinki o duzych pochyleniach podtuznych
i duzych przewyzszeniach oraz odcinki o nawierzchni innej niz asfaltowa.

Najwieksze problemy powstaja z reguly w terenie zurbanizowanym, zaréwno przy
przejSciach przez niewielkie miejscowosci, jak i na wlotach do wielkich miast a takze
w terenie pagérkowatym. Powazng przeszkodg sg rzeki, zwlaszcza w sytuacji, gdy
przekraczajgce je mosty sg: waskie, dtugie i prowadzg duzy ruch samochodowy z duzym
udziatem ruchu ciezkiego. Tworzgc rowerowe trasy turystyczne (a takze rekreacyjne) nalezy
bezwzglednie unika¢ ruchu konnego. Rowerzysci mogg ptoszy¢ konie, utrudnione moze byc¢
wyprzedzanie, omijanie i wymijanie sie uczestnikow ruchu, ale podstawowym problemem
jest bardzo zty wptyw konskich kopyt na nawierzchnie inne niz asfalt lub beton.

W przypadku miast wskazane jest wykorzystanie do prowadzenia tras rowerowych korytarzy
rzecznych (trasy rowerowe wzdtuz rzek) oraz jesli to mozliwe, korytarzy linii kolejowych.
Wprowadzenie turystycznej trasy rowerowej do Scistego centrum miasta, zwtaszcza do
dworca kolejowego jest warunkiem koniecznym, aby trasa odniosta sukces: byta fatwo
dostepna i czytelna dla potencjalnych uzytkownikéw. Oczywiscie, jesli miasto dysponuje
siecig tras rowerowych to projektowana trasa powinna wykorzysta¢ jej elementy. W kazdym
przypadku nalezy zadba¢ o odpowiednie oznakowanie drogowskazowe. W przypadku
terendw pagoérkowatych priorytetem jest ograniczenie przewyzszen i pochyleh podtuznych.
W zwigzku z tym konieczne moze by¢ dzielenie przez trase rowerowg korytarza z drogami
wysokich klas i liniami kolejowymi (ich parametry geometryczne sg korzystne dla ruchu
rowerowego). W tym celu nalezy budowac drogi dla rowerow wzdtuz nich lub wykorzystywac
dla ruchu rowerowego drogi dojazdowe (serwisowe) wzdtuz nich zlokalizowane, ewentualnie
uzupetniajgc je odcinkami drég dla roweréw lub obiektami takimi jak kfadki w celu
zapewnienia ciggtosci. Niezbedna w tym celu jest integracja dziatan planistycznych
i projektowych oraz odpowiednie uzgodnienia z instytucjami zarzgdzajgcymi: rzekami (Wody
Polskie), kolejami (PKP PLK), drogami (GDDKIA, ZDW, ZDP, MZD), lasami (RDLP),
energetyka itp.

4.6. Trasy rowerowe wzdtuz rzek

Korytarze ciekdw wodnych sg niezwykle atrakcyjne dla ruchu rowerowego ze wzgledu na
najmniejsze mozliwe pochylenia i przewyzszenia®®>. W miastach — ze wzgledu na to, ze
zazwyczaj rzeki przeptywajg przez ich centra i omijajg wszelkie przeszkody terenowe
i urbanistyczne — stanowig najczes$ciej bezkolizyjny korytarz tgczacy centrum z dzielnicami

peryferyjnymi.

23 Do wykorzystania dolin rzecznych zacheca The European Greenways Association, ktérej podstawowg ideg jest stworzenie
w Europie sieci tras dla srodowiskowo przyjaznego transportu.
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W zasadzie trasy rowerowe (lub drogi ogdlnodostepne stuzgce dla ruchu rowerowego)
powinny byc¢ lokalizowane na koronie watdéw przeciwpowodziowych lub po ich stronie
zewnetrznej. W miedzywalu obszaru zalewowego mozna lokalizowaé trasy rowerowe
w miejscach kolizji z drogami i kolejami. W takiej sytuacji trase rowerowg sprowadza sie pod
most w teren zalewowy (llustracja 1). Rbwnoczesnie nie wolno zapominac¢ o koniecznosci
podtgczenia trasy rowerowej do drogi ogdélnodostepnej i mostu. Most i ogélnodostepna droga
taczg i zapewniajg spojnosé trasy rowerowej z miejscowosciami, ktére nie sg wyposazone
w trasy rowerowe. Ponadto w sytuacji powodziowej to podtgczenie zapewnia mozliwosé
przejazdu z ominieciem trasy zlokalizowanej pod mostem w terenie zalewowym. Trasy
rowerowe zlokalizowane na bulwarach tez sg obszarem zalewowym (llustracja 2). Nie
wszystkie rzeki posiadajg obwatowania i w sytuacji powodziowej nalezy sie liczy¢, ze trasa
rowerowa zlokalizowana na brzegu rzeki bedzie chwilowo nieczynna. Dotyczy to takze
miejsc gdzie lokalnie z uwagi na sgsiednie wzniesienie nie byto potrzeby budowy obwatowan
(llustracja 3). Wielka woda zalewajgca miedzywale czasowo uniemozliwia korzystanie
z trasy rowerowej. Po jej ustgpieniu naniesione btoto wymaga oczyszczenia trasy
i doprowadzenie jej do przejezdnosci. Tam gdzie nie ma watdow, koniecznoscig jest
przeprowadzenie tras brzegami ciekdw wodnych i tam trzeba sie liczy¢ z zalaniem a niekiedy
ze zniszczeniem trasy rowerowej w przypadku wielkiej wody. Stynna DonauRadweg w Austrii
w czasie ostatniej powodzi znalazta sie pod wodg na ponad dwa tygodnie, podobnie jak cata
infrastruktura komunikacyjna tam zlokalizowana. Z takg ewentualnoscig nalezy sie liczy¢
w przypadku WTR zlokalizowanej czesciowo w miedzywalu i innych tras zlokalizowanych na
brzegach rzek.

Odcinki tras zlokalizowane w miedzywalu oraz trasy zlokalizowane na brzegach rzek
wymagajg w razie powodzi alternatywnych przebiegow. Nie muszg one by¢ drogami dla
rowerow lecz mogg by¢ prowadzone po drogach ogélnodostepnych. W sytuacji braku
mozliwosci wyznaczenia takich przebiegdw w czasie powodzi, trasy rowerowe lub ich odcinki
zlokalizowane w terenie zalewowym muszg by¢ wytgczone z eksploatacji. W razie powodzi
w miastach trasy rowerowe zlokalizowane na bulwarach mogg byé fatwo zastgpione
réwnolegtymi do przebiegu rzek ulicami.

Przebieg na koronie watu niekiedy moze tworzy¢ problemy z dostepnoscig i koniecznoscig
pokonywania przez rowerzyste roznicy wysokosci, ale z drugiej strony oferuje walory
widokowe, znaczgco podnoszgce atrakcyjnos¢ trasy, tatwiejszy jest tez dostep do trasy
z obiektow mostowych na rzece, ktore sg istotnym elementem spojnosci tras rowerowych.

Jesli zachodzi potrzeba sprowadzenia ruchu rowerowego z korony watu na przyktad ze
wzgledu na nisko przechodzgcg nad watem konstrukcje obiektu (gazociag, rurociag, linia
energetyczna) nalezy zrobi¢ to raczej po stronie zewnetrznej watu, a nie w miedzywalu. Jesli
nie bedzie to mozliwe, alternatywg jest wykonanie w koronie watu muru oporowego
i miejscowe obnizenie niwelety korony watu. Funkcje przeciwpowodziowg petni w tym
miejscu mur oporowy, znajdujgcy sie wyzej (llustracja 4). Przyktadem moze byc¢ trasa
rowerowa na koronie watu przeciwpowodziowego na prawym brzegu Wisty w Krakowie
w rejonie ul. Norymberskiej i przechodzgcego nad nig mostu technologicznego (rurociag).
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llustracja 1. Trasa rowerowa prowadzona jest w teren zalewowy pod most z réwnoczesnym zachowaniem
mozliwo$ci wjazdu rowerzystow na most

Trasy rowerowe wzdtuz rzek muszg zawsze by¢ dobrze powigzane z przeprawami przez
rzeke. Brak przepraw powoduje znaczgce wydtuzenie wielu relacji i zniecheca do korzystania
z roweru lub utrudnia turystyke i rekreacje rowerowg. Oczywiscie, przeprawy muszg by¢
dostosowane do obstugi ruchu rowerowego. Mosty mogg by¢ przeszkodg dla ruchu
rowerowego wzdtuz rzeki, jesli przeciecie drogi dla roweréw i drogi ogdlnodostepne;j
prowadzgcej na most ma miejsce w jednym poziomie. W takich sytuacjach wskazane jest
bezkolizyjne rozwigzanie ruchu rowerowego i prowadzenie go pod mostami co wyzej
szczegotowo opisano. Trudnymi miejscami sg rejony zapér wodnych, gdzie trzeba przejsé
trasami stokowymi o pochyleniu nie wiekszym niz 6% do korony zapory a nastepnie
prowadzi¢ trase ponad rzedng Najwiekszej Wielkiej Wody zbiornika: drogg brzegowg, drogg
stokowa, ktadkg stokowg lub bulwarem.

W wojewoddztwie lubelskim trasa rowerowa GreenVelo wykorzystuje korytarz Bugu. Wislana
Trasa Rowerowa (WTR) powinna powsta¢ na watach Wisty lub w najblizszym ich otoczeniu.
Rzeka Wieprz przebiegajgca przez duzy obszar wojewodztwa stwarza szanse na powstanie
trasy rowerowej VeloWieprz tgczgcej GreenVelo z WTR. Lubelszczyzna nie posiada wiece;j
duzych rzek o dtugim przebiegu ale na bazie istniejgcych doptywéw: Wisty, Wieprza i Bugu
oraz linii kolejowych mozna zaprojektowac sie¢ tras rowerowych tgczacych ze sobg trasy
rowerowe zlokalizowane wzdtuz tych rzek oraz miejscowosci nad nimi potozone.



llustracja 3. Trasa rowerowa prowadzona na brzegu rzeki
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llustracja 4. Mur oporowy umozliwiajgcy miejscowe obnizenie niwelety korony watu pod przeszkodg

4.7. Trasy rowerowe na nieeksploatowanych liniach kolejowych i w pasach
eksploatowanych linii kolejowych

Z uwagi na niewielkie pochylenia podtuzne nieeksploatowane linie kolejowe doskonale
nadajg sie do wykorzystania dla tras rowerowych. W Europie powstato wiele takich tras ale
takze w Polsce mamy juz zrealizowane trasy rowerowe wybudowane na nieeksploatowanej
linii kolejowej Potczyn — Ztocieniec oraz VeloDunajec na nieeksploatowanej linii kolejowej
Nowy Targ — Podczerwone — Chochotéw (llustracja 5). Proponuje sie by w koncepcji dla
wojewodztwa rozwazy¢é aby niektére odcinki tras regionalnych poprowadzi¢ w pasach
istniejgcych linii kolejowych i rzek. Wojewddztwo Lubelskie posiada nastepujgce linie
kolejowe:

e granica wojewodztwa — Putawy - Lublin — Swidnik — Rejowiec Fabryczny — Chetm —

granica panstwa

e granica wojewodztwa — Stoczek tukowski — tukéw — Miedzyrzec Podlaski — Biata
Podlaska — Terespol - granica panstwa

e granica wojewddztwa — Bitgoraj — Zwierzyniec — Szczebrzeszyn — Zamos$é —
Hrubieszéw - granica panstwa

e granica wojewodztwa — tukdéw — Parczew — Lubartéw — Lublin — Krasnik - granica
wojewodztwa.

llustracja 4. Trasa rowerwa na nasypie dawnej linii kolejowej (niepotrzebnie wprowadzone balustrady)

T

Oprécz ww. linii kolejowych o gtéwnym znaczeniu dla przebiegu regionalnych tras
rowerowych sg dwie nieprzebiegajgce przez cate wojewoddztwo ale uzupetniajgce siec
kolejowq i razem z ww. mogg zapewni¢ ciggtos¢ przez cate wojewddztwo lub przez znaczng
jego czesc.
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e granica wojewddztwa — tukow — Deblin — Putawy

o Wilodawa — Cheim - Rejowiec Fabryczny — Krasnystaw — Szczebrzeszyn -
Zwierzyniec — Jozefow — Betzec - granica panstwa

Na wszystkich ww. liniach kolejowych odbywa sie ruch pociggdéw o réznym natezeniu.
Niektére z nich np. Wiodawa — Chelm prowadzg wylgcznie ruch weekendowy i tylko
w sezonie. Z tej racji stabe sg szanse na bezposrednie wykorzystanie tych linii pod budowe
tras rowerowych. Natomiast mozna wykorzysta¢ drogi serwisowe prowadzone wzdtuz tych
linii a jesli nie istniejg to pasy kolejowe tych linii. Przed 2020 rokiem prowadzenie trasy
rowerowej w sgsiedztwie linii kolejowej wymagato odstepstwa od istniejgcych przepiséw.
Przepisy art. 53 ustawy o transporcie kolejowym?* wymagaty, aby w odlegtosci mniejszej niz
20 m od skrajnej szyny nie lokalizowaé¢ budowli. Budowa drogi dla rowerow w takim miejscu
wymagata odstepstwa wydanego przez organ administracji budowlanej. Na szczescie od
niedawna prawodawca wprowadzit nowelizacje?® pozwalajgcg na realizacje tras rowerowych
w pasach eksploatowanych linii kolejowych. W $wietle znowelizowanego zapisu trasa
rowerowa moze by¢ prowadzona blizej skrajnej szyny niz 20 m.

Opisane wyzej trasy zostaly zrealizowane na infrastrukturze kolei normalnotorowej
a w wojewodztwie lubelskim czes¢ tras moze by¢é prowadzona na dawnej kolejce
waskotorowej o nieco wezszej koronie nasypu. Linia Nateczow — Opole Lubelskie
z podtgczeniem do WTR powinna by¢ do tego takze wykorzystana. Doswiadczenie pokazuje,
ze stare kolejki waskotorowe ale takze koleje normalnotorowe sg masowo niszczone a teren
po nich jest zajmowany na inne funkcje. Tymczasem ze wzgledow kulturowych nalezatoby je
utrzymac¢ w krajobrazie w nowej funkcji jako trasy rowerowej, gdyz stara funkcja zostata
bezpowrotnie utracona. Obecnie na czesci trasy Nateczéw — Opole Lubelskie funkcjonuje
kolejka jako sezonowa atrakcja turystyczna i bezposrednie jej wykorzystanie pod trase
rowerowgq jest niemozliwe. Natomiast mozna wybudowac trase rowerowg obok kolejki jak to
zrealizowano na trasie z Jedrzejowa w kierunku Pinczowa (llustracja 6). Nalezy przyjac
odlegto$¢ od skrajnej szyny kolejki do krawedzi trasy rowerowej co najmniej 2,0 m,
uwzgledniajgc skrajnie kolejki wagskotorowej i skrajnie trasy rowerowej. Jedynym btedem jaki
popetniono przy realizacji trasy rowerowej wzdtuz kolejki z Jedrzejowa w kierunku Pinczowa
to rezygnacja z nawierzchni asfaltowe;.

Trasy rowerowe prowadzone po nasypach zlikwidowanych kolei i watach ciekéw wodnych
nie _powinny by¢ wyposazane w bariery, balustrady i porecze rutynowo stosowane na
drogach publicznych (llustracje 5 i 7). Wyjgtkiem powinny by¢ kfadki i przepusty
lokalizowane w ciggu tras rowerowych. Polskie przepisy podobnie jak w przypadku
wiekszosci problematyki dotyczacej infrastruktury rowerowej nie sg w tej sprawie jasne
i jednoznaczne. Dlatego nalezy je stosowa¢ z ogromng rozwagg. Polskie przepisy?®%,
nakazujg stosowac bariery, balustrady i porecze na drogach publicznych a drogi dla roweréw
prowadzone na watach rzek i nasypach dawnych kolei drogami publicznymi nie sg. W sensie
prawnym mozna zaniecha¢ stosowania barier na nich, ale nalezy zachowac¢ umiar i rozwage.
To projektant, analizujgc kazde watpliwe miejsce, powinien podja¢ decyzje projektowa.
Powinien sie przy tym kierowa¢ wzgledami technicznymi i BRD. Trzeba zwréci¢ uwage, ze

24 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. 2003 nr 86 poz. 789 z p6zn. zm.

25 Ustawa z dnia 9 stycznia 2020 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw. Dz. U. 2020 poz.
462.

26 Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim

powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z p6zn. zm. t.j. Dz.U. z 2016 r. poz.

124).

27 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkoéw technicznych dla znakow
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.
z 2003 r., Nr 220, poz. 2181 z pdzn. zm.). Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r.
zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie szczegdtowych warunkoéw techn. dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach, Dz.U. 2015 poz. 1314, 2015.
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brak bariery na drodze samochodowe] (publicznej) zlokalizowanej na nasypie moze
zagraza¢ BRD pasazerow samochodu i innych uczestnikow ruchu w przypadku zjechania
samochodu po skarpie. Bariera ma za zadanie wprowadzi¢ samochod z powrotem na droge.
Zupetnie inaczej jest w przypadku rowerzystow. Ewentualny upadek rowerzysty po skarpie
jest mniej grozny niz ewentualna kolizja?® rowerzysty z bariera, balustrada, porecza. Inaczej
jest w przypadku balustrad i poreczy na kifadkach i przepustach, gdzie ewentualne
wypadniecie rowerzysty z obiektu miatoby znacznie powazniejsze konsekwencje od kolizji
z balustradg. Zatem na takich obiektach nalezy stosowaé balustrady, szczegétowo opisane
w rozdziale o obiektach.

llustracja 5. Trasa rowerowa obok linii kolejowej wgskotorowej (zastosowano ly rodzaj nawierzchni)

28 Kolizja z barierg rowerzystki z dzieckiem na rowerze miata miejsce w Warszawie i skonczyta sie powaznym urazem.
Tymczasem istnieje wiele kilometréw tras rowerowych na watach i nasypach dawnych kolei bez: barier, gdzie nie
zarejestrowano zadnych wypadkow.
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........

llustracja 6. Przyktad nieprawidtowego zastosowania nawierzchni i bariery na trasie pieszo- rowerowej

5. Infrastruktura rowerowa - rozwigzania techniczne

5.1. Segregacja czy integracja ruchu rowerowego i samochodowego?

Ruch rowerowy mozna organizowac na trzy podstawowe sposoby:
* budowa¢ drogi dla roweréw poza jezdnig np. na nieeksploatowanych liniach
kolejowych czy watach ciekéw wodnych jak WTR,
» dopuszczac go w jezdni na zasadach ogdlnych,
* wyznaczac pasy rowerowe w jezdni.

Zaden z tych sposobéw nie jest ,lepszy” od innych. Kazdy z nich jest odpowiedni dla innej
sytuacji drogowej. Zastosowanie kazdego z tych sposobéw w nieodpowiednim kontekscie
moze skutkowaé pogorszeniem bezpieczenstwa ruchu drogowego — cho¢ dla wielu
separacja ruchu rowerowego intuicyjnie oznacza ,bezpieczenstwo”?°.

Tymczasem poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) wcale nie musi zaistnie¢ po
wybudowaniu drég dla roweréw. Kazdy z ww. sposobow jest optymalny dla innej sytuacii
i zastosowany w odpowiedniej sytuacji nie tylko poprawia bezpieczenstwo, ale rowniez
wygode uzytkownikow a nawet przepustowos¢ drog i skrzyzowan. Wybor danego sposobu
organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim od natezenia ruchu samochodowego
i predkosci miarodajnej samochoddéw. W dalszej kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage udziat
ruchu ciezkiego, popyt na miejsca parkingowe na danej drodze oraz liczbe punktow kolizji
rowerzysta-samochdd na gtéwnych relacjach ruchu rowerowego. W niektorych przypadkach
nalezy tez bra¢ pod uwage adresata danej trasy rowerowe;.

29 Nie wymagajg tego nawet standardy EuroVelo opisane w publikacji ,EuroVelo - guidance on the route development
process”. ECF 2011.
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Projektujgc trasy rowerowe, nalezy zaktadac¢:

+ przy predkosci miarodajnej samochoddéw do 30 km/h i natezeniu ruchu do 2000
p/d, a wyjgtkowo 4000 p/d* integracje ruchu samochodowego i rowerowego
w jezdni,

» przy predkosci miarodajnej samochoddéw miedzy 30 a 50 km/h ruch rowerowy na
pasach rowerowych w jezdni,

» przy predkoéci miarodajnej samochodoéw powyzej 50 km/h segregacje fizyczng
ruchu samochodowego i rowerowego a zwracaC szczegolng uwage na
rozwigzania skrzyzowan.

Od powyzszych zasad mozna stosowa¢ odstepstwa:

» pasy ruchu dla roweréw stosuje sie takze na drogach o predkosci miarodajnej
samochodow do 30 km/h dla ruchu rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych
oraz w kierunku zgodnym z organizacjg ruchu na dojazdach do skrzyzowan (w tym
miedzy pasami ruchu dla poszczegdlnych relacji na skrzyzowaniu) lub na
odcinkach, gdzie tworza sie zatory i ruch samochodowy odbywa sie w godzinach
szczytu z predkoscig mniejszg niz ruch rowerowy,

» wydzielone drogi dla roweréw nalezy stosowac takze na drogach o predkosci
miarodajnej miedzy 30 km/h a 50 km/h z duzym udziatem ruchu ciezkiego,
z intensywnym parkowaniem (duza rotacja, duzy deficyt miejsc parkingowych) lub
z wieloma pasami ruchu oraz w kazdym przypadku, w ktérym pozwalajg one na
skrocenie drogi pokonywanej przez rowerzystow, zmniejszenie czasu oczekiwania
na skrzyzowaniu lub zmniejszenie roznic wysokosci, ktére musi pokonac
rowerzysta na danej relaciji,

» separacja fizyczna powinna by¢ stosowana takze punktowo w przypadku pasow
ruchu dla roweréw w jezdni, jesli istnieje ryzyko kolizji samochdd-rowerzysta.
Dotyczy to w szczegdlnosci wlotow skrzyzowan oraz tukédw poziomych
w przypadku, gdy pas ruchu dla rowerdéw znajduje sie po ich stronie wewnetrznej
i istnieje ryzyko ,$cinania” tuku przez samochody po czesci jezdni przeznaczonej
dla rowerzystow,

+ dopuszcza sie ruch rowerowy na jezdni drog o wyzszych predko$ciach
miarodajnych na zasadach ogdlnych lub na pasach ruchu dla roweréow w jezdni,
jesli ruch samochodowy ma niewielkie natezenia, trasa rowerowa nie jest istotna
z punktu widzenia catej sieci i korzystanie z niej nie powoduje konfliktéw i kolizji.

Projektujgc trasy rowerowe, zawsze nalezy bra¢ pod uwage uspokojenie ruchu jako
alternatywe dla budowy drogi dla roweréw poza jezdnig. Separacja fizyczna przez
wydzielenie dwukierunkowej drogi dla roweréw tylko po jednej stronie jezdni ogélnodostepnej
powoduje koniecznosc¢ przekraczania pasow ruchu i osi jezdni a takze mnozy punkty kolizji.

Newralgicznym dla ruchu rowerowego sg punkty przejScia miedzy réznymi formami jego
organizacji. Muszg one byC ptynne i bezpieczne. Z jezdni czy pasa ruchu dla rowerow
rowerzysta powinien méc zjecha¢ na rownolegtg do jezdni droge dla roweréw z predkoscig
co najmniej 30 km/h nie zmieniajgc istotnie toru swojej jazdy. Jedli geometria wjazdu nie
bedzie dostosowana do takiej predkosci, czes¢ rowerzystow moze by¢é zmuszona do
wykonywania manewrdw nieczytelnych dla innych uczestnikow ruchu drogowego. Moze to
prowadzi¢ do wypadkdw, kolizji lub niestosowania sie do przepiséw (obowigzku korzystania
z wydzielonej drogi dla rowerdéw).

5.2. ,Twarda” i ,,miekka” infrastruktura rowerowa

Drogi dla rowerow i pasy ruchu dla rowerow to podstawowy (ale nie jedyny) sktadnik
infrastruktury rowerowej. Drogi dla roweréw stanowig ,twardg” infrastrukture rowerowg. Pasy

30 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011. We wczesniejszych publikacjach dopuszczano do
1000 p/d i wyjgtkowo 3000 p/d.
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ruchu dla rowerdw (i inne rozwigzania tworzone wytgcznie przy pomocy oznakowania, takie
jak sluzy dla rowerdéw czy dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdniach
ulic jednokierunkowych) to infrastruktura ,miekka”. Spotyka sie rowniez pojecie
Lhiewidzialnej” infrastruktury rowerowej — sg to wszelkie rozwigzania zmniejszajgce predkosc
samochodow na drodze ogdlnodostepnej a to zagadnienie jest oméwione szerzej w dalszych
rozdziatach.

Droga dla rowerow jest budowlg: samodzielng drogg lub czescig drogi oddzielong od jezdni
lub innych drég konstrukcyjnie lub przy pomocy urzgdzen bezpieczehstwa ruchu. Moze jg
stanowi¢ takze obiekt inzynierski lub jego czesé: most, wiadukt, ktadka czy tunel. Droge dla
rowerow oznacza sie znakiem drogowym C-13 ,droga dla roweréw” oraz — opcjonalnie —
oznakowaniem poziomym P-23 ,rower”’. Na drodze dla roweréw w miare potrzeby mozna
takze stosowac inne oznakowanie poziome (np. linie segregacyjne czy krawedziowe, strzatki
kierunkowe lub poziome oznakowanie drogowskazowe). Szczegdtowe zasady projektowania
i oznakowania drog dla rowerow przedstawione sg w dalszych rozdziatach.

Pas ruchu dla roweréw jest czescig jezdni ogolnodostepnej (cho¢ moze stanowi¢ czesé
jezdni drogi dla roweréw). Pasa ruchu dla roweréw w jezdni ogélnodostepnej nie wolno
oznakowac znakiem C-13, gdyz — zgodnie z art. 2 rozporzgdzenia w sprawie znakéw
i sygnatéw drogowych — odnositby sie on do catej jezdni. Cho¢ definicja ustawowa okresla,
ze droga dla roweréw jest oddzielona od jezdni lub innych drég urzgdzeniami
bezpieczenstwa ruchu drogowego, to w niektérych przypadkach réwniez pas ruchu dla
rowerow moze by¢ oddzielony od pozostatej czesci jezdni takimi urzgdzeniami. Podstawowg
réznice stanowi przejezdnos¢ oddzielenia oraz jego dtugos¢. Pas ruchu dla rowerdw
powinien by¢ tatwo dostepny: rowerzysta powinien méc na niego fatwo wjechac i opusci¢ go
w dowolnym miejscu jezdni. Stad dopuszczalne jest stosowanie urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego wytgcznie punktowo, na krotkich, kilkumetrowych odcinkach i w sposéb,
ktéry pozwala na ich fatwe przekraczanie rowerem. Urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego oddzielajgce drogi dla roweréw powinny by¢ nieprzejezdne, ciggte
i w szczegolnosci uniemozliwia¢ wjazd na droge dla rowerdw pojazdow samochodowych.

5.3. ,Niewidzialna” infrastruktura rowerowa

W literaturze spotyka sie pojecie ,niewidzialnej” infrastruktury rowerowej. Sg to bardzo
zréznicowane rozwigzania, ktérych cechg wspdlng jest to, Zze nie sg dedykowane
rowerzystom, ale utatwiajg ruch rowerowy i poprawiajg jego bezpieczenstwo. Nalezg do nich
przede wszystkim:
» progi zwalniajgce, wymuszajgce spowolnienie ruchu do predkosci porownywalnej
z rowerzysta; konstrukcja progu nie moze wptywac na predkosc¢ rowerzysty w tym
podniesione tarcze skrzyzowan (progi ptytowe i wyspowe spetniajg ten warunek,
progi podrzutowe i niektore listwowe, zwlaszcza prefabrykowane — nie i dlatego
nalezy ich unikac albo dostosowywac do rowerzystow przez ich zakonczenie okoto
1m od krawedzi drogi),
+ szykany, wymuszajgce spowolnienie ruchu samochodowego przez odgiecie toru
jego jazdy,
 mate ronda z jednym pasem ruchu, gdyz wymuszajg zmniejszenie predkosci
samochodow, podobnie jak progi zwalniajgce a zarazem eliminujg potrzebe skretu
w lewo, ktory jest dla rowerzysty manewrem niebezpiecznym i ucigzliwym —
z ronda zawsze skreca sie w prawo,
+ skrzyzowania drég rownorzednych potozone blisko siebie (orientacyjnie co 100 m)
wymuszajgce powolng jazde i ustepowanie pierwszenstwa,
e rozciecia drog, uniemozliwiajgce przejazd samochodem, ale umozliwiajgce
przejazd rowerem,
» zakaz ruchu pojazdéw samochodowych nie dotyczgcy rowerzystow.
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Niewidzialna infrastruktura rowerowa tworzy znaczng czes¢ sieci rowerowej ze wzgledu na
jej niskie koszty oraz synergiczne korzysci. Powstaje gtéwnie na sieci drog klasy L i D.

5.4. Uspokojenie ruchu - ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych

Uspokojenie ruchu to uporzgdkowanie i dostosowanie obstugi komunikacyjnej do charakteru
i funkcji obszaru. Uspokojenie ruchu jest elementem polityki transportowej zréwnowazonego
rozwoju i ma na celu:
+ ksztattowanie zachowann komunikacyjnych  zmniejszajgcych  uzytkowanie
samochodu oraz przyjazne traktowanie niezmotoryzowanych
* poprawe warunkéw ruchu szczegolnie transportu zbiorowego
i niezmotoryzowanych
+ eliminacje tranzytu samochodow przez dany obszar
* lepsze wykorzystanie infrastruktury komunikacyjnej
* redukcje; emisji spalin, hatasu, zattoczenia, rozciecia wiezi
* poprawe BRD
» ochrone wartosci kulturowych i naturalnych
* wspottworzenie tadu przestrzennego i poprawe walorow estetycznych wnetrza ulic
* 0szczednosé terendw
» zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowerowego.

Uspokojenie ruchu tak wazne dla BRD rowerzystow to wprowadzanie rozwigzahn drogowych
fizycznie uniemozliwiajgcych jazde z nadmierng predkoscia, polegajgcych na odpowiednim
ksztattowaniu geometrii jezdni i stosowaniu skutecznych srodkéw organizacji ruchu. Jednym
z podstawowych celdow uspokojenia jest zmniejszenie zagrozenia wypadkowego
i ucigzliwos$ci dla otoczenia, zwigzanych z ruchem drogowym w obszarach zabudowanych.
Ruch rowerowy na drogach powiatowych i gminnych, w ktorych predkos¢ miarodajna nie
przekracza 50 km/h i na ktérych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h (40 km/h)
powinien by¢ dopuszczony na zasadach ogdélnych. Dotyczy to w szczegdlnosci drég
przyjaznych dla rowerzystow, czyli stref zamieszkania i obszaréw obowigzywania znakéw B-
43 z liczbg 30 itp. Jesli mimo ograniczenia predkosci predkos¢ miarodajna jest znaczaco
wyzsza niz dopuszczalna, to nalezy zastosowaé urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu
wymuszajgce ograniczenie predkosci. W szczegdlnosci chodzi o ptytowe progi zwalniajgce
o dlugosci co najmniej 5m, progi wyspowe, rozciecia, szykany (llustracja 8), wyspy
dzielgce, zwezenia, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan itp. instrumenty
uspokojenia ruchu. Taki sposdéb uspokojenia zastosowano w Putawach na DW 824
i otaczajgcym osiedlu Wiostowice wykorzystujgc czes¢ sposrod ww. instrumentow.

Szykane mogg stanowi¢ miejsca postojowe, jesli sg zlokalizowane naprzemiennie w grupach
po 4-8 po jednej i drugiej stronie jezdni i wymagajg odgiecia toru jazdy samochodow
(Rysunek 3). Jesli postoj samochoddéw podlega silnym dobowym fluktuacjom (duzy popyt
w godzinach szczytu, niski poza szczytem) miejsca postojowe powinny by¢ uzupetniane
przeszkodami w formie elementow matej architektury (np. duze donice, kwietniki, krzewy,
drzewa itp.). W przeciwnym razie poza godzinami szczytu szykana zniknie i pojawi sie
zacheta do rozwijania nadmiernych predkosci na pustej jezdni.
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Rysunek 3. Przyktad parkowania przemiennego dla wymuszenia zmniejszenia predkosci samochodow
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llustracja 7. Szykany majg uspokoic¢ ruch samochodowy .i utatwié przejazd rowerzystom

Urzgdzenia te nie mogg wptywaé negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sie, aby progi
zwalniajgce miaty przy krawedzi jezdni wolng przestrzen dla ruchu rowerowego. Nie zaleca
sie stosowania na jezdniach progoéw listwowych i innych progow krétkich, w tym
podrzutowych, ze wzgledu na ich nieskutecznos¢ oraz ucigzliwos¢ dla mieszkancow (hatas
spowodowany przejezdzaniem samochoddéw z nadmierng predkoscig) oraz niekorzystny
wptyw na ruch rowerowy.

W pewnych sytuacjach pozadane jest zamykanie potgczen drogowych dla ruchu
samochodowego. W obszarach mieszkalnych i srédmiejskich celem rozcinania ulic jest
eliminacja niepozgdanego ruchu przelotowego (miedzydzielnicowego) i pozostawienie
wytgcznie dojazdowego. Rozcinanie polega na przeksztatcaniu ulicy w dwie Slepe (bez
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przejazdu) poprzez zamkniecie jej odcinka posrodku lub ograniczeniu relacji dostepnych na
skrzyzowaniu (najczesciej uniemozliwienie przejazdu na wprost). Rozciecie jest jednym
z najlepszych elementéw uspokojenia ruchu samochodowego i absolutnie nie powinno
dotyczy¢ ruchu rowerowego (llustracja 9). Pozostawienie ulic rozcietych jako przejezdnych
dla roweru skraca droge rowerzystom, poprawia bezpieczehstwo ze wzgledu na to, ze ulice
Slepe sg w sposob naturalny uspokojone i obniza koszty wdrazania systemu rowerowego.
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llustracja 8. Jedna z form rozciecia skrzyzowania uniemoZzliwiajgcego przejazd samochodem a umozliwiajgcego
przejazd rowerem

Przejazd przez rozcigcie ulic moze mie¢ forme krotkiego odcinka drogi dla rowerdw.
Wéwczas na poczatku drogi dla rowerdw nalezy umiesci¢ znak C-13 ,droga dla roweréw”,
a na jej koncu — C-13a ,koniec drogi dla roweréw” (lub inny znak, okreslajgcy organizacje
ruchu na dalszym odcinku — np. znak B-1 z tabliczkg okreslajgcg dopuszczone do ruchu
pojazdy, ktérych powinien spodziewac sie rowerzysta). Jedli na koncu jezdni przy rozcieciu
dopuszczone jest parkowanie, woéwczas wjazd na droge dla rowerdw nalezy zabezpieczy¢
stupkami blokujgcymi U-12c umieszczonymi w jezdni, w przedtuzeniu drogi dla rowerdw.
Inna forma rozciecia to po prostu umieszczenie poprzecznie w jezdni rzedu pachotkéw (na
przyktad stupkéw blokujgcych U-12c) lub innych przeszkdéd w formie elementéw matej
architektury. W przypadku skrzyzowania stupki umieszcza sie na rozcietym wlocie lub
ukosnie, miedzy dwoma przeciwlegtymi naroznikami, wymuszajgc skret (zazwyczaj w prawo)
samochodow i pozostawiajgc pozostate relacje przejezdne rowerem. W niektérych
sytuacjach wskazane jest pozostawienie dostepu wybranym samochodom do rozcietych
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(albo wrecz catkowicie zamknietych) ulic przy jednoczesnym silnym egzekwowaniu zakazu
ruchu nieuprawnionych pojazdéw. Rozwigzaniem sg ruchome blokady w formie wysuwanych
z jezdni stupkéw, uruchamiane zdalnie przez posiadaczy uprawnien do wjazdu. Blokady te
sg w petni ,przepuszczalne” dla rowerzystow ijednoczesnie stanowig przeszkode nie do
pokonania dla pojazdéw nieuprawnionych. W sytuacji, kiedy rozciecie ulicy zostato
wykonane elementami matej architektury (stupki U-12c, pachofki itp.), wéwczas nie ma
potrzeby Zadnej interwencji infrastrukturalnej. Nalezy jedynie zadbac, aby miedzy
elementami matej architektury pozostawato 1,5 m wolnej przestrzeni dla kazdego kierunku,
w ktorym odbywa sie ruchu rowerowy i byty one oznaczone folig odblaskowa.

Ulice rozciete jako $lepe nalezy oznakowac¢ znakami D-4a (,droga bez przejazdu”)
z tabliczkg T-22 (,nie dotyczy rowerow”). Tabliczki nalezy umieszczac tez, jesli w przylegtej
ulicy stosuje sie znaki D-4b (,wjazd na droge bez przejazdu”). Jesli rozciete jest
skrzyzowanie, wowczas na jego wlocie tabliczke T-22 nalezy umiesci¢ pod umieszczonymi
nad nim znakami nakazu jazdy w okreslonym kierunku (od C-1 do C-8) lub zakazu skretu.
Jesli zachodzi taka potrzeba, na skrzyzowaniu rozcietym mozna zastosowac przejazd dla
rowerzystow a takze pasy ruchu dla roweréw na wlocie lub sluze dla roweréw.

Rozciecia sg jednym z najbardziej skutecznych metod uspokojenia ruchu i mogg mieé
charakter systemowy. Zastosowano je w wielu europejskich miastach a w Polsce czesciowo
w Krakowie. W krakowskiej koncepcji przewidziano uspokojenie ruchu srodmiescia
w obszarze wewnetrznym [l obwodnicy. Caty ten obszar podzielono na 10 sektorow
dostepnosci samochodem wytgcznie z I obwodnicy bez mozliwosci bezposrednich powigzan
miedzysektorowych samochodem. Kluczowym do tego byto rozciecie | obwodnicy dla
samochodow ale dopuszczenie transportu zbiorowego oraz rowerdéw. Przyktadowy sposob
takiego uspokojenia ruchu w jednym z 10 sektorow prezentuje (Rysunek 4).
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Rysunek 4. Przyktad uspokojenia ruchu w rozcigtych sektorach

Ruch samochodowy jest dopuszczony do obstugi
ograniczonym zakresie i w niekorzystnej czasowo sytuacji, gdyz objazd poprzez Il
obwodnice do innego sektora zajmuje wiecej czasu niz: dojscie piesze, jazda na rowerze lub
transportem zbiorowym. Rozcieta | obwodnica pozwala na dojazd samochodem od jednej
przecznicy do nastepnej i powrét do Il obwodnicy po jednym pasie jednokierunkowego
ruchu. Pasy srodkowe | obwodnicy przeznaczone sg dla transportu zbiorowego a pas

najblizszy centrum miasta przeznaczony jest dla rowerzystéw (llustracja 10).

kazdego sektora ale w bardzo
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llustracja 9. Uspokojona rozcigciem | obwodnica z jednym jednokierunkowym pasem dla samochoéw, Srodek
Jjezdni wytgcznie dla transportu zbiorowego a prawy pas dla rowerzystow

Przewidujac ruch rowerowy w jezdni, nalezy rozstrzygnaé¢ czy na danym odcinku nalezy
umozliwi¢ lub utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochodéw, czy
nie. Utrudnianie wyprzedzania moze by¢ pozadane w niektorych sytuacjach, gdzie
rowerzysci powinni docelowo znalez¢ sie po lewej stronie pasa ruchu, np. przed niektorymi
skrzyzowaniami z pasami ruchu rowerowego na wprost lub w lewo.

W jezdniach ulic klasy G i nizszych ruch rowerowy mozna prowadzi¢ po pasach rowerowych
w jezdni. Pas rowerowy umozliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie sie rowerzystéw
i samochodow bez zmiany potozenia pojazdu wzgledem osi drogi oraz omijanie
samochodoéw przez rowerzystow. Kontrapas rowerowy stuzy do jazdy rowerem pod prad
jezdni jednokierunkowej. Umozliwia to skrocenie trasy, poprawe dostepnosci oraz poprawe
wygody i bezpieczenstwa ruchu drogowego przez ominiecie niebezpiecznych ulic
i skrzyzowan.

Pas rowerowy powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szerokos$ci. Dopuszcza sie zwezenie pasa
rowerowego do 1,0 m w poziomie jezdni na krétkich odcinkach prostych w przypadku
oddzielenia od pozostatej czesci jezdni wyspg dzielgcg (np. na wlocie skrzyzowania lub tuku
drogi). Jesli pas rowerowy jest zlokalizowany obok miejsc postojowych, to powinien by¢ od
nich oddzielony opaskg o szerokosci co najmniej 0,5m, aby otwierajgce sie drzwi
samochodow nie byly zagrozeniem dla rowerzysty.

Pas rowerowy powinien znajdowa¢ sie z prawej strony jezdni. Kontrapas rowerowy
wyznacza sie po lewej stronie jezdni. Na wlotach skrzyzowan dopuszcza sie lokalizacje
pasow rowerowych miedzy pasami ruchu ogdlnego, jesli prowadzg one ruch rowerowy tylko
dla okreslonych relacji. Pas ruchu rowerowego na wprost mozna lokalizowa¢ z lewej strony
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pasa ruchu ogolnego dla prawoskretu, a pas do lewoskretu roweréw z lewej strony pasa
ruchu ogdlnego tylko na wprost lub na wprost i w prawo.

Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na wloty skrzyzowan. Skrzyzowania powinny miec jak
najmniejszg powierzchnie. W tym celu wskazane jest zamykanie zatok postojowych przed
skrzyzowaniami i zmniejszanie przekroju jezdni na wlotach.

llustracja 10. Skracanie zatok parkowania i zwezenie przekroju jezdni ulicy przed skrzyzowaniami stojakami
rowerowymi

Jesli na odcinkach drég wystepuje znaczne dobowe wahanie zapotrzebowania na miejsca
postojowe, wowczas wskazane jest stosowanie zamiast pasoéw postojowych w jezdni
uksztattowanych konstrukcyjnie (kraweznikami) zatok postojowych. Odcinki miedzy zatokami
bedg stanowi¢ naturalne zwezenia, utrzymujgce staty przekroj jezdni bez wzgledu na zajecie
miejsc postojowych. Miedzy zatokami postojowymi dla samochodéw mozna tez lokalizowac
parkingi rowerowe, ztozone z kilku czy kilkunastu stojakéw rowerowych.

Przed innymi niz ronda skrzyzowaniami bez pierwszenstwa przejazdu lub z sygnalizacjg
nalezy zawsze rozwazy¢ mozliwos¢é zastosowania pasa ruchu dla rowerow w celu
umozliwienia ominiecia stojgcych iwyprzedzania wolno poruszajgcych sie samochodéw.
W przypadku rond taki pas moze by¢é wprowadzony, jesli wyeliminowano na danym wlocie
ruch pojazdéw ciezkich powyzej 3,5 tony. Jesli na ulicach uspokojonego ruchu wystepuje
kongestia utrudniajgca ruch rowerzystow, woéwczas nalezy wyznacza¢ pasy ruchu dla
rowerow pozwalajgce wyprzedzaé powoli jadgce lub omija¢ stojgce w korku samochody (tzw.
pasy filtrujgce). Jezeli natomiast natezenia ruchu rowerowego sg tak duze, ze utrudniajg ruch
innych pojazdow i samych rowerzystéw, mozna rozwazy¢ budowe wydzielonej drogi dla
roweréw o szerokosci dostosowanej do natezenia ruchu rowerowego lub zamkniecie ulicy
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dla ruchu samochodowego, 2z ewentualnie dopuszczonym ruchem samochodow
mieszkancow i ruchem dostawczym w okreslonych godzinach.

W strefach zamieszkania (obszar obowigzywania znaku D-40) zalecane jest stosowanie
jednoptaszczyznowego przekroju ulicy (bez kraweznikow). Pozwala to lepiej wykorzystac
dostepng przestrzen dla ruchu rowerdow, szczegodlnie w obszarach srodmiejskich. Rowerzysci
mogg wowczas tatwiej omijaé przeszkody w postaci zaparkowanych samochodéw.
tatwiejsza jest tez dwukierunkowa organizacja ruchu rowerowego w waskich ulicach
jednokierunkowych.

5.5. Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych

W miastach zasadg powinno by¢ dopuszczanie dwukierunkowego ruchu rowerowego na
ulicach jednokierunkowych3'co umozliwiajg takze polskie przepisy®? i oficjalnie wytyczne
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego®®. Takie rozwigzania mozna stosowac
takze w obszarach wiejskich. Wynika to wprost z pieciu wymogow CROW — w szczegdlnosci
wymogow spojnosci oraz bezposrednio$ci a takze wygody i bezpieczenstwa. Jeden kierunek
ruchu oznacza w wielu przypadkach koniecznos¢ pokonania przez rowerzyste dtuzszej drogi
a czesto rowniez wiekszej liczby skrzyzowan i innych niebezpiecznych elementéw sieci
drogowej. Skracanie drogi jest zachetg do podrézowania rowerem — ogranicza czas i wysitek
konieczny do przemieszczania sie. Ruch rowerowy pod prad ulic jednokierunkowych jest
w petni bezpieczny, wrecz bezpieczniejszy niz ruch zgodny z ruchem samochodowym3“.
Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych bez wyznaczania pasa ruchu
dla rowerdw (kontrapasa) jest elementem uspokojenia ruchu samochodowego.

Na ulicach jednokierunkowych w strefach zamieszkania oraz strefach ruchu uspokojonego
(znak B-43 z liczbg 30, odpowiednik niemieckich stref ,tempo 30”) z jednym pasem ruchu
ogoélnego i natezeniami ruchu nieprzekraczajgcymi 1000 pojazdéw na dobe (ok. 100
pojazdéw na godzine w szczycie) nalezy stosowaé jako zasade dwukierunkowy ruch
rowerowy oznakowany wytgcznie oznakowaniem pionowym. Dodatkowo mozna zastosowac
poziomy znak P-27 wyznaczajacy tor jazdy rowerzystéw (Rysunek 5) . W przypadku ulic
z wiekszg niz 30 km/h predkoscig lub dwoma pasami ruchu, czy tez wiekszymi natezeniami
ruchu, odpowiednie jest zastosowanie takze oznakowania poziomego w postaci kontra pasa
(Rysunek 6).

Oznakowanie pionowe ulic z dopuszczonym dwukierunkowym ruchem roweréw w jezdni to
znaki D-3 i B-2 z tabliczkami T-22. W ulicach poprzecznych nalezy stosowa¢ tabliczki T-22
pod znakami B-21 lub B-22 oraz — jesli sg stosowane — pod znakami nakazu od C-1 do C-8.
Jesli ulice poprzeczne sg podporzgdkowane a kierowcy mogg nie mie¢ wiedzy
o dwukierunkowym ruchu roweréw w jezdni, ktérg zamierzajg przekroczy¢ lub w nig wjechag,
pod znakiem A-7 (,ustgp pierwszenstwa”) nalezy umiesci¢ tabliczke T-22 oznaczajaca
dwukierunkowy poprzeczny ruch rowerow. Jesli w ulicy jednokierunkowej wystepuje
zwezenie jezdni utrudniajgce wymijanie sie samochoddw i rowerzystow, w jego rejonie
mozna okresli¢ pierwszenstwo ktérego$ z kierunkéw przez zastosowanie znakoéow D-5
.pierwszenstwo na zwezonym odcinku jezdni” i B-31 (,pierwszenstwo dla nadjezdzajgcych
z przeciwka”), wymuszajgcych ruch wahadtowy.

31 ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008

32 Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie

szczegdtowych warunkéw techn. dla znakéw i sygnatdbw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego

i warunkéw ich umieszczania na drogach, Dz.U. 2015 poz. 1314, 2015.

33 Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Instytut Transportu Samochodowego (ITS). Warszawa, kwiecien

2019.

34 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Drog w Kopenhadze. Kopenhaga 2000 oraz B. Dupriez
“Contraflow cycling in Belgium and the Brussels Region”. Velo-city Conference. Brussels 2009
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Rysunek 5. Przyktadowa organizacja dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdni jednokierunkowej przy
TEMPIE 30

Ruch rowerzystow pod prgd zawsze zapewnia wzajemng widocznosc rowerzysty i kierowcy.
Typowe na ulicach z ruchem w jezdni kolizje rowerzystéw z otwierajgcymi sie drzwiami
samochodow sg w przypadku ruchu roweréw pod prad rzadsze i mniej grozne. Wynika to
stad, ze przy parkowaniu rownoleglym po lewej stronie jezdni pasazerowie wysiadajgcy od
strony jezdni znajdujg sie tylko w co trzecim — co czwartym samochodzie. Natomiast
kierowca wysiadajgcy na jezdnie znajduje sie w kazdym samochodzie i przy parkowaniu po
prawej stronie wysiadajgc, zagraza rowerzystom. W przypadku ruchu rowerowego pod prad
ewentualne zderzenia z otwierajgcymi sie drzwiami samochoddw sg mniej grozne, bo drzwi
otwierajg sie w tej sytuacji w sposob ,bezpieczny”. Uderzajacy je rowerzysta po prostu je
zamyka i nie jest narazony na kontakt z ostrymi krawedziami.

Jeden kierunek ruchu wprowadza sie zwykle w celu zwiekszenia liczby miejsc postojowych
dla samochodéw w jezdni lub eliminacji samochodowego ruchu tranzytowego (cho¢ w tym
ostatnim przypadku czesto wiasciwsze jest rozcinanie drég). Dwukierunkowa organizacja
ruchu rowerowego w jezdniach jednokierunkowych moze funkcjonowac prawidtowo przy
réznych warunkach: bardzo waskich drég, drég z duzym ruchem pieszym, drdog
z intensywnym parkowaniem przykraweznikowym i z ruchem dostawczym.
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Rysunek 6. Przyktadowa organizacja dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdni jednokierunkowej przy
TEMPIE >30

Jedyne potencjalne problemy z ruchem pod prad to wloty skrzyzowan, gdzie samochody
mogg zajezdzac¢ rowerzyscie droge i tuki, na ktérych rowerzysta pod prad porusza sie po
stronie wewnetrznej. W takiej sytuacji mozna zastosowac¢ wysepki dzielgce lub kontrapas
o dlugosci okoto 5m* ze znakiem P-23 ,rower™. W pozostatych sytuacjach (wigksze
predkoéci miarodajne i dopuszczalne, a takze wieksze natezenia ruchu samochodowego,
ruch ciezki i autobusowy) wskazane jest organizowanie dwukierunkowego ruchu
rowerowego w jezdniach jednokierunkowych przez wyznaczanie w jezdni kontrapasow.

5.6. Zastosowanie znaku P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru”

W 2015 roku wszedt do polskiego prawodawstwa®’ niezwykle wazny znak poziomy P-27
.Kierunek i tor ruchu roweru”. Znak ten od wielu lat jest stosowany w krajach Europy
Zachodniej, gdyz utatwia prowadzenie tras rowerowych na jezdniach gdzie nie przewiduje
sie budowy drogi dla rowerow. Znak P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” stosuje sie w wielu
miejscach z wyjgtkiem: pasa ruchu dla roweréw, $luzy dla rowerdw, przejazdu dla
rowerzystow. Znak ten stosuje sie w szczegolnosci:
» dla wskazania dwukierunkowego dopuszczenia ruchu roweréw na jezdniach ulic
jednokierunkowych (tgcznie z tabliczkami ,dopuszczony ruch roweréw” pod
znakami pionowymi B-2 i D-3, przyktad zastosowania pokazuje rys. 3 i 4),
* na odcinkach jezdni wzdtuz ktérych zlokalizowano ukosne lub prostopadte miejsca
postojowe dla samochoddow zamiast wyznaczania pasa ruchu dla rowerow,

35 M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”, Springer-verlag, Wien 2008, ale takze ,Les schémas cyclables”. FICHE n°1.
CERTU 2009 i ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanfagen”. Forschungsgesellschaft fir Straen und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe Strafenentwurf. Koln Ausgabe 2010

36 B. Dupriez ,Contraflow cycling in Belgium and the Brussels Region”. Velo-city Conference. Brussels 2009

37 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie
szczegdtowych warunkow techn. dla znakéw i sygnatdéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach, Dz.U. 2015 poz. 1314, 2015.
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*+ na odcinkach jezdni jednokierunkowych z wyznaczonym kontrapasem dla
wskazania kierunku zgodnego z 0gdlng organizacjg ruchu lub z dwukierunkowym
ruchem rowerow dopuszczonym bez wyznaczania kontrapasa; znak P-27
umieszcza sie na pasie ruchu ogoélnego (po stronie przeciwnej do kontrapasa),

* na odcinkach jezdni sktadajgcych sie wytgcznie z torowiska tramwajowego, znak
P-27 umieszcza sie wowczas miedzy szynami torowiska,

* na skrzyzowaniach i bezposrednio (do 20 m) przed nimi, gdzie rowerzysta moze
poruszac sie zgodnie z art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym srodkiem
pasa ruchu, w szczegoélnosci na rondach,

* na jezdni w przedtuzeniu pasa ruchu dla roweréw, zwtaszcza jesli zakohczenie
pasa ruchu dla roweréw wynika z niedostatecznie szerokiego przekroju jezdni,

* na przedituzeniu drogi dla roweréw, drogi dla rowerow i pieszych lub pasa ruchu
dla roweréw w celu poprawy orientacji uzytkownika na odcinku drogi
0 niejednoznacznej geometrii w celu wyznaczenia przebiegu trasy rowerowej,

* jako oznakowanie pomocnicze w przypadku tras rowerowych.

Znak P-27 umieszcza sie nie rzadziej niz co 50 m, zaleca sie stosowanie go co 25 m,
a w rejonie skrzyzowan co 5-10 m. Na jezdniach ograniczonych kraweznikami nigdy nie
nalezy umieszcza¢ go blizej niz 0,3 m od kraweznika (liczagc do krawedzi znaku) a przy
dopuszczonym parkowaniu ukosnym lub prostopadiym nalezy go umieszcza¢ w osi pasa
ruchu lub nie blizej niz 1,5 m od krawedzi jezdni (lub pasa postojowego). Dopuszcza sie
stosowanie go w odlegtosci 0,2 m od krawedzi jezdni nieograniczonej kraweznikiem (np. na
drogach zamiejskich). Lokalizacja znakéw P-27 musi kazdorazowo bra¢ pod uwage zastane
przeszkody w jezdni. Znaki P-27 w szczegdlnosci nie mogg prowadzi¢ rowerzysty na wpusty
kanalizacyjne, wilazy rewizyjne i inne nierownosci, zwtaszcza podtuzne szczeliny, czy
wystajgce elementy odblaskowe umieszczone w jezdni.

5.7. Trasy rowerowe na drogach zamiejskich i przez mate miejscowosci

Na drogach o niewielkich natezeniach ruchu samochodowego, nawet przy relatywnie
wysokich predkosciach ruchu samochodowego infrastruktura rowerowa jest zbedna.
Problemy pojawiajg sie w przypadku drog ponadlokalnych, z wiekszym ruchem
samochodowym, jego duzymi predkosciami oraz w przypadku drog — takze lokalnych —
prowadzgcych ruch ciezki (przelotowy lub docelowo-zrédiowy do zaktaddéw przemystowych,
centrow logistycznych itp.). Szczegdlnie dotyczy to drég o przekroju jednojezdniowym,
dwupasowych (7 m) bez poboczy. Z kolei drogi dwupasowe z poboczami utwardzonymi
(o przekroju 11 m) zachecajg kierowcoéw do wyprzedzania samochoddéw ,na trzeciego’.
Szczegodlny problem powodujg ,zanikajgce” pobocza, z ktérych rowerzysta ma obowigzek
korzystac. Przed skrzyzowaniami zostajg one czesto zastgpione chodnikiem dla pieszych, co
np. w warunkach niedostatecznego os$wietlenia moze stanowi¢ powazne zagrozenie dla
rowerzysty. Rozwigzania mozliwe do zastosowania na drogach zamiejskich to:

» wariant ,nic nie robi¢” — szczegdlnie na drogach lokalnych, o natezeniach ruchu do
2000, wyjatkowo - 4000 pojazdéw na dobe,

* przebudowa skrzyzowan na mate jednopasowe ronda z ruchem rowerowym
w jezdni,

* wyznaczanie na jezdni paséw ruchu dla rowerdw, przy czym ze wzgledu na duze
predkosci miarodajne szeroko$¢ paséw powinna wynosic¢ 2,0 m,

* budowa poboczy o konstrukcji takiej jak jezdnia, w tym poboczy o szerokosci
2,0m Ilub wiecej oddzielonych od jezdni stupkami (nowe urzadzenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego) na drogach dwupasowych o przekroju 11 m
(lub szerszych, jesli liczba pasow jest wieksza),

* budowa wydzielonych drog dla roweréw wzdtuz drég zamiejskich,
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* budowa rozwigzan wielopoziomowych (w tym przepustow dostosowanych do
ruchu rowerowego) w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego na drugg strone
jezdni i przekraczania skrzyzowan,

* wyznaczanie $luz do lewoskretu i azyli na skrzyzowaniach drég z pierwszenstwem
lub sygnalizacjg Swietlng i duzymi predkosciami miarodajnymi nawet przy jednym
pasie ruchu w kazdym kierunku.

W terenie pagérkowatym i gorzystym pochylenia podtuzne i zréznicowanie wysokosciowe
drogi dla roweréw biegngcej wzdtuz drogi ogdlnodostepnej nie powinny by¢ wieksze niz
niwelety jezdni drogi ogdlnodostepnej. Gdy ten warunek nie jest spetniony rowerzysci
wybierajg jezdnie samochodowg zamiast drogi dla roweréw.

Przed zaprojektowaniem drog dla roweréw w pasach drog zamiejskich nalezy sprawdzié¢
mozliwo$¢ wykorzystania dla ruchu rowerowego wszelkiego typu drég dojazdowych czy
serwisowych biegngcych rownolegle do jezdni drogi gtéwnej. Czesto drogi takie nie sg
spojne, konczg sie Slepo i wtedy w ich przedtuzeniu nalezy zaprojektowac drogi dla rowerow
zapewniajgce spojnos¢ dla ruchu rowerowego w ciggach réwnolegtych do drég zamiejskich.
Dopiero gdy nie ma takich mozliwosci, nalezy projektowa¢ drogi dla rowerow wzdtuz drég
zamiejskich.

Duze problemy powstajg w przypadku niewielkich miejscowosci, w ktérych tranzytowy ruch
samochodowy z braku obwodnic jest prowadzony przez ich $rodek.

Szczegdlnie trudna sytuacja wystepuje w przypadku drog krajowych oraz innych, na ktérych
ruch ciezki stanowi znaczacy odsetek, rzedu 20% pojazdow i wiecej. Zazwyczaj w takim
przypadku sytuacja komplikuje sie na skutek:

+ zwezenia przekroju jezdni i pojawiajgcych sie chodnikow,

» zaniku pobocza utwardzonego wystepujgcego wczesniej na odcinku zamiejskim,

» parkowania pojazdow na poboczu, przy krawedzi jezdni, czesciowo na chodniku,

w zatokach postojowych itp.,

* pojawienia sie lokalnego ruchu rowerowego o innym charakterze,

* pojawienia sie znaczgco wiekszego niz na odcinku zamiejskim ruchu pieszego,

* pojawienia sie znacznej liczby zjazdow indywidualnych i publicznych.

W takiej sytuacji zalecane sg nastepujgce rozwigzania:

» uspokojenie ruchu samochodowego wg instrumentarium wyzej omdwionym
i analogicznie do rozwigzania zastosowanego w Polsce w Putawach na DW824,
bez budowy wydzielonej infrastruktury rowerowej,

» jesli jest dostatecznie duzo miejsca i jest mozliwos¢ spetnienia wszystkich
wymogow technicznych opisanych w niniejszych wytycznych — budowa
wydzielonych drég dla roweréw po obu stronach jezdni (wyjgtkowo — po jednej
stronie pod warunkiem zapewnienia bezpiecznego do niej dojazdu),

» dopuszczenie ruchu rowerowego na chodnikach zamiast wyznaczania
obowigzkowych drog dla roweréw (kombinacja znakéw C-16/T-22) — dzieki czemu
rowerzysci mogg wybrac, czy wolg poruszac sie po jezdni na zasadach ogolnych,
czy po chodniku,

Do niedawna stosowano kombinacje znakéw C-16 i T-22 dopuszczajgcg ruch roweréw na
chodnikach i ciggach pieszych®ale z niewiadomych powodéw wprowadzono zakaz
stosowania takich rozwigzan. Tymczasem wielu zarzgadcéw ruchu w Europie stosuje ciggi
piesze z dopuszczonym ruchem rowerdw, oznakowane kombinacjg znakéw C-16 i T-22.
Oznakowanie to stuzy dopuszczeniu ruchu rowerzystéw na chodniku, ale bez obowigzku
korzystania z niego, jaki wprowadza oznakowanie drogi dla rowerdow i pieszych C-13/C-16.

% QOpinia w sprawie stosowania kombinacji znakow C-16 i T-22 dla dopuszczenia ruchu rowerdéw na ciggach pieszych.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Warszawa — Krakéw 2011.
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Oznakowanie C-16/T-22 jest popularne m.in. w: Niemczech, Austrii i Szwajcarii (llustracja
12). W Krakowie od lat z powodzeniem stosowano to oznakowanie na wielu ciggach
pieszych. Umiejetne stosowanie C-16/T-22 pozwala prowizorycznie poprawi¢ spojnosé
i bezpieczenstwo sieci tras rowerowych bez koniecznosci kosztownej przebudowy, na ktorg
w danym momencie nie moze sie zdoby¢ samorzad gminy. Tak oznakowane ciagi wskazujg
réwnoczesnie sposob etapowania przyszitej budowy drog dla rowerdw. To one w pierwszej
kolejnosci bedg przebudowywane, gdy samorzad zdobedzie niezbedne $rodki na realizacje
drég dla roweréw z prawdziwego zdarzenia. Celem zastosowania kombinacji znakéw C-16
i T-22 jest tez zapewnienie rowerzystom mozliwosci wyboru jazdy bezpiecznej po chodniku
i ryzykownej po jezdni ze samochodami. Kombinacja znakéw C-16 i T-22 czesto jest jedynym
sposobem dopuszczenia rowerzystow na cigg pieszy. Wymogi przepisow prawa
budowlanego® stawiajg konkretne wymagania dotyczgce szerokosci (minimum 1,5 m dla
drogi jednokierunkowej oraz 2 m dla drogi dwukierunkowej) oraz skrajni drogi dla roweréw
(0,2 m poza krawedz). W dodatku nalezy zachowac skrajnie jezdni (0,5 m poza krawedz).
W przypadku kombinacji znakow C-16 i T-22 obowigzujg wytgcznie przepisy prawa
budowlanego dotyczgce chodnikow.

I
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llustracja 11. Przyktad niemiecki oznakowania C-16/T-22 dla wykorzystania chodnika przez rowerzystow

Kombinacja znakéw C-16 i T-22 nie jest tozsama ze znakiem C-13 (droga dla roweréw).
Konsekwencje prawne uzycia tych znakéw sg rozne. Stgd sg to dwa zupetnie rozne
instrumenty, ktdore ma do dyspozycji zarzadca drogi. Znak C-13 i pochodne, umieszczone
zgodnie z § 2 pkt 1 rozporzgdzenia*® po prawej stronie jezdni, oznaczajg na podstawie art.
33 ustawy prawo o ruchu drogowym a takze w mysl porozumienia*' nakaz i obowigzek
korzystania przez rowerzyste z drogi dla roweréw. Tymczasem znak C-16 z tabliczkg T-22
takiego obowigzku i nakazu nie narzuca, pozostawiajgc rowerzystom wybér, czy chcg jechaé
jezdnig, czy tez wolg porusza¢ sie po tak oznakowanym ciggu. Znak C-16 naktada na

%Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie — Dz.U. z 1999 r. nr 43, poz. 430)

40 W sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz.U. z 2002 r. nr 170, poz. 1393)

41 Europejskiego do Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym, Dz.U z 1988 r. nr 5, poz. 44)
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uczestnikow ruchu nastepujgce obowigzki: nakaz korzystania z danej drogi przez pieszych
i zakaz korzystania z niej przez innych uczestnikéw ruchu. Oczywiste jest, ze tabliczka T-22
pod znakiem C-16 nie modyfikuje wspomnianego nakazu korzystania z drogi przez pieszych,
ale wyrazony przez znak C-16 zakaz adresowany do innych uczestnikow ruchu.
W przypadku, gdyby zarzadca drogi uznat jednak, ze zestawienie znakéw C-16 i T-22 moze
by¢ dla uczestnikdw ruchu mato czytelne, mozliwe jest zastosowanie zamiast tabliczki T-22
tabliczki o tresci ,Dozwolony ruch roweréw” lub podobnej treSci. Podstawe prawng
zastosowania takiej tabliczki stanowi przepis zatgcznika nr 1 do rozporzadzenia z 3 lipca
2003 r., wspominajgcy o mozliwosci modyfikowania znakéw nakazu. Takie wtasnie tabliczki
wystepuja w kilku miejscach w Poznaniu (np. tabliczki ,Dopuszczony ruch rowerowy” pod
znakami C-16 przy wjazdach na ktadke nad ul. Stowianska). Zaletg kombinacji znakéow C-16
i T-22 jest mozliwos¢ dostosowania wyboru czesci drogi, po ktérej porusza sie rowerzysta,
do typu roweru oraz uwarunkowan psychofizycznych jego uzytkownika. Uzytkownik
doswiadczony, poruszajgcy sie szybciej i pewniej czujgcy sie w ruchu ulicznym, na rowerze
szosowym lub np. z wiekszym obcigzeniem, wybierze jezdnie. Uzytkownik poczatkujgcy lub
mniej sprawny fizycznie (dziecko, osoba starsza), poruszajgcy sie wolniej i mniej pewnie,
wybierze chodnik. W ten sposoéb kazdy z nich zredukuje ryzyko wystgpienia tych zdarzen,
ktoére najbardziej mu zagrazajg. Uzytkownik ,szybszy” zredukuje ryzyko konfliktu z pieszymi
na ciggu, zderzeh z pojazdami na drogach i zjazdach poprzecznych a takze uszkodzenia
roweru np. na nierownych ptytach chodnikowych. Uzytkownik ,wolniejszy”, poruszajac sie po
chodniku, wyeliminuje ryzyko wypadku podczas wyprzedzania przez znacznie szybszy
samochdd na jezdni.

2011/07/13

llustracja 12. Przyktad polski oznakowania C-16/T-22 - przejscie DK-52 przez Kety

Mimo cofniecia poparcia dla oznakowania C-16/T-22 przez polskie przepisy niniejsze
wytyczne rekomendujg nadal stosowanie tego oznakowania jako zgodnego z dobrg
praktyka. Gdyby jednak zarzgdcy mieli watpliwosci to pewng protezg prawng moze byc¢
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oznakowanie chodnikow znakami B-1 i T-22 (zakaz ruchu z dopuszczonym ruchem
rowerow).

Na wlotach do miejscowosci wskazana jest lokalizacja szykan, wysp dzielgcych
przesuwajgcych o$ jezdni i pasy ruchu lub matych jednopasowych rond (llustracje 14 i 154?).
Te ostatnie mogg powstawac nie tylko ze wzgledu na warunki ruchowe na skrzyzowaniach,
ale takze w celu podkreslenia zmiany warunkéw ruchu — wjazdu na teren zabudowany oraz
do skomunikowania drog dla rowerow z jezdnig samochodowa.

llustracja 13. Przyktad ,bramy wjazdowej” do obszaru zabudowanego — odgiecie toru jazdy wymuszajgce
spowolnienie

42 Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocg fizycznych srodkow technicznych”. Biuro Ekspertyz i Projektow
Budownictwa Komunikacyjnego ,EKKOM” .Krakéw 2008.
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-

llustracja 14. Szykana w postaci dwoch odwrotnych tukéw poziomych (odgiecie toru jazdy)

Jesli lokalizacja drogi dla roweréw po prawej stronie jezdni jest niemozliwa to nalezy
rozwazy¢ budowe matego jednopasowego ronda w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego
na droge dla roweréw zlokalizowang po lewej stronie lub budowe rozwigzania
bezkolizyjnego. W ostatecznosci nalezy po prostu dopusci¢ ruch rowerowy w jezdni na
zasadach ogélnych, w kierunku przeciwnym niz zlokalizowana jest droga dla roweréw (nie
nalezy umieszczac¢ w jezdni znaku B-9 zakaz ruchu roweréw), aby nie zwieksza¢ zagrozenia
bezpieczenstwa rowerzystéw przez zmuszanie ich do przekraczania osi jezdni.

5.8. Konstrukcja nawierzchni tras rowerowych

Instytut Prognoz i Srodowiska (UPI) w Heidelbergu*® przeprowadzit badania zuzycia energii
podczas jazdy rowerem na réznych rodzajach nawierzchni. W wyniku tych badan okazato
sie, ze drogi dla roweréw zbudowane z kostki betonowej zwiekszajg zapotrzebowanie
energetyczne rowerzysty nawet o 30-40%. Dzigki mniejszemu zuzyciu energii na
nawierzchniach asfaltowych rowerzysci majg mozliwo$¢ pokonywania znacznie dtuzszych
dystanséw niz w przypadku nawierzchni z kostki brukowej. Przy niezmienionym wydatku
energii zwieksza sie w ten sposob zasieg transportu rowerowego, co pozwala na zastgpienie
samochodu przy dtuzszych dystansach. Podkresla sie takze wieksze zainteresowanie
rowerem i potencjalnie wiekszy udziat ruchu rowerowego. Ma to takze niebagatelne
znaczenie dla rozwoju turystyki rowerowej, gdyz rower obcigzony sakwami wymaga jak
najmniejszych oporéw ruchu.

Jesli przyjmie sie, ze zuzycie energii przez rowerzyste na réwnych nawierzchniach
asfaltowych wynosi 100%, to na:

43 UPI-Bericht 41 ,Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs - Mallnahmen zur Ausschopfung des Fahrradpotentials in
der Verkehrsplaunung”, 3. erw. Auflage, August 2000
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nierdwnych nawierzchniach asfaltowych wynosi 120%,

nawierzchniach z kostki niefazowanej wynosi 130%,

nawierzchniach z kostki fazowanej wynosi az 140%,

nawierzchniach z ttucznia klinowanego wynosi 150%,

nawierzchniach z ttucznia nieklinowanego wynosi 200%,

nawierzchniach brukowanych kamieniem polnym (kocie tby) wynosi 220%.

L] L] L] L]

Badania Instytutu Prognoz i Srodowiska (UPI) w Heidelbergu wykazaly, ze réwne
nawierzchnie asfaltowe wymagajg najmniej wysitku od rowerzysty. Z tej racji na trasach
rowerowych powinno sie stosowac nawierzchnie asfaltowe o wysokim standardzie réwnosci.
Ze wzgledéw konserwatorskich mozna stosowa¢ innego rodzaju nawierzchnie tylko
w ulicach zabytkowych, ale wymaga to pisemnych iwigzgcych ustalen stuzb
konserwatorskich.

Nawierzchnia powinna by¢ odpowiednia dla rowerzystow poruszajgcych sie na dowolnym
rowerze trekkingowym albo turystycznym w normalnych warunkach pogodowych podczas
lokalnego sezonu rowerowego. W wyjatkowych okolicznosciach dopuszcza sie stosowanie
nawierzchni nieutwardzonej, ale nalezy jg ulepszy¢**. Trzeba jednak zdawac sobie sprawe,
ze taka nawierzchnia zastosowana nawet na krétkim odcinku obnizy standard catej trasy.
Rekomenduje sie nastepujgcg konstrukcje nawierzchni:
» warstwa Scieralna asfaltowa o grubosci po zageszczeniu - 4 cm, na przyktad
z mieszanek mineralno-asfaltowych grysowych, z betonu asfaltowego o nieciggtym
uziarnieniu 0/6 lub z mastyksu grysowego o nieciggtym uziarnieniu 0/4,
+ podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zageszczeniu - 15cm
z kruszywa naturalnego, famanego lub z recyklingu,
» warstwa odsgczajgca o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéow
klasy G1. Dla gruntéw gorszych klas nalezy zastosowac¢ warstwe ulepszonego
podfoza o grubosci zabezpieczajgcej przed przemarzaniem konstrukcji.

Trasy turystyczne powinny by¢ przejezdne w kazdg pogode. Przede wszystkim nie moze sie
na nich tworzyé ani zalega¢ btoto. Podrecznik EuroVelo* zaleca, aby co najmniej 80%
dtugosci kazdego odcinka trasy miato nawierzchnie asfaltowg. Na odcinkach w obszarach:
laséw, rezerwatow, parkéw narodowych, w terenach zalewowych dopuszcza sie w ramach
20% limitu stosowanie nawierzchni naturalnych z mieszanek optymalnych lub np. warstwa
goérna o grubosci co najmniej 7 cm z ttucznia watowanego 31.5 mm zaklinowanego klincem
4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm, podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po
zageszczeniu 20 cm z kruszywa naturalnego lub tamanego. Ze wzgledow finansowych
zaleca sie budowe drog dla roweréow bez stosowania obrzezy. Pochylenie poprzeczne drogi
dla roweréw powinno by¢ jednostronne i wynosi¢ 2-3% co zapewni sprawny odptyw wody.
Nie zaleca sie lokalizowania wpustow kanalizacji deszczowej na powierzchni drogi dla
rowerow oraz przejazdéw dla rowerzystéw. W przypadku ich lokalizacji na powierzchni drogi
dla roweréw, wpusty (kratki Sciekowe) powinny by¢ zabezpieczone rusztem o przebiegu
zeberek prostopadtym do kierunku jazdy. Na obiektach inzynierskich dopuszcza sie
wykonanie nawierzchni w postaci izolacjo-nawierzchni o duzej szorstkosci stosowanej na
kapach chodnikowych, uktadanej na podtozu z betonu cementowego (polimerobetonu) lub
stalowym.

5.9. Ksztaltowanie niwelety i inne srodki dla ograniczenia wysitku rowerzysty

Gtowne trasy rowerowe muszg by¢ projektowane w taki sposéb, aby unikaé¢ zréznicowania
wysokosciowego i minimalizowaé pochylenia niwelety. Che¢ masowego uzywania roweru,
atym samym wynikajgca z tego wielko$¢ natezenia ruchu rowerowego jest bowiem

a4 +Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakow rowerowych”. ECF. Katowice 2018.

45 Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo Guidelines for Implementation, Sustrans 2002
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uzalezniona od pochyleh niwelety, jakie na trasie wystepujg. Wigze sie to z wysitkiem, jaki
muszg wydatkowac rowerzysci dla pokonania pochylen niwelety.

Z badan dunskich*® wynika, Zze wzniesienia o roznicy wysokosci do 50 m sg jeszcze
akceptowane przez rowerzystow. Natomiast wzniesienia o r6znicy wysokosci powyzej 50 m
wptywajg na gwattowny spadek liczby podrézy rowerowych. W takiej sytuacji koniecznoscig
jest stosowanie kosztownych rozwigzan technicznych w postaci: wyciggow rowerowych,
wind, schodéw ruchomych itp. urzgdzen. Wedtug polskich przepiséw*’ pochylenie niwelety
nie powinno by¢ wieksze niz 6%. Standardy EuroVelo dla tras turystycznych dopuszczajg
takze 6%%.

Podrecznik brytyjski zaleca aby pochylenie nie przekraczato 3%, a w rejonie miejsca postoju
rowerzystow na skrzyzowaniu zalecany jest krotki odcinek minimalnego pochylenia nie
przekraczajgcego 2%.

Meschik* uzaleznia pochylenie niwelety od réznicy wysokosci, jakg ma do pokonania
rowerzysta i dtugosci pochylenia (Tabela 2). To jest propozycja racjonalna, gdyz uwzglednia
fizyczne mozliwosci rowerzysty.

Dla ruchu rowerowego pod gore nalezy tak projektowac trasy, aby pochylenia byty wieksze
na dolnym odcinku i stopniowo sie zmniejszaty przy dojezdzie do szczytu wzniesienia. To
umozliwi rowerzyscie utrzymywanie jednostajnej predkosci jazdy. Co 2-5m rdznicy
wysokosci nalezy projektowac¢ spocznik o dtugosci 25 m*°, Dzieki spocznikowi komfort jazdy
rowerem ulega poprawie, ale takze korzystanie z wézkdéw inwalidzkich jest mozliwe.
Spoczniki zaleca sie takze stosowac przy tagodniejszych pochyleniach niwelety na otwartych
przestrzeniach, gdzie dominujgcym jest wiatr czotowy.

wsséillli:s’aci Maksyma_lne pochylenie Maksymalnan?ujegi:ts'yé pochylenia
niwelety [m]
1 12% 8
2 10% 20
4 6% 65
6 5% 120
10 4% 250
>10 3% dowolna

Tabela 2. Maksymalne pochylenia niwelety w zalezno$ci od réznicy wysokosci i dtugo$ci pochylenia

Gdy w rejonie weztdw komunikacyjnych nie jest mozliwe Sciste spetnienie tych parametrow,
to mimo wszystko nalezy dgzy¢ do minimalizacji pochyleh i zapewnienia spocznikow
umozliwiajgcych przejazd rowerzystow przy minimalnym ich wysitku.

46 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drog. Kopenhaga 2000.

47 Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pézn. zm. t.j. Dz.U. z 2016 r. poz.
124).

48 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011

49 M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.

50 ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen". Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe StraBenentwurf. Koln Ausgabe 2010.
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Wraz ze wzrostem pochylenia niwelety (stromosci trasy) wzrasta zagrozenie bezpieczenstwa
rowerzystow poruszajgcych sie w doét. To zagrozenie jest zwigzane z wielkoscig tukéw
poziomych. Dla pochylenia niwelety 5% predkos¢ projektowa powinna wynosi¢ co najmniej
40 km/h a dla pochylenia niwelety 3% - 36 km/h. Oznacza to, ze krzywizny muszg byc¢ tak
zaprojektowane, aby widocznos$¢ byta na 140%" m a tuk poziomy®? powinien mie¢ promien co
najmniej 24 m. Dtugi i stromy odcinek nie powinien by¢ zakohczony: skrzyzowaniem, matym
promieniem ftuku czy innymi przeszkodami na jezdni.

Warto tez zwroci¢ uwage, ze ksztattujgc niwelete, trzeba podjg¢ decyzje o rodzaju
bezkolizyjnego skrzyzowania (tunel czy kfadka) — skrajnia pionowa rowerzysty 2,5 m jest
znacznie mniejsza niz linii kolejowej lub drogi ogdélnodostepnej, co oznacza mniejszg réznice
pozioméw do pokonania a zjazd najpierw w dét umozliwia zebranie energii kinetycznej
koniecznej do powrotu na poziom pierwotny — w przypadku ktadek najczesciej mamy
znacznie wiekszg réznice wysokosci a dodatkowo rowerzysta musi najpierw poswieci¢ duzo
energii na podjazd pod gore.

Z ww. racji Dunczycy nie zalecajg, aby odcinek trasy byt dtuzszy niz%3:
* 50 m przy pochyleniu niwelety 5% i 2,5 m réznicy wysokosci,
« 100 m przy pochyleniu niwelety 4,5% i 4,5 m r6znicy wysokosci,
* 200 m przy pochyleniu niwelety 4% i 8 m r6znicy wysokosci,
» 300 m przy pochyleniu niwelety 3,5% i 10,5 m réznicy wysokosci,
« 500 m przy pochyleniu niwelety 3% i 15 m réznicy wysokosci.

Niemcy w swoim najnowszym podreczniku® sg mniej wymagajgcy i dopuszczaja:
+ 20 m przy pochyleniu niwelety nawet 10%°>
* 65 m przy pochyleniu niwelety 6%,
* 120 m przy pochyleniu niwelety 5%,
+ 250 m przy pochyleniu niwelety 4%,
« >250 m przy pochyleniu niwelety 3%.

Z kolei Brytyjczycy rekomendujg maksimum 3% pochylenie niwelety, ktére moze wzrosngc
do 5%, ale na dlugosci do 100 m®¢. W miejscach gdzie nie ma mozliwosci zastosowania
pochylenia rekomendowanego, dopuszczajg stosowanie 7% na dystansie do 30 m.
Wiekszych pochylen nalezy unika¢ z wyjatkiem bardzo krotkich odcinkow. Podkresla sie, ze
wieksze pochylenia mogg sprawia¢ trudnos¢ niektérym rowerzystom. OECD w swoim
ostatnim raporcie® stwierdza, ze najlepiej bytloby gdyby udato sie projektowaé trasy
rowerowe o pochyleniach nie wiekszych niz 3%.

Ponadto przepisy EuroVelo®® wymagajg aby fgczna suma wzniesien lub spadkow wysokosci
na odcinku dziennym nie przekraczata 1000 m a tgczna zmiana wysokosci (wzniesienia plus
spadki) na jakimkolwiek kilometrze trasy nie przekraczata 60 m. Nie moze by¢ pochylen zbyt
stromych dla Zzadnej z grup docelowych.

W podrecznikach: austriackim® i niemieckim® zaproponowano wyokraglanie zatomow
niwelety tukami pionowymi o odpowiednich promieniach. Jak wida¢, austriackie propozycje
sg mniej wymagajgce od niemieckich (Tabela 3).

51 Wartos$¢ zaokraglona dla V=40 km/h

52 Wz6r na promien tuku trasy rowerowej (wg ,Postaw na rower”, CROW/PKE) jest nastepujacy: R=0,68*Vp-3,62, gdzie Vp to
predkos¢ projektowa w km/h, a R to promien tuku w m.

53 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drog. Kopenhaga 2000.

54 Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

55 Jest to szczegodlnie wazne na tgcznicach skrzyzowan wielopoziomowych.

56 ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008.

57 ,Cycling, health, and safety”. OECD Research Report 2013.

%8 Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakow rowerowych”. ECF. Katowice 2018.

59 M. Meschik. “Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.
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Predkosé projektowa Minimalny promien tuku Minimalny promien tuku
wypuktego wklestego
[km/h] [m] [m]
20 40 (20) 25 (10)
30 80 (40) 50 (20)
40 150 (65) 100 (40)

Tabela 3. Zalezno$¢ miedzy predko$cig a minimalnymi promieniami tukow pionowych
W nawiasach ( ) podano zalecenia austriackie.

W sytuacji, gdy nie ma mozliwosci zastosowania ramp i tgcznic rowerowych dla utatwienia
dotarcia rowerzystom do celu podrézy koniecznoscig jest stosowanie na schodach
prowadnic w formie ceownikéw lub ptaskownikow®'. Nie trzeba ich wprowadzaé, gdy schody
wyposazone sg w prowadnice dla wézkow dzieciecych.

W obszarach gorskich i wyzynnych gdzie nie ma z przyczyn naturalnych mozliwosci
spetnienia ww. wymagan, nalezy o tym poinformowac w formie odpowiedniego oznakowania
na poczatku kazdej trasy rowerowej. Standardy EuroVelo®? podkreslajg: nalezy unikaé
wszedzie gdzie to mozliwe duzych pochylen (wiekszych niz 6% na dtuzszych
odcinkach, wiekszych niz 10% na krétszych odcinkach).

Gdy to nie jest mozliwe do spetnienia z powodu warunkéw naturalnych, Standardy EuroVelo
wymagajg: na odcinkach o przewyzszeniu wiekszym niz 1000 m obowigzkowo
stosowac rozwigzania alternatywne (transport publiczny do przewozu roweréw lub
trasy alternatywne). Doswiadczenia austriackie i szwajcarskie pokazujg, ze nawet w kraju
gorskim zdecydowana wiekszos¢ tras rowerowych moze by¢ udostepniona wszystkim
uzytkownikom roweru, ktérzy sg w stanie bez specjalnych probleméw poruszac sie po
pochyleniach niwelety 0—-5%. Rekomendowane wyzej standardy wynikajgce z dodwiadczenia
wielu krajow nalezy takze zastosowac na projektowanych trasach. Gdyby to jednak nie byto
mozliwe, to nalezy unika¢ pochylenia wiekszego niz 6% na dtugosci powyzej 250 m
w przypadku tras gtdwnych.

5.10. Widocznos¢ na trasach rowerowych

Zaleca sie, aby nawierzchnia drogi rowerowej byta dobrze widoczna z odlegtosci
odpowiadajgcej 8-10 sekundom jazdy rowerem z predkoscig projektowg. Umozliwia to
wygodng jazde i swobode manewrdw, zwtaszcza wymijania, wyprzedzania i omijania.
To optymalna odlegtos¢ widocznosci nawierzchni, spetniajagca wymog wygody. Jednak nie
zawsze jest ona mozliwa do osiggniecia. W takim przypadku nalezy przyjg¢ najnizsze
dopuszczalne warunki, umozliwiajgce zatrzymanie roweru — odlegtos¢ widocznosci na
zatrzymanie przed przeszkodg. Wynosi ona tyle, ile pokonuje rowerzysta podczas co
najmniej 4-5 sekund jazdy rowerem czyli podczas manewru hamowania. Przy predkosci 30
km/h odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie przed przeszkodg wynosi 40 m a przy 20 km/h -
21 m (razem z czasem reakcji wynoszgcym 2 sekundy oraz opéznieniem na poziomie 1,5

60 ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fiur Straen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

61 ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

62 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011.
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m/s?). Meschik® odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie przed przeszkodg przyjmuje jako
dtlugos¢ drogi hamowania roweru na mokrej i ptaskiej drodze o nawierzchni asfaltowej co
oznacza:

* 15 m przy V=20 km/h

* 25 m przy V=30 km/h

e 40 m przy V=40 km/h.

Na podporzgdkowanych wlotach skrzyzowanh bez sygnalizacji Swietinej rowerzysta musi mie¢
mozliwo$¢ oceny odlegtosci widocznosci do bezpiecznego przekroczenia jezdni, czy to na
zasadach ogolnych czy to po przejezdzie dla rowerzystéw. Odlegtos¢ ta zalezy od predkosci
miarodajnej pojazdow poruszajgcych sie po jezdni, kitdrg zamierza przekroczyé rowerzysta
i jej szerokosci oraz mozliwosci fizycznych rowerzysty.

Gléwne Pozostale
Parametr
trasy rowerowe trasy rowerowe
Predko$¢ projektowa 30 km/h 20 km/h
Odlegtos¢ minimalna widocznosci trasy 70-85m 45-55m

Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie przed

przeszkodg 40m 21m

Tabela 4. Zalecane minimalne odlegto$ci widoczno$ci nawierzchni trasy rowerowej“

Czas potrzebny rowerzyscie do przekroczenia jezdni (z pozycji stojgcej) zalezy od jego
fizycznych predyspozycji. Ludzie starsi i dzieci potrzebuja na to wiecej czasu anizeli
pozostate osoby. Tabela 5 dostarcza informacji, bazujgc na przyspieszeniu 0,8 m/s?, czasie
reakcji zblizonym do 1s oraz predkosci na przejazdach 10 km/h czyli 2,8 m/s. Punkt
obserwacji znajduje sie 1 m od krawedzi przekraczanej jezdni.

Odlegtosci widocznosci L(m) przy réznych

pDr;:?:zs’déu Czas p[rsz]ej azdu predkosciach (r:l;;)::er::c;j::jdéw na drodze
L] 30 km/h 50 km/h ‘ 70 km/h 80 km/h
4 4,2 45 100 180 205
5 4.5 45 105 185 210
6 4,9 50 110 190 220
7 51 50 115 200 225
8 55 55 120 205 235

Tabela 5. Odlegtosci widocznosci na skrzyz'owaniach66

Polskie przepisy okreslajg odlegtosci widocznosci na skrzyzowaniach nieco inaczej®’.
W polskich przepisach punkt obserwacji dla pola widocznoéci przy ruszaniu z miejsca

63 M.Meschik. “Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.

64 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow, 1999) oraz ,Manual for Bicycle
Infrastructure”, CROW, Ede, 2007.

65 Vg5 0znacza, ze 85% pojazdow nie przekracza predkosci podanej w tabeli.

66 ,Design manual for bicycle traffic’. CROW, Ede 2007
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zatrzymania zlokalizowany jest 3 m od krawedzi jezdni lub drogi dla rowerow. Przepisy te
byty jednak dostosowane do geometrii samochoddow, tymczasem rowerzysta znajduje sie
blizej przodu swojego pojazdu niz kierowca samochodu i dla ruchu rowerowego nalezy
przyjmowac¢ 1 m. Tak jak to przyjeto w standardach holenderskich.

| Pole widocznosd rowerzysty
L{patiz tebem)

Rysunek 7. Pole widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania.

5.11. Przejazdy dla rowerzystow

Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 1 kwietnia 2011 roku
(Dz. U. z 2011 roku nr 92 poz. 530) zmienita zasady ruchu na przejazdach dla rowerzystow.
Uchylenie art. 33 ust. 4 ustawy w zwigzku z przepisem art. 16 ust. 2 Konwencji Wiedenskiej
o ruchu drogowym (Dz. U. z 1988 r. nr 5 poz. 40 i 44) oraz art. 25 ust 1 ustawy i nowym art.
27 ust. 1a ustawy spowodowato, ze przejazd dla rowerzystébw stat sie de facto
skrzyzowaniem, jego czeScig lub ,innym miejscem przecinania sie kierunkoéw ruchu” na
ktérym pierwszenstwo okresla zasada prawej reki, wynikajgca z art. 25 ust. 1 ustawy, zasada
okre$lona w art. 27 ust. 1a ustawy lub znaki drogowe.

Stosujgc oznakowanie przejazdéw dla rowerzystéw nalezy bra¢ pod uwage podstawowe
wytyczne tworzenia infrastruktury rowerowej, w tym np. program pieciu wymogoéw CROW?®8
ze szczegOlnym uwzglednieniem wymogu wygody i uwarunkowan psychofizycznych
rowerzysty. Nieuzasadnione lub zbyt czeste odbieranie rowerzyscie pierwszenstwa moze
skutkowac¢ wzrostem ryzyka wypadkéw ze wzgledu na to, ze zatrzymywanie sie i ponowne
rozpedzanie wymaga ze strony rowerzysty zwiekszonego wysitku i wybija go z tempa ruchu.
Moze by¢ to przyczyng ignorowania znakoéw drogowych, jesli ich lokalizacja nie jest
uzasadniona rzeczywistymi wzgledami bezpieczenstwa.

Przejazd dla rowerzystow jest w istocie czescig drogi dla roweréw (pieszych i roweréw)
przecinajgcq jezdnie lub torowisko. Typowy przejazd dla rowerzystéw tworzy najprostsze
skrzyzowanie lub czes¢ skrzyzowania drogi dla roweréw z drogg ogdélnodostepng. Powinien
by¢ oznakowany oznakowaniem poziomym P-11 oraz pionowym D-6a lub D-6b, moze by¢
tez dodatkowo wyrdzniony nawierzchnig koloru czerwonego (llustracja 16). W przypadku
lokalizacji przejazdu dla rowerzystéw bezposrednio przy przejsciu pieszym mozna
jednostronnie oznakowac przejazd oznakowaniem poziomym P-11 (llustracja 17). Przejazd
dla rowerzystow stosuje sie takze w celu wyznaczenia miejsca przekraczania drogi
poprzecznej przez rowerzystow korzystajgcych z pasa ruchu dla roweréw w jezdni. W tym
przypadku nie stosuje sie oznakowania pionowego D-6a czy D-6b.

Dopuszcza sie stosowanie linii prowadzgcych P-1d lub P-1e zamiast znaku poziomego P-11
w przedtuzeniu pasa ruchu dla rowerow, szczegodlnie jesli nie zachodzi ryzyko ziej
widocznosci rowerzysty na jezdni. Przejazd dla rowerzystéw musi stanowi¢ geometryczng
jednos¢ z drogg dla rowerow czy pasem ruchu dla roweréw. Niedopuszczalne jest

67 Reguluje to zatgcznik nr 2 do Rozporzgdzenia 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 p6zn. zm.)

68, Sign Up For The Bike”, CROW, Ede 1993, wydanie polskie “,Postaw na rower”, PKE, Krakéw 1999, ISBN 83-910128-8-3
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zatamywanie pod katem linii tworzgcych krawedzie drogi dla roweréw czy pasa ruchu dla
rowerow i przejazdu dla rowerzystow. Zmniejsza to uzyteczny przekrdj przejazdu
i utrudniajac ewakuacje ze skrzyzowania pogarsza BRD. Linie tworzgce krawedzie przejazdu
dla rowerzystow powinny stanowi¢ styczne do tukdéw wyznaczajgcych krawedzie drogi dla
rowerow przed nim lub — jesli przed przejazdem droga dla roweréw biegnie na wprost — by¢
do nich rownolegte.

Dopuszcza sie, aby przejazd dla rowerzystow w przedtuzeniu pasa ruchu dla rowerow na
skrzyzowaniu biegt po krzywej, wynikajgcej z przebiegu torow ruchu na danym
skrzyzowaniu. W przypadku jednokierunkowych drég dla roweréw o szerokosci 1,5 m
szerokos¢ przejazdu wynosi 1,8 m, w przypadku drog dla roweréw szerszych niz 1,8 m
przejazd dla rowerow powinien mie¢ szeroko$¢ rowng szerokosci drogi dla roweréw. Przed
przejazdami rowerowymi z sygnalizacjg Swietlng lub podporzadkowaniem nalezy przewidzie¢
na drodze dla roweréw obszary akumulacji roweréw o dtugosci co najmniej 2,0 m
i szerokosci 3,0 m. JeSli przejazd dla rowerzystow w ciggu drogi dla roweréw
z pierwszenstwem jest prowadzony przez skrzyzowanie bez sygnalizacji, jest wskazane, aby
wyznaczy¢ go na grzbiecie ptytowego progu zwalniajgcego (llustracja 18).

Jesli przejazd dla rowerzystow zlokalizowany jest w ciggu drogi dla rowerow
z pierwszenstwem, na drodze poprzecznej nalezy przed nim umiesci¢ nad znakami
pionowymi D-6a lub D-6b (,przejazd dla rowerzystow” lub ,przejscie dla pieszych i przejazd
dla rowerzystow”) znak A-7 ,ustgp pierwszenstwa” lub B-20 ,stop” dotyczgce drogi dla
rowerow oraz jezdni ogolnodostepnej. Dopuszcza sie powtorzenie znakéw A-7 lub B-20 na
drodze poprzecznej bezposrednio przed jezdnig ogdlnodostepna.

3t

llustracja 15. Standardowy przejad dla roweystéw
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llustracja 16. Jednostronne oznakowanie przejazdu dla rowerzystow zlokalizowanego bezposrednio przy
przejsciu dla pieszych

Znak D-6a lub D-6b, cho¢ jest znakiem informacyjnym i samoistnie nie ustala pierwszenstwa,
to jednak zobowigzuje kierujgcego do zmniejszenia predkosci i zapewnienia bezpieczenstwa
rowerzyscie wjezdzajgcemu na przejazd dla rowerzystow. Jezeli znak A-7 znajduje sie
bezposrednio za znakiem D-6a lub D-6b, kierujgcy powinien by¢ gotowy do zatrzymania
pojazdu, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo rowerzystow wjezdzajgcych na przejazd.
W wiekszosci przypadkdéw sytuacje takie, ze wzgledu na niskg predko$s¢ samochodow
zblizajgcych sie do skrzyzowania z drogg z pierwszenstwem, nie stanowig zagrozenia.
Niemniej, w sytuacjach gdy przejazd dla rowerzystow jest odsuniety od jezdni, a znak A-7
przed skrzyzowaniem moze nie by¢ widoczny ani w oczywisty sposéb wigzany z przejazdem
dla rowerzystéw, wskazane moze by¢ umieszczenie dodatkowego znaku A-7 nad lub przed
znakiem D-6a lub D-6b (llustracja 18). W tej sytuacji prég zwalniajgcy jest prawidtowym
rozwigzaniem poprawiajgcym BRD. Przed przejazdem dla rowerzystéw z pierwszehstwem
(lustracja 19) dopuszcza sie umieszczenie znakéw P-13 ,linia zatrzyman” od strony
nadjezdzajgcych pojazdéw. Jesli przejazd dla rowerzystéw znajduje sie w przedtuzeniu drogi
dla rowerow bez pierwszenstwa, przed wlotem na przejazd dla rowerzystow nalezy umiesci¢
po jej prawej stronie znak A-7 lub B-20 a na nawierzchni wyznaczy¢ odpowiednig linie
zatrzyman. Linia zatrzymanh powinna znajdowac sie tylko na czesci drogi dla rowerow
przeznaczonej do ruchu w kierunku przejazdu dla rowerzystow.

W przypadku dwukierunkowej drogi dla rowerow wskazane jest wyznaczenie pasow ruchu
na niej linig P-2 o dtugosci odpowiadajgcej co najmniej dtugosci obszaru akumulacji przed
przejazdem dla rowerzystow. Dopuszcza sige, aby podporzgdkowanie drogi dla roweréw
wskazywat znak A-7 lub B-20 umieszczony przy jezdni, wzdtuz ktorej biegnie droga dla
rowerow pod warunkiem, ze jest on dobrze widoczny z drogi dla rowerdw, czyli znajduje sie
miedzy jezdnig a drogg dla roweréw w odlegtosci nie wiekszej niz 1 m od krawedzi drogi dla



59

rowerow. Musi mu towarzyszy¢ odpowiednie oznakowanie poziome (linia zatrzyman) na
wlocie drogi dla rowerow.

llustracja 17. Przejazd dla rowerzystow prowadzony grzbietem ptytowego progu zwalniajgcego popraia BRD

Sytuacja, w ktorej droga dla roweréw jest zlokalizowana w pasie drogi przecinajgcej
skrzyzowania réwnorzedne (bez ustalonego pierwszenstwa) jest niepoprawna i niezgodna ze
sztukg: w tego typu ulicach ruch rowerowy powinien by¢ bezwzglednie organizowany
w jezdni ogoélnodostepnej. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze rowerzysta moze opusci¢ przejazd dla
rowerzystow w dowolnym kierunku. Dlatego jesli w jezdni przez ktérg wyznaczono przejazd
dla rowerzystow obowigzujg szczegolne zasady — np. zakaz ruchu roweréw lub jeden
kierunek ruchu — muszg znajdowac sie przy niej dobrze widoczne z wlotu drogi dla roweréw
i przejazdu dla rowerzystow odpowiednie znaki drogowe. Powinny one znajdowac sie
w odlegtosci 5 do 15 m od przejazdu dla rowerzystéw po prawej stronie jezdni. Przy braku
widocznosci wskazane jest umieszczanie przy drodze dla rowerow tablic przed
drogowskazowych informujgcych o organizacji ruchu w jezdni poprzecznej —w szczegolnosci
0 zakazie w niej ruchu rowerow.
Zdecydowana wiekszoSC przejazdow dla rowerzystow ma ustalone znakami drogowymi
pierwszenstwo. Wynika to z faktu, ze drogi dla roweréw sg budowane zwykle wzdtuz jezdni
drog z duzymi natezeniami i predkosciami ruchu, kiére majg pierwszenstwo. Stad na
skrzyzowaniach z przejazdami dla rowerzystow na wlotach jezdni poprzecznych ustawia sie
znaki A-7 "ustgp pierwszenstwa", wraz ze znakami D-6a lub D-6b (,przejazd dla
rowerzystow”). Problem z nieustalonym pierwszenstwem na przejazdach dla rowerzystéw
pojawia sie natomiast w czterech przypadkach:

+ izolowanych przejazdow dla rowerzystow poza skrzyzowaniami drog

ogolnodostepnych,



60

* przejazdu dla rowerzystow w przedtuzeniu drogi dla roweréw zlokalizowanej
wzdtuz drogi podporzgdkowanej,

» nieczytelnej geometrii, braku widocznosci i innych podobnych cech skrzyzowania
np. w przypadku drogi dla roweréw zlokalizowanej wokdt wielopasowego ronda
z szerokimi dwupasowymi wylotami a takze na niektérych tgcznicach weztdw
i skrzyzowaniach skanalizowanych,

+ braku widoczno$ci, spowodowanego zielenig, budynkami, ekranami akustycznymi,
podporami estakad lub innymi przeszkodami.

W przedstawionych powyzej czterech sytuacjach nalezy ustali¢ pierwszenstwo na
przejezdzie dla rowerzystow znakami A-7 (wyjgtkowo, przy braku widocznosci — B-20) oraz
odpowiednim oznakowaniem poziomym.

llustracja 18. Przyktad przejazdu dla rowerzystéow na skrzyzowaniu drogi dla rowerow z drogg ogoélnodostepnag
Z pierwszenstwem przejazdu drogi dla rowerow

Art. 27 ust. 1a ustawy Prawo o ruchu drogowym nakiada na kierujgcego pojazdem
zmieniajgcym kierunek ruchu obowigzek ustgpienia rowerzyscie, jadgcemu na wprost po
jezdni, drodze dla rowerdéw lub innej czesci drogi, ktorg kierujgcy zamierza opuscic.
W niektérych sytuacjach pojecia ,na wprost” i ,zmiana kierunku ruchu” mogg by¢ nieczytelne
dla uczestnikéw ruchu. W szczegolnosci dotyczy to:
* lgcznic rozwidlen jezdni na weztach, nie stanowigcych samodzielnych skrzyzowan,
* wylotéw z rond o duzej srednicy, zwtaszcza dwupasowych, przecinanych drogg dla
rowerow,
» skrzyzowan skanalizowanych, na ktérych wyspa oddziela jezdnie stuzgcg do
prawoskretu od jezdni gtownej a droga dla roweréw jest prowadzona przez tg

Wyspe,
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» skrzyzowan, na ktérych przebieg drogi z pierwszenstwem zatamuje sie (np. jest
ustalony znakiem T-6a), gdzie geometria drogi dla roweréw jest nieczytelna
i wprowadza kierujgcych w btgd co do kierunku jazdy i zamiarow rowerzysty.

W takich sytuacjach wskazane jest ustawienie na drodze dla rowerow znakéw A-7 ,ustgp
pierwszenstwa” przed przejazdem dla rowerzystéw oraz odpowiednie oznakowanie poziome
drogi dla rowerdw. Istotne jest, aby znak A-7 byt widoczny dla rowerzystow i nie byt widoczny
dla pozostatych kierujgcych pojazdami, co mogtoby ich wprowadza¢ w btad. W przypadku
wysp dzielgcych na skrzyzowaniach skanalizowanych przez ktore przebiega droga dla
rowerdw wraz z prowadzacymi do nich przejazdami dla rowerzystéw pierwszenstwo nalezy
ustala¢ indywidualnie, przy czym jesli wyspa dzielagca jest niewielka a wilot
podporzadkowany, wéwczas wskazane jest ustawienie znaku A-7 na jezdni ogdlnodostepne;j
wlotu przed przejazdem dla rowerzystow.

Nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na problem drog dla rowerdw przecinajgcych jezdnie
tacznic. Formalnie kierujgcy samochodami zmieniajg na nich kierunek ruchu, ale poniewaz
tacznica nie jest skrzyzowaniem (przecieciem, rozwidleniem drog majgcych jezdnie)
a jedynie rozwidleniem jezdni tej samej drogi, przejazd dla rowerzystow czesto jest na nigj
przejazdem izolowanym. Takg sytuacje ilustruje (Rysunek 8), na ktérym czes¢ oznakowania
dla czytelnosci pominieto a skala i geometria sg skazone.

c B-2 VAJ

l
|
1
|

D-1 C-1 BVAJ

Rysunek 8. Przyktad nieczytelnej geometrii w rejonie przeciecia jezdni tgcznicy wezta przez droge dla roweréw

Przedstawione na (Rysunku 8, llustracji 20) rozwidlenie jezdni na weZle nie jest
skrzyzowaniem w mys$| przepisow ustawy i przejazd dla rowerzystow przez jezdnie tgcznicy
jest izolowany. Cho¢ kierujagcy pojazdem zmienia kierunek jazdy i zastosowanie ma art. 27
ust. 1a ustawy, to geometria jezdni zacheca do rozwijania duzych predkos$ci, rowerzysta
zblizajgc sie do przejazdu dla rowerzystow od lewej strony rysunku nie moze oceni¢ zamiaru
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kierujgcego pojazdem ze wzgledu na potozenie pojazdu za plecami rowerzysty a kierowca
ma problemy z oceng zamiaru rowerzysty, ktéry nie ma powodu i nie musi sygnalizowac
zamiaru wjazdu na przejazd dla rowerzystow bo nie wykonuje skretu a jedynie kontynuuje
jazde po drodze dla roweréw. Ponadto przed przejazdem dla rowerzystow nie ma znaku D-2
.koniec drogi z pierwszenstwem”. Na rysunku dla czytelnosci nie przedstawiono organizacji
ruchu poza przejazdem dla rowerzystéw. Z uwagi na te uwarunkowania dla poprawy BRD
nalezy zrezygnowac z zapewnienia pierwszenstwa rowerzystom i na drodze dla rowerow
przed wjazdem na przejazd dla rowerzystow ustawi¢ znaki A-7 a za przejazdem znak C-13.
Znak B-2 zakazuje wjazdu pod prad jezdni jednokierunkowej ale dopuszcza skret
rowerzystow w jezdnie tgcznicy zgodnie z kierunkiem ruchu samochodowego. Najlepszym
jednak rozwigzaniem w takich nieczytelnych przypadkach jest prowadzenie drogi dla
rowerdw w innym niz jezdnia fgcznicy poziomie - w tunelu lub na ktadce.

llustracja 19. Przejazd dla rowerzystéw na tgcznicy wezta (przypadek pokazany na rys.8)

llustracja 20 prezentuje przejazd dla rowerzystow na fgcznicy wezta pokazany na (Rysunku
8) i wyzej szczegdtowo omowiony. Doswiadczenie pokazato, ze na tym przejezdzie dochodzi
do czestego wymuszania pierwszenstwa na rowerzystach cho¢ zgodnie z przepisami
rowerzysta ma tutaj pierwszenstwo. Z uwagi na zagrozenie BRD rowerzystow konieczne jest
wprowadzenie oznakowania jak pokazano na (Rysunku 8) a wyzej szczegétowo omoéwiono.
Ponadto nalezy wprowadzi¢ wyokrgglenia na zatomach drogi dla roweréw aby rowerzysci nie
wjezdzali na chodnik i przejscie dla pieszych.

W niektérych sytuacjach droge dla roweréw nalezy potgczy¢é z ukfadem drog
ogodlnodostepnych w taki sposéb, ze tworzy ona samodzielny wlot skrzyzowania. Ma to
miejsce w szczegolnosci, gdy droga dla rowerow biegnie po jednej tylko stronie jezdni drogi
ogolnodostepnej i konieczne jest umozliwienie dostepu do niej z jezdni wlotéw poprzecznych
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zlokalizowanych po stronie przeciwnej. Aby poprawi¢ orientacje uczestnikéw ruchu, niektérzy
zarzadcy drog stosujg w tym przypadku przejazdy dla rowerzystow tgczace ogolnodostepng
jezdnie wlotu poprzecznego z drogg dla rowerow. W tym przypadku jesli pierwszenstwo ma
droga, ktorej jezdnie przecinajg rowerzysci opuszczajgcy droge dla rowerdw (llustracja 21),
konieczne jest zastosowanie znaku A-7 niezaleznie od znaku C-13a (,koniec drogi dla
rowerow”), gdyz zgodnie z art. 17 ust. 1 pkt. 3a ustawy nie zachodzi w tym przypadku
wigczanie sie do ruchu. Jesli zarzadca drogi nie wyznaczy w tym przypadku przejazdu dla
rowerzystow, wystarczajgcy jest sam znak C-13a, ktéry oznacza ze rowerzysta wigcza sie do
ruchu i jest obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom poruszajgcym sie po jezdni.
W praktyce wystepujg sytuacje, kidére nie powinny mie¢ miejsca, kiedy widocznos¢ jest
ograniczona: istniejgcym budynkiem, budowlg np. podporami wiaduktu (llustracja 22),
uksztattowaniem terenu czy niemozliwg do usuniecia zielenig. Wowczas na drodze dla
rowerow przed przejazdem dla rowerzystow nalezy ustawi¢ znak B-20 ,Stop” analogicznie
do znaku A-7 wraz z linig zatrzyman P-12 lub alternatywnie znakiem poziomym P-16.
Dopuszczalna jest réwniez sytuacja, w ktorej pierwszenstwo odbiera sie jezdni
ogdblnodostepnej. Zawsze w takich przypadkach nalezy rozwazy¢ lokalizacje lustra
drogowego, umozliwiajgcego uczestnikom ruchu wzajemng obserwacje.

Ildétracja 20. Przyktad przejazdu dla rowerzystow zlokalizowanego na koricu drogi dla roweréw (brak znaku C-
13a ,koniec drogi dla rowerow”)
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llustracja 21. Brak widoczno$ci przed przejazdem dla rowerzystéw — konieczny znak B-20 ,stop”

W dotychczasowej polskiej praktyce budowy drég dla rowerdow czesto spotykane sg odgiecia
drogi dla roweréw przed przejazdami dla roweréw na skrzyzowaniach (llustracja 23).
Odgiecia te sg uzasadniane koniecznoscig wytworzenia azylu dla samochodu skrecajgcego
z jezdni rownolegtej do drogi dla roweréw lub samochodu wyjezdzajgcego z jezdni
prostopadtej do drogi dla rowerow. Zwolennikom takich rozwigzan chodzi takze o
zmniejszenie predkosci rowerzysty przed przejazdem dla rowerzystow. Literatura przedmiotu
z krajow o duzym doswiadczeniu w organizacji ruchu rowerowego odradza takich rozwigzan i
dopuszcza ich zastosowanie jedynie pod scisle okreslonymi warunkami, w szczegdlnosci
przy odpowiedniej widocznosci i dlugosci odcinka prostego przed skrzyzowaniem.
Uzasadnione to jest szeregiem skutkow negatywnych w postaci:

1. Utrudnienia lub wrecz uniemozliwienia ewakuacji rowerzysty z przejazdu dla
rowerzystow;
2. Utrudnienia obserwacji zblizajgcych sie rowerow przez kierowce,
w szczegolnosci nieczytelnos¢ zamiaréw rowerzysty dla kierowcy;
3. Utrudnienia obserwaciji zblizajgcych sie samochoddw przez rowerzyste;
4. Konfliktow pomiedzy mijajgcymi sie rowerzystami na dwukierunkowych drogach dla
rowerow.
Z ww. racji zaleca sie przeprowadzanie tras rowerowych przez skrzyzowania bez stosowania
odgiec (llustracja 24).



65

llustracja 23. Nieprawidfowe odgiecie trasy rowerowej na skrzyzowaniu

llustracja 24. Prawidfowe przeprowadzenie trasy rowerowej przez skrzyzowanie
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5.12. Sluzy dla roweréw

Sluza dla rowerdw to kolejny element infrastruktury tras rowerowych, jaki powinien zostaé¢
wykorzystany przez projektantow na skrzyzowaniach z drogami ogolnodostepnymi,
szczegolnie krajowymi i wojewddzkimi. Sluzy powszechnie stosuje sie w wielu krajach
europejskich na skrzyzowaniach, przede wszystkim ze sygnalizacjg swietlng, gdyz znaczgco
poprawiajg bezpieczenstwo — liczba wypadkéw spada nawet o 35%, a liczba rannych
rowerzystéw zmniejsza sie 0 50%%°. Sluza jest bardzo efektywnym rozwigzaniem, zwlaszcza
z wczesniejszym (o 3-6 s) rozpoczeciem nadawania sygnatu zielonego dla rowerzystow™.

Sluza dla roweréw jest to ,cze$é jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub
wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerow w celu zmiany kierunku jazdy
lub ustgpienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi” (art. 2 pkt 5 b
ustawy Prawo o Ruchu Drogowym). Rozwigzanie to, znane i powszechnie stosowane od
wielu lat na Zachodzie w Polsce zostato formalnie dopuszczone dopiero nowelizacjg ustawy
Prawo o Ruchu Drogowym z dnia 1 kwietnia 2011 (Dz. U. nr 92 poz. 530). Istnieje kilka
podstawowych rodzajow sluz dla rowerdow:

Typ 1 (sluza klasyczna, Rysunek 9): umieszczana wytgcznie na wlotach skrzyzowania
zwyktego z sygnalizacjg swietlng. Sktada sie z dwdch linii zatrzyman P-14 oraz z linii P-2b
lub P-4 umieszczonych z bokéw, stanowigcych przedtuzenie linii wyznaczajgcych pasy
ruchu. Linia zatrzymah P-14 zlokalizowana blizej skrzyzowania stuzy do zatrzymania
rowerzystow i ma szerokos¢ rowng sumie szerokoséci pasa ruchu ogdlnego oraz
zlokalizowanego po jego prawej stronie pasa ruchu dla roweréw prowadzgcego do sluzy.

Linia zatrzyman P-14 zlokalizowana dalej od skrzyzowania stuzy do zatrzymania pojazdéw
innych niz rowery i ma szerokos¢ rowng szerokosci pasa ruchu ogélnego. Linie zatrzymanh P-
14 sg zlokalizowane w odlegtosci 3 do 5m od siebie, liczagc miedzy ich najblizszymi
krawedziami. W Sluzie typu 1 umieszcza sie zawsze miedzy liniami P-14 znak P-23
w rozmiarze duzym umieszczony symetrycznie posrodku oraz odpowiednie strzafki
kierunkowe P-8 obok niego, jesli ze sluzy ruch dozwolony jest tylko w okreslonym kierunku.
Przed skrzyzowaniem nalezy umiesci¢ znak F-10 przedstawiajgcy sluze oraz pasy ruchu dla
rowerow prowadzgce do niej, jesli sg wyznaczone. Do $luzy typu 1 ruch rowerowy
doprowadzany jest na zasadach ogolnych w jezdni lub przez pas ruchu dla rowerow,
zlokalizowany po prawej stronie pasa ruchu ogélnego.

Typ 2 (Rysunek 10 i 11): sluza umieszczana wytgcznie na wlotach podporzgdkowanych
skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej lub na wlotach skrzyzowania z sygnalizacjg, stuzgca
rowerzystom na kierunku z pierwszenstwem lub sygnatem zielonym do skretu w lewo
w sposob posredni. Sluza do lewoskretu (typu 2) stuzy do utatwienia skretu w lewo na
skrzyzowaniu z sygnalizacjg Swietlng lub — w przypadku skrzyZzowania bez sygnalizacji —
z drogi z ustalonym znakami pierwszenstwem. Stanowi jg obszar na wlocie poprzecznym
(podporzadkowanym) ograniczonym linig P-12 ,stop”, P-13 lub P-14 oraz potozong dalej od
skrzyzowania linig P-14 a takze — w razie potrzeby — odcinkiem linii P-2b. W Sluzie typu 2
umieszcza sie znak P-23 w rozmiarze mini wraz ze strzatkg kierunkowg P-8b w rozmiarze
»,mini”. Jesli skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje swietlng, ze $luzy musi byé¢
widoczny sygnalizator dla wlotu poprzecznego, na ktorym jest umieszczona. Na jezdni przed
skrzyzowaniem nalezy umiesci¢ znak pionowy F-10 przedstawiajgcy $luze oraz pasy ruchu
dla roweréw prowadzgce do niej jesli sg wyznaczone. Sluza typu 2 jest umieszczana na
wlocie podporzgdkowanym obok prawego pasa ruchu na ktérej charakter ruchu (duze
natezenia, udziat ruchu ciezkiego przekraczajgcy 10% pojazddéw, wiecej niz jeden pas ruchu,
predko$¢ pojazdéw powyzej 50 km/godz.) utrudniajg rowerzystom manewr skretu w lewo

69 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Drog w Kopenhadze. Kopenhaga 2000.
70 M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.
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w droge podporzgdkowang w sposéb bezposredni, czyli przez zajecie miejsca na pasie do
lewoskretu lub przy osi jezdni. Sluza typu 2 powinna by¢ stosowana zawsze w przypadku
drog z dwoma pasami ruchu na wprost w jednym kierunku z dopuszczonym ruchem rowerow
w jezdni. Sluzy typu 2 i 4 (dalej opisanej) zdecydowanie poprawiajg bezpieczenstwo,
eliminujgc koniecznos¢ przeplatania przez rowerzyste paséw ruchu i torow jazdy znacznie
szybciej od nich poruszajgcych sie pojazdow.

2,75-3,0

2,75-3,0

Rysunek 9. Sluza dla roweréw klasyczna — typu 1
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Rysunek 10. Sluza dla roweréw — typu 2

Typ 3 (Rysunek 12): Sluza umieszczana na skrzyzowaniu zwyktym miedzy przejazdem dla
rowerzystow w przedtuzeniu drogi dla rowerow a przecieciem jezdni ogdlnodostepnych.
Sktada sie z linii P-13 lub P-14 umieszczonej bezposrednio przed przecieciem jezdni
ogoélnodostepnych oraz linii P-2 lub P-4 tworzgcych pas ruchu. W $luzie umieszcza sie znak
P-23 w rozmiarze duzym lub srednim. Jesli na wlocie jest wiecej niz jeden pas ruchu, Sluza
powinna by¢ umieszczona tylko na tym, ktéry umozliwia jazde na wprost przez skrzyzowanie
i jednoczesnie jest zlokalizowany najblizej prawej krawedzi.

Sluze typu 3 stosuje sie na skrzyzowaniach zwyktych bez sygnalizacji przy przejazdach dla
rowerzystow przez wloty podporzgdkowane, a na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swieting —
przez wszystkie wloty. Jesli skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje swietlng, to
sygnalizatory podstawowe lub powtarzacze powinny by¢ widoczne ze Sluzy dla rowerzystow.
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Rysunek 11. Sluza typu 2 zlokalizowana na wilotach podporzadkowanych obok paséw ruchu dla roweréw na
Jjezdni drogi z pierwszenstwem. Cze$c¢ oznakowania pionowego (znak D-1) pominieto. Na skrzyzowaniu nie ma
sygnalizacji $wietlnej

Typ 4 (Rysunek 12): sluza umieszczana na drodze dla rowerdow w obszarze skrzyzowania
w celu utatwienia wjazdu na droge dla rowerdéw z jezdni poprzecznej z przeciwnej strony
jezdni, wzdtuz ktorej zlokalizowana jest droga dla rowerow. Stosuje sie jg na skrzyzowaniu
drogi, wzdtuz ktorej istniejg drogi dla rowerow z drogg niewyposazong w drogi dla roweréw
i przejazdy dla rowerzystow. Dla wyznaczenia sluzy typu 4 konieczne jest konstrukcyjne
poszerzenie wjazdu na droge dla rowerdw i ograniczenie go stupkami przeszkodowymi U-
12c, aby umozliwi¢ wjazd na nig rowerzystom od strony skrzyzowania. W przedtuzeniu
krawedzi drogi dla roweréw wyznacza sie linie zatrzyman P-13 dla kierunku od
skrzyzowania.

Poszczegodlne typy $luz mozna ze sobg tgczyé. Jesli skrzyzowanie jest wyposazone
w sygnalizacje swietlng, wowczas nalezy zapewni¢ widocznosé odpowiedniego sygnalizatora
ze Sluzy. Jesli skrzyzowanie nie ma sygnalizacji a pierwszenstwo ustalajg znaki drogowe,
rowerzysta powinien stosowac¢ sie do oznakowania poziomego (linia P-12 lub P-13), ktére
musi by¢ umieszczone w $luzie.
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Rysunek 12. Sluza dla roweréw typu 3 (posrodku, miedzy przejazdem dla rowerzystéw a skrzyzowaniem) oraz
typu 4 (po lewej stronie rysunku)

W celu tatwiejszego rozpoznania przez uzytkownikdw drég, sluzy typu 1, 2 i 4 wraz z pasami
filtrujgcymi prowadzacymi do nich powinny by¢ odréznione kolorem czerwonym od
pozostatej czesci nawierzchni. W odlegtosci ok. 30 m (nie wiecej niz 50 m) przed
skrzyzowaniem nalezy umiesci¢ znak F-10 przedstawiajgcy organizacje ruchu — pasy
filtrujgce dla rowerdéw i $luzy dla rowerdw dla poszczegdlnych kierunkéw ruchu. Na pasach
filtrujgcych prowadzgcych do $luz umieszcza sie odpowiednie strzatki kierunkowe P-8
W rozmiarze mini, oznaczajgce kierunek jazdy na skrzyzowaniu.

5.13. Trasa dla roweréw jako samodzielny wlot skrzyzowania

Czestym bledem jest brak powigzan tras rowerowych w rejonie skrzyzowan tréjramiennych.
Jesli nawet sg to realizuje sie je btednie (rysunek 13). Trasa dla roweréw powinna byc¢
traktowana jak normalna droga i jej potgczenia z pozostatg czescig sieci drogowej powinny
by¢ analogiczne jak w przypadku drég dla samochodow (rysunek 14, llustracja 25).
W przypadku skrzyzowan tréjramiennych potgczenie jezdni ogolnodostepnych, w ktérych
ruch rowerowy odbywa sie w jezdni na zasadach ogdlnych lub pasach ruchu dla roweréw
zdrogg dla roweréw znajdujgcg sie po przeciwnej stronie wlotu poprzecznego nalezy
organizowa¢ w formie czwartego wlotu skrzyzowania (a nie przejazdu dla rowerow obok
skrzyzowania). W ten sposob eliminuje sie kolizje rowerdw jadacych na wprost z wlotu
poprzecznego na droge dla roweréw z prawoskretem pojazdéw w stosunku do lokalizacji
przejazdu dla rowerzystow obok skrzyzowania.



Rysunek 13. Btedne podtgczenie trasy rowerowej na skrzyzowaniu tréjramiennym

Rysunek 14. Prawidfowe podigczenie trasy rowerowej na skrzyzowaniu trojramiennym
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llustracja 25. Trasa dla rowerdw jako czwarty wiot skrzyzowania zbierajgcy wszystkie relacje.

5.14. lzolowane przejazdy dla rowerzystow

Izolowane przejazdy dla rowerzystow to miejsca przekraczania drogi ogolnodostepnej przez
trase rowerowg. Sg konieczne w przypadku przeciecia drogi ogélnodostepnej przez droge
dla roweréw biegngcg korong watu przeciwpowodziowego, brzegiem cieku, po nasypie
dawnej kolei lub w jej pasie. Stosujgc oznakowanie przejazdow dla rowerzystow nalezy braé
pod uwage podstawowe wytyczne tworzenia infrastruktury rowerowej, w tym np. program
pieciu wymogdéw CROW’! ze szczegolnym uwzglednieniem wymogu wygody i uwarunkowan
psychofizycznych rowerzysty. Nieuzasadnione lub zbyt czeste odbieranie rowerzyscie
pierwszenstwa moze skutkowaé wzrostem ryzyka wypadkéw ze wzgledu na to, Ze
zatrzymywanie sie i ponowne rozpedzanie wymaga ze strony rowerzysty zwiekszonego
wysitku i wybija go z tempa ruchu. Moze by¢ to przyczyng ignorowania znakéw drogowych,
jesli ich lokalizacja nie jest uzasadniona rzeczywistymi wzgledami bezpieczenstwa.
W przypadku przecie¢ niektérych drég klasy L, D a nawet Z, biorgc pod uwage charakter
i natezenia ruchu rowerowego i samochodowego, pozgdane jest zapewnienie pierwszenstwa
przez ustawienie znakéw A-7 lub B-20 w jezdni ogdlnodostepnej i podporzgdkowanie jej
trasie rowerowej. Uzasadnieniem mogg by¢ niewielkie natezenia ruchu czy charakter obu
drog a szczegolnie fakt, ze trasa rowerowa jest gtdbwng. Decyzje o tym, ktdrej drodze
przyzna¢ pierwszenstwo, podejmuje zarzadca drogi. W obu przypadkach nalezy w jezdni
drogi ogélnodostepnej ustawia¢ znaki D-6a lub D-6b i wyznacza¢ przejazd dla rowerzystow
znakiem poziomym P-11. Wskazane jest rowniez umieszczenie na drodze ogdélnodostepne;j
przed przecieciem z trasg rowerowg znaku A-24 rowerzysci’. Szczegdolnym

7 Sign Up For The Bike”, CROW, Ede 1993, wydanie polskie “,Postaw na rower’, PKE, Krakéw 1999, ISBN 83-910128-8-3



73

zabezpieczeniem trasy rowerowej jest wyniesienie jej na grzbiet progu zwalniajgcego

(Rysunek 15).
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Rysunek 15. SamodZzielny (izolowany) przejazd dla rowerz;|/stéw Z pierwszenstwem ruchu roweréw
Nie zawsze jednak takie rozwigzanie bedzie mozliwe i wtedy trzeba podporzgdkowacd
rowerzystow ruchowi samochodowemu. llustracja 26 prezentuje przejazd dla rowerzystéw
na skrzyzowaniu drogi dla roweréow z drogg ogoélnodostepng. Droga dla roweréw Potczyn
Zdréj — Ztocieniec (woj. zachodniopomorskie) prowadzona jest w $ladzie nieistniejgcej linii
kolejowej poza uktadem drogowym. Pierwszenstwo ustalono znakami drogowymi. Znak B-20
(a nie A-7) zastosowano w zwigzku z brakiem widocznosci. Mimo podporzgdkowania
rowerzystow dla poprawy BRD powinno sie wyznaczy¢ przejazd dla rowerzystow
oznakowaniem poziomym P-11. Jesli droga dla roweréw biegnie po pochyleniu lub tez na
przecinanej drodze ogolnodostepnej wystepujg wysokie predkosci miarodajne samochodéw
(drogi krajowe i wojewddzkie), wskazane moze by¢ zatrzymanie ruchu roweréow znakiem B-
20. Ze wzgledu na BRD na drodze ogolnodostepnej (krajowej, wojewodzkiej) nalezy
zmniejszy¢ predkos¢ przez ograniczenie predkosci 100 m przed przejazdem do 50 km/h
a nastepnie 50 m przed przejazdem do 30 km/h. Pewng pomocg w projektowaniu
izolowanych przejazdow rowerowych poza skrzyzowaniami drog ogoélnodostepnych mogag
by¢ propozyCJe podrecznika brytyjskiego’?:
przy Vmax < 80 km/h i natezeniu < 6 000 p/d, przejazd podporzgdkowany,
o przy Vmax < 80 km/h i natezeniu <10 000 p/d, przejazd podporzadkowany z azylami
na jezdni,
*  przy Vmax < 80 km/h i natezeniu > 8 000 p/d, sygnalizacja $wietlna,
*  przy Vmax > 80 km/h i natezeniu > 8 000 p/d, przejazd w innym poziomie.

72 ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008.
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llustracja 26. Przjazd dla rowerzystéw n skrzyzowaniu giAdla roweréw z droga bgélhodostepna

5.15. Azyle

W niektorych sytuacjach na drogach krzyzujgce sie z nimi trasy rowerowe muszg umozliwié¢
zatrzymanie sie rowerzysty na skrzyzowaniu. Zatrzymany rowerzysta powinien byc¢
chroniony elementami infrastruktury drogowej — wyspami dzielgcymi, tworzacymi azyl. Azyle
dla rowerzystéw tworzy sie w dwoch przypadkach: jesli rowerzysta skreca w lewo a ze
wzgledu na natezenie ruchu musi ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom jadgcym z naprzeciwka
i zatrzymuje sie przy osi jezdni oraz jesli przekracza w poprzek jezdnie o duzych natezeniach
ruchu, duzych predkosciach ruchu lub duzej liczbie paséw ruchu (Rysunek 16). Azyle
stanowig réwniez element uspokojenia ruchu, odginajgc tor ruchu pojazdéw. Azyl do skretu
w lewo stosuje sie wytgcznie w jezdniach o jednym pasie ruchu dla kazdego kierunku. Pas
ruchu przed azylem powinien mie¢ przekrdj utrudniajgcy wyprzedzanie (generalnie —
powinien nie by¢ szerszy niz 3,5 m), mozna tez pasy ruchu dla przeciwnych kierunkéw
rozdzielic separatorem. Azyl dla rowerzystow do lewoskretu sktada sie z dwoch wysp
dzielgcych o szerokosci co najmniej 1,5 m (liczgc w poprzek jezdni) i dtugosci wolnego
miejsca miedzy nimi co najmniej 5 m (liczagc wzdtuz osi jezdni). W azylu do skretu w lewo
powinny zmiesciC sie — w zaleznosci od przewidywanego natezenia ruchu co najmniej 2-3
rowery, ustawione rownolegle lub uko$nie do osi jezdni. Nalezy przewidzie¢, ze co najmniej
jeden rower bedzie holowat przyczepke. W przypadku w ktérym azyl obstuguje trasy
rekreacyjne i turystyczne, powinien mie¢ dtugos¢ co najmniej 8 m ze wzgledu na to, ze na
takich trasach czesto rowerzysci podrozujg w grupach. W niektérych sytuacjach nalezy
rozwazy¢ lokalizacje takiego azylu na ptytowym progu zwalniajgcym. Azyle do skretu w lewo
stosuje sie w przypadku wjazdéw na drogi dla rowerdw lub inne drogi, na ktére skret w lewo
lub w ogole wjazd dla ogétu pojazddéw jest niedozwolony. Szczegdlnym przypadkiem jest
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azyl zlokalizowany na koncu pasa ruchu dla roweréw do skretu w lewo zlokalizowanego po
lewej stronie pasa ruchu ogodlnego do lewoskretu i stuzgcego do wjazdu na droge dla
rowerOw przebiegajgcg w poprzek wlotu skrzyzowania (Rysunek 17). Azyl jest wéwczas
otwarty od strony wlotu skrzyzowania (pasa filtrujgcego).

é Q-
m/'m

Rysunek 16. Azyl do skretu w lewo stosuje sie wytgcznie w jezdniach o jednym pasie ruchu dla kazdego kierunku

Azyl do przekraczania jezdni w poprzek powinien mie¢ szerokos¢ co najmniej 2,0 m
w przypadku jednokierunkowego przejazdu dla roweréw i 3,0 m w przypadku przejazdu
dwukierunkowego, a jesli przejazdy sg szersze — nie moze by¢ od nich wezszy (llustracja
27). Tym razem szerokos$¢ azylu jest liczona wzdtuz osi jezdni. Diugos¢ takiego azylu liczona
wzdtuz przejazdu dla rowerzystéw powinna wynosi¢ co najmniej 2,0 m a jesli przewiduje sie
duzy udziat roweréw z przyczepkami (trasy turystyczne i rekreacyjne) co najmniej 3,0 m
(zalecane 4,0 m). Azyle do przekraczania jezdni w poprzek stosuje sie:
« przy duzych natezeniach ruchu na przekraczanej jezdni (orientacyjnie powyzej 3
000 pojazdow na dobe) i braku sygnalizacji swietlnej,
» przy czterech lub wiecej pasach ruchu bez sygnalizacji swietlnej,
* przy szesciu lub wiecej pasach ruchu i sygnalizacji $wietlnej, ze wzgledu na
réznice czasu ewakuacji samochoddw i roweréw.
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Rysunek 17. Azyl do skretu w lewo w przejazd dla rowerzystow

llustracja 27. Przyktad azylu w ramach przejazdu dla rowerzystéw i przejscia dla pieszych

Szczegoblnym rodzajem azylu jest zakonczenie trasy rowerowej i wprowadzenie jej w droge
ogolnodostepng (Rysunek 18) przy zastosowaniu wyspy dzielgcej uspokajajgcej ruch
i wytwarzajgcej azyl. Dlugos¢ azylu powinna wynosi¢ co najmniej 2,0 m ale zaleca sie
stosowanie 4,0 m odpowiadajgcej dtugosci zestawu rower — przyczepka. Promien tuku drogi
dla roweréw na wjezdzie na nig powinien wynosi¢ co najmniej 20 m a na zakonczeniu drogi
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dla roweréw wyokraglenie co najmniej 2,0 m. Wyspa dzielgca uspokaja ruch samochodowy,
co moze by¢ szczegdlnie istotne na wlocie do miejscowosci (teren zabudowany) lub osiedla.

Rysunek 18. Wigczenie dwukierunkowej drogi dla roweréw do drogi ogélnodostepnej przy zastosowaniu azylu

5.16. Przejazdy przez tory kolejowe

Zasady organizacji ruchu rowerowego na przejazdach przez tory kolejowe regulujg przepisy
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie73. Ruch rowerowy jest mozliwy na
okreslonych w paragrafie 5 przejsciach i przejazdach kategorii od A do F.

Generalng zasadg powinno byC¢ bezkolizyjne rozwigzanie przekroczen linii kolejowych
(zwhaszcza w terenie zurbanizowanym) przy pomocy obiektow inzynierskich (ktadek, tuneli,
przepustéw przez nasyp linii kolejowej ). Jesli jest to niemozliwe lub nieoptacalne (np. bardzo
niskie natezenia ruchu kolejowego, trasy rowerowe o charakterze turystycznym na terenach
zamiejskich) stosuje sie przejscia i przejazdy kategorii A do F.

Paragraf 28 ustep 2 ww. rozporzgdzenia wymaga aby niwelete drogi w obrebie dojscia do
przejscia projektowac tak, aby pochylenie podtuzne chodnika, drogi dla roweréw oraz drogi
dla pieszych i roweréw na dojsciu lub dojezdzie do przejscia nie przekraczato 2,5% na
dtugosci nie mniejszej niz 3 m, liczgc od skrajnej szyny toru kolejowego. Warunek ten uznaje
sie za spetniony, jezeli wartos¢ maksymalnego pochylenia podtuznego jest zachowana na
stycznej tuku pionowego wyznaczonej w odlegtosci 3 m od skrajnej szyny toru kolejowego.

W paragrafie 32 ustepach 1- 4 wyrazono wszystkie podstawowe zasady projektowania. | tak
do chodnikow i sciezek rowerowych na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu stosuje
sie odpowiednio przepisy § 43 ust. 1-4 i § 44-48 rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie. W obrebie przejazdu kolejowo-
drogowego chodnika oraz $ciezki rowerowej nie wynosi sie ponad krawedz jezdni.
Nawierzchnie jezdni, chodnika i sciezki rowerowej w obrebie przejazdu kolejowo-drogowego
wyréznia sie za pomocg oznakowania poziomego lub stosujgc kontrastujgce ze sobg kolory
nawierzchni. W przypadku wydzielonych chodnikbw oraz $ciezek rowerowych, mozna
dokonac ich zabezpieczenia jak dla przejs¢ kategorii E. Oznacza to, ze w obrebie przejazdu
lub przejscia nie wolno stosowac¢ konstrukcyjnego oddzielenia jezdni ogdlnodostepnej od
drogi dla roweréw. Wskazane jest jednak utrzymanie skrajni drogi dla roweréw przez
zastosowanie dwoch linii o szerokosci 12 cm — jednej wyznaczajgcej krawedz jezdni
i drugiej, wyznaczajgcej najblizszg krawedz drogi dla roweréw. Problemem formalnym moga
by¢ przejscia kategorii E. Cho¢ nie jest to stwierdzone wprost, sg one przeznaczone
wytgcznie dla pieszych. Dopuszczone rozporzgdzeniem stosowanie na nich kotowrotkow
uniemozliwia nawet pchanie (ciggniecie) rowerow (a nawet przenoszenie wigkszego
bagazu). Rozporzgdzenie dopuszcza rowniez stosowanie przed takimi przejsciami

73 Dz. U. 2015 poz. 1744.
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labiryntéw, pod warunkiem, ze bedg one prowadzic¢ ruch pieszych w kierunku przeciwnym do
ruchu pociggéw po najblizszym torze. Labirynty w przypadku ruchu rowerowego mogag
jednak utrudni¢ lub wrecz uniemozliwi¢ ewakuacje z przejazdu, jesli korzysta z niego
zorganizowana lub przypadkowa grupa rowerzystéw. Dlatego, jesli majg obstugiwac ruch
rowerowy, powinny by¢ lokalizowane w odlegto$ci przynajmniej 10 m od najblizszego toru.
Kluczowe jest zapewnienie réwnosci na przejezdzie np. przez zastosowanie jednolitych ptyt
betonowych, ktérych niweleta pokrywa sie z niweletg gtowki szyn lub znajduje sie okoto 1 cm
powyzej. Korzystniejszym jest stosowanie rozwigzan zapewniajgcych jednolitg catosé
przejazdu w postaci ptyt gumowych zamykajgcych rowek szyny. To rozwigzanie z jednej
strony poprawia bezpieczenstwo rowerzystow eliminujgc wypadki, z drugiej utatwia
utrzymanie rowka szyny.

5.17. Organizacja ruchu rowerowego na matych jednopasowych rondach

Szczegoélnym rodzajem skrzyzowania bez dedykowanych rozwigzan dla rowerzystow jest
mate jednopasowe rondo (llustracja 28). Mate rondo zgodnie z polskimi wytycznymi jest
skrzyzowaniem z nieprzejezdng wyspg srodkowg w ksztatcie kota lub zblizonym do kofa
i jednokierunkowg jezdnig wokoét niej o srednicy zewnetrznej od 22 do 45 m i Srednicy wyspy
od 5 do 33,5 m. Jezdnia moze by¢ oddzielona od wyspy pierscieniem, umozliwiajgcym
przejazd ciezkich pojazdow i zwezajgcym jezdnie’#’®. Poprawnie zaprojektowane mate rondo
z jednym pasem ruchu wymusza zmniejszenie predkosci pojazdéw ponizej 30 km/h czyli
praktycznie do predkosci rowerzysty, uniemozliwia wyprzedzanie rowerzystéw na obwiedni
i zajezdzanie im drogi przez samochody opuszczajgce skrzyzowanie oraz eliminuje
najtrudniejszy dla rowerzystow manewr — skret w lewo. Z ronda skreca sie wylgcznie
w prawo, co jest dla rowerzystow manewrem najwygodniejszym i najbezpieczniejszym. Mate
rondo z jednym pasem ruchu nie wymaga tez niewygodnego dla rowerzystow przeplatania
pasow ruchu. Z tych powodow na matych rondach z jednym pasem ruchu nalezy ruch
rowerowy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogolnych. Na matym jednopasowym rondzie
i bezposrednio przed nim rowerzysta powinien porusza¢ sie $rodkiem pasa ruchu, aby
uniemozliwi¢ wyprzedzanie go i zajezdzanie mu drogi przez inne pojazdy oraz byc lepiej
widocznym. Takie zachowanie dopuszcza przepis art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym. Jazda rowerzystéw obok siebie rowniez dopuszczona przepisem ustawy (art. 33
ust. 3a) moze dodatkowo zwiekszy¢ przepustowos¢ ronda dla rowerzystow, nie utrudniajgc
poruszania sie innym pojazdom ani nie tworzgc kolizji. Nalezy zwréci¢ uwage, ze segregacja
ruchu rowerowego i samochodowego na matych jednopasowych rondach jest niekorzystna’®,
poniewaz:

» tworzy punkty kolizji na wlotach i wylotach ronda miedzy rowerzystami jadgacymi
drogg dla roweréw na wprost (wokot ronda) a samochodami opuszczajgcymi
rondo, ktére to punkty kolizji nie wystepujg przy ruchu roweréw w obwiedni ronda
na zasadach ogoinych?’,

* pogarsza wzajemng widocznos¢ kierowcow i rowerzystow,

» zmniejsza przewidywalnos¢ manewrow, gdyz kierowcy nagminnie nie uzywajg
kierunkowskazu przed zmiang kierunku jazdy (opuszczeniem ronda), podczas gdy
rowerzysci jadacy ,na wprost”, czyli wokot ronda nie powinni sygnalizowac¢ zmiany
kierunku jazdy, poniewaz go nie zmieniajg — to z kolei nie zawsze jest czytelne
dla kierujgcych samochodem, szczegolnie przy wadliwej geometrii drég dla
rowerow wokot ronda.

4 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999, Dz. U. nr 43 poz. 430 z 1999 roku, § 75.

S M. Tracz i inni "Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych" czes¢ Il Ronda, Generalna Dyrekcja Drog Publicznych,
Warszawa 2001.

76 “Design types of cycle facilities at roundabouts and their effects on traffic safety: some empirical evidence”, Velo-city 2009,
Stijn Daniels, Tom Brijs, Erik Nuyts, Geert Wets.

77 Zderzenia boczne stanowig az 58% wypadkow z udziatem rowerzystow patrz ,Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystow
2006 - 2008”. Studium. GDDKIA, Zespot ds. Drog Rowerowych. Warszawa — Krakow 2009.
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llustracja 28. Mate jednopasowe rondo jest najbardziej przyjaznym dla rowerzystow skrzyzowaniem

Wydzielone drogi dla roweréw przekraczajgce wloty matych rond z jednym pasem ruchu sg
dopuszczalne jedynie, gdy stanowig kontynuacje drog wzdtuz przeciwlegtych wlotow po tej
samej ich stronie. Nalezy jednak pamieta¢ o zapewnieniu skomunikowania takich drog dla
rowerow z wszystkimi relacjami, na ktorych ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni na
zasadach ogdlnych. Mozna to zrobi¢, wprowadzajgc tgczniki drogi dla roweréow bezposrednio
w jezdnie ronda lub przez odpowiednie wyokrgglenie wlotu przejazdu dla rowerzystéw oraz
stosowne oznakowanie przeddrogowskazowe na pozostatych wlotach ronda.

Z uwagi na powyzsze dwukierunkowe trasy rowerowe wojewodztwa lubelskiego powinny by¢
podigczone dodatkowym wlotem bezposrednio do jezdni matego jednopasowego ronda
(Rysunek 19).
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Rysunek 19. Dwukierunkowa trasa rowerowa jako samodzielny wlot jednopasowego matego ronda

5.18. Zabezpieczenie trasy rowerowej przed wjazdem  ciggnikow
i samochodow

Mimo ze na drogi dla roweréw z mocy prawa wjazd majg wytgcznie rowerzysci a przepisy
zakazujg zatrzymywania na nich innych pojazdéw, to drogi te czesto sg wykorzystywane jako
miejsca parkingowe a niekiedy wrecz skroty dla kierujgcych samochodami. W przypadku tras
rowerowych zlokalizowanych niezaleznie od drég samochodowych problemem mogg byc¢
ciggniki i maszyny rolnicze chcace dojecha¢ do pdél. Koniecznym bedzie rozdzielenie tych
funkcji przez zapewnienie dojazdu do pdél i domow obok trasy rowerowej lub odcinkowe
przeksztatcenie trasy rowerowej w droge gminng klasy D ze wzmocniong nawierzchniag.

W przypadku rozdzielenia funkcji trasa rowerowa powinna by¢ zabezpieczona przed
wjazdem na nig ciggnikow i maszyn rolniczych. Przy wyzszych nasypach wjazd ciggnikow na
trase rowerowg bedzie trudny ze wzgledu na stromo$¢ nasypow, co skutecznie zabezpieczy
trase rowerowg przed intruzami. Natomiast w przypadku niskich nasypéw i prowadzeniu
trasy po terenie, koniecznym bedzie zastosowanie barier bocznych uniemozliwiajgcych
wjazd pojazdow na trase rowerowa.

Bariery te powinny by¢ zamontowane z zachowaniem skrajni 0,5 m od krawedzi trasy
rowerowej (drogi dla rowerow). Niedopuszczalne jest lokowanie barier i oznakowania
pionowego na krawedzi waskiej (2 m) drogi dla rowerow. Wioty i wyloty trasy rowerowe;j
nalezy zabezpiecza¢ przed wjazdem niepozgdanych samochoddw i ciggnikdw przy pomocy
stupkéw U-12c (llustracja 29). Dotyczy¢ to musi wszystkich przejazdéw (skrzyzowan) przez
drogi ogodlnodostepne. Nie mozna jednak zapominaé, ze stupki mogg byC przyczynag
wypadkow rowerzystow, dlatego powinny by¢ dobrze widoczne i odblaskowe.

Stupki powinny by¢ widoczne z odlegtosci co najmniej 40 m (odlegto$¢ widocznosci na
zatrzymanie) a optymalnie — 85 m. Stupek musi by¢ umieszczony w osi trasy rowerowej, a
po obu jego stronach trzeba zapewni¢ 1,5 m wolnej przestrzeni (liczac prostopadle do
faktycznego toru jazdy rowerzysty w danym miejscu). Jesli to konieczne, nalezy w tym
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miejscu poszerzy¢ droge dla roweréw. Stupki muszg by¢ oznaczone na catym obwodzie
pasem folii odblaskowej o0 szerokosci co najmniej 0,1 m. Do zabezpieczenia wlotow i wylotow
drogi dla roweréw nie nalezy stosowac stupkow wyzszych niz 0,8 m, wskazane jest, aby
miaty wysokos¢ 0,6-0,7 m. Wyzsze stupki mogg ogranicza¢ wolng przestrzen rowerzysty na
wysokosci kierownicy, bedacej najszerszym elementem roweru klasycznego. Z uwagi na
konieczno$¢ dobrego utrzymania trasy rowerowej celowym jest zastosowanie stupkow
przegubowych. Pozwolg one na wjazd pojazdow zajmujgcych sie utrzymaniem trasy.

llustracja 29. Stupek uniemoZzliwiajgcy wjazd samochodéw na trase rowerowg

5.19. Wezly integracyjne i parkowanie roweréw

Wezly integracyjne to miejsca, w ktérych réozne formy transportu: kolejowy, autobusowy,
samochodowy tgczg sie z rowerowym (llustracja 30). W miejscach tych podrézny moze
zmienia¢ srodki transportu. Gtéwne wezty integracyjne powinny powstawa¢ w rejonie
terminali ww. Srodkoéw transportu a szczegdlnie na dworcach kolejowych i autobusowych
catego regionu a szczegodlnie w Lublinie. Pozostate wezly integracyjne powinny powstac
w rejonie wazniejszych przystankow autobusowych, szczegolnie przy koncowych petlach
autobusowych.

Wezly integracyjne sg elementami sieci rowerowej miasta lub regionu i muszg by¢ dostepne
gtownymi trasami rowerowymi lub tgcznikami umozliwiajgcymi bezposredni dostep do i z tras
gtéwnych. Najprostszym weziem integracyjnym jest przystanek autobusowy czy kolejowy
wyposazony w parking rowerowy. Parking taki powinien by¢: zadaszony, oswietlony
i monitorowany kamerg telewizji przemystowe;j.
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Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane nie bezposrednio przy wiacie i peronie
przystanku lecz w odlegtosci ok. 10-20 m, aby nie utrudnia¢ wymiany pasazeréw. Swietng
informacjag sg rowery pozostawiane przy przystankach ,na dziko” — przypiete do stupéw
znakow drogowych czy ptotéw. To wyrazny sygnat, ze istnieje w danym miejscu potencjat dla
stworzenia mikrowezta integracyjnego.

W przypadku weztdw obejmujgcych dworce kolejowe i transport miejski nalezy zwroci¢
uwage na odlegtosci miedzy peronami przystankéw i parkingami oraz przechowalniami
rowerow. Najlepsza praktyka organizacji weztéw polega na tym, ze z peronéw dworca (oraz
kas biletowych) najblizej jest do przystankow transportu zbiorowego, w niewiele dalszej
odlegtoéci zlokalizowane sg parkingi iprzechowalnie roweréw, zas dalej parkingi
samochodowe. Wynika to z jednej strony z checi uczynienia transportu zbiorowego
i kombinowanego (rower + transport zbiorowy) bardziej konkurencyjnego wobec samochodu
przez skrécenie czasu (i drogi) dojscia pieszo do komunikacji zbiorowej, parkingu
rowerowego na peron kolejowy niz w przypadku czasu dojscia od samochodu. Z drugiej
strony wynika to z lepszej efektywnosci takiego rozwigzania, gdyz transport zbiorowy
i rowery mogg obstuzy¢ znacznie wieksze potoki pasazerskie w przeliczeniu na jednostke
czasu i zajetego terenu, niz samochody osobowe.

Ze wzgledu na to, ze czes¢ rowerzystdw moze miec potrzebe przewozu rowerdw kolejg (ale
tez ze wzgledu na osoby niepetnosprawne na wézkach inwalidzkich, osoby starsze, a takze
zwyktych podréznych, czesto uzywajgcych ciezkich walizek na kotkach) nalezy
minimalizowaé liczbe poziomoéw wezia integracyjnego itam, gdzie sie da unika¢ schodéw
a w zamian stosowacé pochylnie. Dodatkowg korzyscig takiego rozwigzania jest uptynnienie
ruchu pieszego i utatwienie ewakuacji w przypadku pozaru lub innej sytuacji nadzwyczajne;j.

Optymalne rozwigzanie wezta integracyjnego to najwyzej dwa poziomy podstawowe: poziom
terenu oraz poziom peronow. W sytuacji, gdy tory (i perony) znajdujg sie w poziomie terenu,
dostep do nich powinny zapewnia¢ tunele wyposazone w pochylnie o pochyleniu nie
wiekszym niz 10%. Niewskazane sg kitadki piesze nad torami, gdyz zmuszajg one do
pokonania znacznie wiekszej roznicy poziomdw niz tunele. W przypadku wiekszych dworcow
wskazane jest, aby na perony prowadzity pochylnie ruchome. Zamiennie wobec pochyini
dopuszcza sie stosowanie wind o wymiarach kabiny co najmniej 1,0 x 2,0 m, co pozwala na
przewdz roweru bez podnoszenia go. Jesli jedyng mozliwoscig wprowadzenia roweru na
inny poziom (do tunelu, na peron itp.) pozostajg schody, to muszg one zosta¢ wyposazone
w ptaskowniki (ceowniki), umozliwiajgce wypchniecie roweru zamiast noszenia go jak
obecnie jest to praktykowane na wielu stacjach kolejowych. Trzeba pamieta¢, ze brak takich
prostych urzadzen zniecheca do uprawiania turystyki rowerowej i korzystania z roweru jako
srodka transportu. Najlepszym rozwigzaniem jest doprowadzenie ruchu rowerowego
bezposrednio do peronéw w sposob jaki zastosowano na dworcu Krakéw Gtowny. Jeden
z tuneli przechodzgcych pod torami dworca zaadaptowano na trase rowerowg, ktéra oprocz
funkgiji trasy tranzytowej petni funkcje dojazdowa do kolei (llustracja 31).

Wezty integracyjne powinny mie¢ zapewniong infrastrukture obejmujgcg m. in.:

» parkingi rowerowe (mozliwie najblizej peronéw, kas, przystankéw),

« przechowalnie roweréw (dopuszcza sig, aby byty zlokalizowane nieco dalej niz
parkingi rowerowe, ale blizej niz parkingi samochodowe),

* samoobstugowe punkty serwisowe,

« wezly sanitarne (toalety i prysznice),

* punkty gastronomiczne,

+ tablice informacyjne z mapami,

» system czytelnej informacji wizualnej, prowadzacej uzytkownika od pierwszego
kontaktu z weztem do poszczegdlnych elementéw wezta oraz do infrastruktury
rowerowej obstugujgcej wezet.
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llustracja 31. Tunéle pod peronami dworcow powinny petni¢ funkcje dojazdowg rowerem do kolei
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Wielkos¢ infrastruktury weztdéw integracyjnych jest uzalezniona od charakterystyki miejsca,
w ktorym dany wezet powstanie. Wedtug najlepszych wzorcow holenderskich i dunskich,
oprocz miejsc do pozostawiania roweréw wezty powinny by¢ wyposazone w: warsztaty
rowerowe, sklepy z czesciami iwyposazeniem oraz wypozyczalnie roweréw. Oprécz
ptatnych miejsc parkingowych, ktére gwarantujg petne bezpieczehstwo pozostawionemu
rowerowi, obiekty takie powinny posiadaé znaczng liczbe miejsc przeznaczonych do
bezptatnego parkowania roweru.

Mate stacje i przystanki kolejowe powinny by¢ wyposazone w podstawowg infrastrukture,
jaka sg stojaki rowerowe typu bramka w ilosci co najmniej dziesieciu (llustracja 32).

Parking rowerowy na terenach miejsc obstugi rowerzystéw (MOR) powinien cechowac sie:

— konstrukcjg stojakéw, umozliwiajgcg wygodne przypinanie ramy roweru - a wiec
powinien umozliwiaC oparcie roweru oraz przypiecie do stojaka ramy i jednego kota
roweru przy pomocy pojedynczego zapiecia,

— mozliwoscig parkowania roweru na poziomie terenu,

— prostotg i powszechnoscia,

— trwatoscig - odpornoscig na warunki atmosferyczne i dziatania dewastacyjne,

— estetykg i dopasowaniem do otoczenia,

— niekolidowaniem z przebiegiem trasy rowerowej, drogi dla pieszych i pojazdéw
zmotoryzowanych,

— bezpieczenstwem,

— dostepnoscig 24 godziny na dobe przez caty rok,

— odpowiednig liczbg stanowisk, zlokalizowanych na wyréwnanym i wykaszanym
terenie.

Dopuszcza sie stosowanie stojakow wytgcznie w ksztatcie odwroconej litery ,U” (nazywany
inaczej typu bramka), ktéry bedzie umozliwiat oparcie i przypiecie, co najmniej 2 roweréw
niezaleznie od rozmiaru ramy, szerokosci opony czy tez ksztattu kierownicy. Standardowe
wymiary tego typu stojaka prezentuje (Rysunek 20).

Stojak rowerowy ma by¢ wykonany z trwatych materiatéw, odpornych na wptyw warunkow
atmosferycznych (w tym przed korozjg) i trwale przymocowany do podtoza.

Wymaga sie, aby stojaki dla rowerdw, niezaleznie od typu roweru, umozliwiaty oparcie
roweru oraz przypiecie do stojaka ramy i jednego kota roweru przy pomocy pojedynczego
zapiecia typu U-lock (kiddkg szeklowa). Zaleca sie takze, aby jeden stojak dla roweréw
umozliwiat przypiecie drugiego kota za pomocg drugiego zapiecia.

Stojak moze zawiera¢ logotyp trasy, regionu lub numer trasy.

Zaleca sie, aby stojaki byly lokalizowane w miejscach dobrze oswietlonych i widocznych od
strony otwartej wiat a w przypadku lokalizowania stojakow przy obiektach przyjaznych
rowerzystom, od strony wejscia lub okien umozliwiajgcych obserwacije. O ile nie bedzie to
kolidowato z powyzszymi regutami zaleca sie stawianie stojakow w miejscach zadaszonych
a w miare mozliwosci - takze monitorowanych, na przyktad z wykorzystaniem kamer telewizji
przemystowe;j.

Stojaki rowerowe powinny by¢ ustawiane w taki sposéb, aby dostep do roweréw byt wygodny
i bezpieczny. Przestrzenn wokdt stojaka powinna by¢ poszerzona o droge dostepu.
Rozmieszczenie stojakow powinno umozliwiaé zaparkowanie przy kazdym z nich dwdch
roweréw z duzymi sakwami rowerowymi, minimum 1 metr odstepu, optymalnie 1,5 metra.
Stojaki nie powinny by¢ umieszczane zbyt blisko krawedzi jezdni, lica $cian budynkow,
ciggow pieszych czy tez drog dla rowerdow.

Jednym z najpopularniejszych i zarazem najprostszych rodzajow stojaka jest ,bramka”,
wykonana ze stalowej rury o srednicy ok. 6-8 cm (rura musi mie¢ srednice nieco mniejszg niz
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wewnetrzna szeroko$¢ referencyjnej ktodki szeklowej) o dtugosci ok. 0,8-1,0 m i wysokosci
0,6 — 0,7 m. Rower opiera sie o stojak a jego przednie koto jest spinane kiédkg razem z ramg
i rurg stojaka.

- Sl 5
llustracja 32. Rekomendowane stojaki rowerowe typu bramka

Stojak tego typu nie powinien by¢ wyzszy niz 0,7 m ze wzgledu na to, ze rowery z koszykami
na bagazniku tylnym nie mogtyby przylegaC¢ don réwnolegle i w rezultacie zajmowatyby
wiecej miejsca, utrudniajgc tez korzystanie z parkingu innym uzytkownikom. Koszyk
umieszczony na tylnym bagazniku roweru powinien swobodnie przechodzi¢ nad stojakiem
(Jesli stojak jest krotszy niz 60 cm, moze by¢é wyzszy, normalna dtugo$¢ stojaka to ok.
1,0 m). Inne mozliwe do zastosowania formy stojaka to rézne warianty typu bramka lub duza
spirala o srednicy i skoku okoto 1 metra, wykonana z rury stalowej o grubosci ok. 8 cm.
Spirala taka jest stojakiem dwustronnym — rowery wprowadza sie do niej z obu stron. Skok
spirali musi umozliwi¢ wprowadzenie miedzy jej sgsiadujgce zwoje kierownicy roweru
z przednim bagaznikiem i koszykiem (o orientacyjnej szerokoéci do 0,7 m). Wszystkie stojaki
muszg by¢ zakotwione w podtozu w sposob trwaty, uniemozliwiajgcy tatwe usuniecie stojaka.
Zaleca sie, aby rury stojakow wpuszczaé w umieszczone w podtozu betonowe kotwy na
gtebokos¢ okoto 0,35 m a do rury stojaka tuz przed montazem wla¢ beton. Po zastygnieciu
uniemozliwia on przeciecie stojaka w celu kradziezy roweru.
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Rysunek 20. Rekomendowany stojak rowerowy

Na rynku dostepne sg stojaki okreslane przez rowerzystbw mianem tamikotka” lub
;wyrwikétka”. Dziatajg one w ten sposéb, ze przednie (lub tylne) koto roweru wstawia sie
w szczeling — np. utworzong z metalowych pretow — ktére zaklinowane w niej utrzymuje
rower w pionie. Takie stojaki uszkadzajg hamulce tarczowe Ilub radiatory hamulcéw
bebnowych. Mogg réwniez uszkodzi¢ kota roweréw obcigzonych bagazem. Przede
wszystkim uniemozliwiajg jednak postulowane powyzej zapiecie przedniego kofa, ramy
roweru i konstrukcji stojaka. Ich stosowanie jest niedopuszczalne.

Planujgc rozmieszczenie stojaka, nalezy pamietacC, ze rower przypiety do niego zajmuje
wiecej miejsca niz sam stojak. Dlugosé miejsca parkingowego dla roweru powinna by¢ rowna
co najmniej diugosci roweru (2,0 m), przy czym nalezy zapewni¢ dodatkowo wolne miejsce
na doprowadzenie (dojazd) roweru do niego. Wolne miejsce nalezy oblicza¢é, mierzac
odlegto$¢ od stojaka do najblizszej przeszkody trwatej (Sciana budynku) lub czasowej (inny
zaparkowany rower) i wieksze od jego szerokosci. Parkingi w formie 10 stojakédw mozna
tworzy¢ w jezdni, w zatokach postojowych lub przy drogach dla roweréw a takze na placach
(Rysunek 21), peronach lub innych terenach PKP-PLK. Stojaki typu bramka nalezy ustawia¢
w rzedach rownolegle w odlegtosci nie mniejszej niz 1,0 m od siebie, aby umozliwi¢ w miare
wygodne przypinanie i odpinanie roweru, co wymaga wejscia rowerzysty miedzy dwa
zaparkowane do sagsiadujgcych stojakéw rowery. Jesli sg ustawione osig podiuzng
prostopadle do przeszkody (kraweznik, sciana budynku) powinny znajdowac sie co najmniej
0,7 m od niej. Minimalna odlegtos¢ stojaka typu bramka od rownolegtej sciany to 0,7 m.
Parking na obu koncach nalezy zabezpieczy¢é kamiennymi lub betonowymi kwietnikami
a przynajmniej stupkami U-12c tak, aby manewrujgce samochody nie uszkodzity
zaparkowanych roweréw. W przypadku zastosowania kamiennych Ilub betonowych
kwietnikébw nalezy je oznaczy¢ odpowiednim wariantem tablicy U-6. Je$li parking jest
zlokalizowany w zamknietej zatoce postojowej, w catoSci przeznaczonej wytgcznie na
rowery, wowczas nie stosuje sie zabezpieczen na kohcach.
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Rysunek 21. Parking rowerowy zlokalizowany na placu.

Jesli zachodzi taka potrzeba, parking moze sktadac sie z wiekszej niz 10 liczby stojakéw,
ograniczonej tylko dostepnym miejscem. Jesli stojaki typu bramka sg ustawione pod kgtem
45° do osi jezdni, wéwczas gtebokos¢ parkingu moze by¢ nieco mniejsza (1,5 m) lub mozna
zastosowacé nieco dtuzsze stojaki (do 1,0 m) a odlegtos¢ ich koncéw od kraweznika
i krawedzi jezdni moze by¢ mniejsza (okoto 0,5 m). Stojaki muszg by¢ jednak ustawione
dalej od siebie, liczagc wzdtuz osi jezdni — co 1,5 m. Ustawienie stojakéw pod kagtem 45°
zmniejsza jednak zapotrzebowanie na droge dojazdowg do stojaka — rower wprowadza sie
na parking pod katem i nie wymaga to dodatkowego manewrowania jak w przypadku
stojakéw stojgcych prostopadle do osi jezdni.

Jesli rowery sg pozostawiane na dtuzszy czas (powyzej 4 godzin), wskazane jest, aby
parkingi byly zadaszone. Dotyczy to szczegdlnie parkingdw w weziach przesiadkowych,
ktérych zadaszenie lub obiekt kubaturowy (przechowalnia) jest niezbedny. Parkingi,
zwlaszcza zadaszone, powinny by¢ rowniez oswietlone i monitorowane kamerami telewizji
przemystowej. W Polsce nie istniejg przepisy ogolne, méwigce o ilosci niezbednych miejsc
do parkowania roweréw dlatego w przypadku duzych stacji kolejowych trzeba je okreslaé
indywidualnie. Duze stacje kolejowe np. Lublin, Putawy powinny by¢ wyposazone w stojaki
rowerowe w zaleznosci od faktycznych potrzeb, najblizej jak to tylko mozliwe perondéw
anawet na nich, jesli jest to mozliwe. Na schodach doprowadzajgcych do perondéw
wszystkich stacji i przystankow powinno sie zainstalowa¢ ceowniki umozliwiajgce
sprowadzenie roweru (llustracja 33).
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llustracja 33. Rampa dla roweréw na schodach

W Polsce nie istniejg zadne przepisy mowigce o ilosci niezbednych miejsc do parkowania
rowerow. Dotychczas wybudowane bloki mieszkalne posiadajg co prawda pomieszczenia
zwane “wozkowniami” moggce w ograniczonym stopniu stuzyé do przechowywania rowerow.
Tymczasem w Holandii art. 48 prawa budowlanego wymaga: mieszkanie musi obejmowac
zamkniete pomieszczenie dostepne z zewngtrz, zabezpieczone przed negatywnymi
warunkami meteorologicznymi, o powierzchni 6,5% powierzchni uzytkowej mieszkania,
a minimum 3,5 m? o minimalnej szerokosci 1,5 m i wysokosci 2,1 m. Z kolei art. 218 prawa
budowlanego mowi: w budynku lub na budowlanej parceli przestrzenn niezbedna do
przechowywania roweréw nie powinna by¢ mniejsza niz 2% powierzchni uzytkowej budynku,
minimum 5 m?.

Z uwagi na brak polskich uregulowan koniecznoscig jest przyjecie doswiadczen
i normatywow rekomendowanych w innych krajach. Do ustalenia ilosci miejsc do parkowania
rowerdw mozna wykorzystaé przepisy niemieckie’® stosowane w Norymberdze (Tabela 6)
lub normatywy holenderskie stosowane takze w Danii (Tabela 7).

. Liczba miejsc W tym dla gosci
Lokalizacja : . .
postojowych odwiedzajacych
Budynki z wiecej niz dwoma mieszkaniami
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m? 1/ mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m? 2 [ mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m? 3 / mieszkanie 20%

783atzung Uber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellpldtzen fiir Fahrrader (FahrradabstellplatzS -
FAbS) vom 12. Oktober 2000, Stadt Nirnberg
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Lokalizacja

Liczba miejsc
postojowych

W tym dla gosci
odwiedzajacych

Mieszkania w budynkach ,pogodnej starosci” 1/ 6 mieszkan 20%
Domy starcéw 1710 t6zek 50%
Domy dziecka 1/ 316zka 20%
Hotele robotnicze 1/ 516zek 20%
Domy studenckie 1/ 216zka 20%

Biura 1/ 180 m? powierzchni uzytkowej 20%

Biura z podwyzszong liczbg odwiedzajgcych (np.

kasy. punkty obstuai klienta 1/ 120 m? powierzchni uzytkowej 80%

1 /200 m? powierzchni handlowej, nie

targowiska z artykutami spozywczymi

Kina, teatry, sale koncertowe, audytoria, sale
wyktadowe itp.

1/ 30 miejsc siedzacych

Sklepy mniej jednak 80%
niz 2 miejsca
Centra handlowe, sklepy samoobstugowe, 11150 m? powierzchni handlowej 80%

80%

Koscioty, kaplice

Place sportowe bez miejsc dla widzow

1/ 30 miejsc siedzacych

1/ 250 m? powierzchni dla uprawiania

90%

0%

sportu
Place sportowe z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzow 80%
5 - - —
Hale sportowe bez miejsc dla widzow 1/100 m* powierzchni dia uprawiania 0%
sportu
Hale sportowe z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzéw 80%
. 1/ 100 m? powierzchni dziatki, na ktorej o
Plywalnie odkryte jest zlokalizowana 90%
Ptywalnie w halach bez miejsc dla widzow 1/ 15 szafek na garderobe 90%
Ptywalnie w halach z miejscami dla widzéw 1/ 50 miejsc dla widzow 80%
Korty tenisowe bez miejsc dla widzéw 1/ dwa korty 0%
Korty tenisowe z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzéw 80%
Minigolf 5 / obiekt 80%
Kregielnie 1/2 tory 80%
Przystanie 1/ 5 todzi lub kajakow 80%

Kasyna, salony gier itp.

1/ 60 m? powierzchni uzytkowej

Zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 1/ 120 m? powierzchni jadalni 90%
Zaktady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1 /90 m? powierzchni jadalni 90%
Ogrodki piwne 1/ 30 m? powierzchni ogrodka 90%
Hotele 11740 t6zek 20%
Schroniska mtodziezowe 1710 t6zek 90%

80%

Pozostate

1/ 60 m? powierzchni dla gosci

80%
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Liczba miejsc W tym dla gosci
odwiedzajacych

Lokalizacja postojowych

Szpitale 1/ 30 t6zek 60%
Sanatoria, o$rodki rehabilitacyjne 1/ 30 t6zek 60%
Przedszkola 1/ grupe przedszkolng 10%
Szkoty podstawowe 1/ 8 ucznidéw 0%
Szkoty srednie 1/ 5 ucznidow 0%
Szkoty zawodowe 1/ 12 ucznidéw 0%
Szkoty wyzsze 1/ 8 studentow 30%
Domy kultury, $wietlice itp. 1/ 5 miejsc dla uczestnikow 10%

Fabryki, magazyny, obszary wystawowe itp. 1/ 20 zatrudnionych 20%

Cmentarze 10 / 500 m? powierzchni 90%

Tabela 6. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw w Norymberdze

Lokalizacja Liczba miejsc postojowych

Ulice handlowe i centra 4 — 8 miejsc na 100 m2 powierzchni handlowej
Biura 1 - 4 miejsc na 100 m2 powierzchni biurowe;j
Uczelnie i szkoty 30 - 80 miejsc na 100 uczniéw (studentéw)
Stadiony, kina, teatry itp. 20 - 40 miejsc na 100 widzow

Szpitale 20 - 50 miejsc na 100 t6zek

Parki, plaze, wesote miasteczka 10 - 35 miejsc na 100 odwiedzajgcych

Tabela 7. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw w Holandii i Danii

5.20. Dostosowanie transportu zbiorowego do wymagan rowerzystow

Przew6z rowerdéw transportem zbiorowym wigze sie z pewnymi problemami natury
technicznej. Rower zajmuje dos$¢ duzo miejsca a jego konstrukcja i cechy mogg narazac¢
pasazerow na niedogodnosci: pobrudzenie oponami lub tancuchem a takze skaleczenie lub
podarcie odziezy przez kontakt z wystajgcymi elementami roweru (np. zebatki napedu czy
elementy niektérych rodzajow biotnikdéw). Jesli rowery sg przewozone na bagaznikach na
zewnatrz pojazdu, to ich zatadunek iwyladunek jest skomplikowany i czasochtonny
(llustracja 34). Wptywa to niekorzystnie na punktualnos¢ i nie ma tu wiekszego znaczenia
usytuowanie bagaznika z przodu czy z tytu pojazdu ani to, czy jest samoobstugowy, czy nie.

Jesli jest duza réznica pozioméw miedzy podtogg taboru i niweletg peronu lub gdy drzwi
wejsciowe sg waskie, wstawianie i wyjmowanie roweru moze nastreczaé trudnosci i czasem
znacznie wydtuzac postdj. Z powyzszych faktdw wynika, ze najkorzystniejszym sposobem
integracji roweréw z transportem zbiorowym jest ich przew6z wewnagtrz taboru i to
umieszczonych w stojakach, co minimalizuje ryzyko przemieszczania sie ich wewnatrz
pojazdu. Wskazane jest, aby stojaki na rowery byty dodatkowo zabezpieczane w przypadku
autobusow (np. skfadane, jesli nie sg uzywane) a do ich lokalizacji nalezy wybra¢ miejsca
bezposrednio przy drzwiach, dostepne zamiennie dla wozkéw inwalidzkich i wézkéw
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dzieciecych. Jesli tabor jest niskopodtogowy lub jesli perony przystanku sg na wysokosci
podtogi a drzwi sg szerokie (ponad 1,0 m), to wymiana pasazeréw z rowerami jest szybka
i nieskomplikowana.
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llustracja 34. Przykta

W przypadku komunikacji miejskiej wskazane jest, aby przewdz roweréw byt dopuszczony
poza godzinami szczytu, aby nie powodowac niepotrzebnych konfliktow z pasazerami.
Koniecznoscig jest, aby wszyscy przewoznicy swiadczacy ustugi w regionie przygotowali sie
w ciggu najblizszych lat do przewozu roweréw. Nalezy o tym pamietaé, przygotowujgc
koncesje na prowadzenie linii komunikacyjnych i dyskwalifikowac¢ tych przewoznikow, ktorzy
nie zagwarantujg w ciggu najblizszych lat mozliwosci przewozu rowerow.

W przypadku busow, ktore z racji wielkosci nie nadajg sie do przewozenia rowerow
wewnatrz pojazdu przewoznicy bedg musieli doposazy¢ te pojazdy w bagazniki zewnetrzne
umieszczone na tylnej scianie busa. Bagazniki takie stosowane sg przez przewoznikéw
wykonujgcych przewozy na trasach dalekobieznych i w turystyce miedzynarodowej. Innym
sposobem przewozu roweréw mogg by¢é bagazniki rowerowe zastosowane na trasach
podmiejskich (llustracja 34). W przypadku kolei przewdz powinien by¢ zapewniony
w kazdym pociggu aglomeracyjnym, intercity i regionalnym. Nalezy jednak rozrézni¢ sposob
przewozu w pociggach dalekobieznych i regionalnych od aglomeracyjnych. W pociggach
dalekobieznych i regionalnych mozna dopuscic¢ stosowanie wieszakdéw na rowery. Natomiast
w pociggach aglomeracyjnych gdzie podréz z rowerem jest krotka nie trzeba stosowac
wieszakow tylko odpowiednie stojaki. Obecnie stosowane rozwigzania na polskich kolejach
dalekobieznych sg czesto niezadowalajgce. Jednym 2z podstawowych btedéw jest
umieszczanie wieszakéw na rowery w zbyt waskich przejsciach. W rezultacie umieszczone w
wieszakach rowery utrudniajg przejScie pasazerow a w przypadku wieszakow
umieszczonych po obu stronach naprzeciw siebie prostopadle do scian pojazdu — w ogole
uniemozliwiajg przejscie pasazerom. Wieszaki muszg by¢ zlokalizowane bezposrednio przy
drzwiach do wagonu, aby wyeliminowaé konieczno$¢ przeprowadzania roweréw przez
wagony. Obok wieszakéw powinny znajdowac sie potki na bagaz. W przypadku pociggéw
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wskazane jest, aby wieszaki byly zlokalizowane po jednej stronie wagonu a naprzeciwko
nich znajdowaty sie sktadane siedzenia. Umozliwia to przewoz wiekszej liczby rowerdw, niz
jest wieszakéw na rowery, gdy zaistnieje taka potrzeba. Skladane fotele mogg rowniez
stanowi¢ miejsce do przewozu wbdzka inwalidzkiego lub dzieciecego, co zwieksza
elastyczno$¢ wykorzystania taboru. Przewoznik kolejowy musi by¢ swiadomy, Zze przestrzen
przeznaczona dla rowerzystow nie jest przestrzenig stracong, gdyz zamiennie moze byc¢
wykorzystana takze do przewozu: wiekszego bagazu, wézkow dzieciecych czy inwalidzkich.

llustracja 225. W kolejach berlinskich zapewnia sie przestrzen do przewozu roweréw z przodu i z tytu sktadu
pociggu

Rowery powinny by¢ umieszczane na wieszakach, spetniajgcych nastepujgce wymagania:

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

* dopuszczalne naprzemienne umocowanie wieszakdow na roéznej wysoKoSci
w odlegtosci co najmniej 0,4 m od siebie przy réznicy o 0,3 m,

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

+ wieszaki powinny znajdowac sie przy drzwiach wejsciowych i jesli to mozliwe
powinny umozliwia¢ mocowanie roweréw pod kgtem 40-50° do osi podtuznej
wagonu w celu maksymalnie efektywnego wykorzystania miejsca i tatwosci za-
i wytadunku na stacjach,

» wieszaki na rowery powinny umozliwia¢ swobodny ruch pasazerow w wagonie,
gdy rowery sg umieszczone w wieszakach,

* w bezposrednim poblizu wieszakéw rowerowych powinny znajdowac¢ sie siedzenia
pasazerskie (w tym sktadane) w liczbie odpowiadajgcej liczbie wieszakéw na
rowery, chyba ze z innych miejsc siedzgcych wieszaki sg dobrze widoczne.

Natomiast w kolejach aglomeracyjnych ze wzgledu na krotszy czas przewozu roweru nie ma
potrzeby stosowania wieszakéw. W kolejach berlinskich (llustracja 35) zapewnia sie
przestrzen z przodu i z tytu sktadu pociggu do przewozu rowerow. W Kolejach Matopolskich
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eksploatujgcych wagony NEVAG stosuje sie stojaki umozliwiajgce przewdz 4 rowerdow z
jednej strony skfadu. Wadg jest brak mozliwosci przewozu z drugiej strony sktadu. W takiej
sytuacji turysta rowerowy nigdy nie wie, w ktorym miejscu ma stangé na peronie aby
sprawnie wprowadzi¢ rower do pociggu. Konieczne jest doposazenie tych sktadow
0 niezbedne 4 stojaki na drugim koncu pociggu. Rowerzysta nie moze by¢ skazywany na
bieganie wzdtuz sktadu pociggu w poszukiwaniu miejsca do przewozu roweru! Kolej moze
takze zastosowac sposob przewozu rowerdw jaki przyjeto w tramwajach Pesa ,Krakowiak”
(llustracja 36). Nowe =zakupy taboru kolejowego powinny uwzgledniaé ww. potrzeby
rowerzystow. Nie da sie bowiem dobrze rozwigzaé problemoéw turystyki rowerowej
i transportu rowerowego bez udziatu kolei. Sprawne potgczenia kolejowe sg warunkiem
rozwoju turystyki rowerowej. Kolejowy tabor pasazerski powinien by¢ dostosowany do
przewozu rowerow w liczbie co najmniej 12 sztuk na pocigg. Operatorzy kolejowi powinni
wspotpracowac z planistami, samorzgdami i innymi podmiotami tworzgcymi turystyczne trasy
rowerowe, bo popyt na przew6z rowerow kolejg moze w wielu przypadkach rosngé
gwattownie. Rownoczesnie brak mozliwosci przewozu roweru w kazdej sytuacji bedzie
hamulcem rozwoju turystyki rowerowej. Przepisy EuroVelo”™ wymagajg aby przewoz
rowerow w dalekobieznym transporcie publicznym w celu uzyskania dostepu do trasy byt
prawnie i fizycznie mozliwy co najmniej co 150 km. Natomiast skomunikowanie
z transportem lokalnym i regionalnym powinno by¢ znacznie czesciej. W trakcie lokalnego
sezonu turystyki rowerowej powinny by¢ dostepne co najmniej dwa niezawodne potgczenia
dziennie. Rownoczesnie pozgdanym jest aby odlegtos¢ ta wynosita co najmniej co 75 km
zco nhajmniej szescioma niezawodnymi pofgczeniami dziennie i mozliwoscig
zarezerwowania miejsca na rower z wyprzedzeniem. Dostepnos$¢ przystankow i dworcow
transportu publicznego rozpatrywanych dla powyzszych kryteriow powinna spetniac¢
kryterium ciggtosci na odpowiednim poziomie. Perony powinny by¢ dostepne za
posrednictwem podjazdéw albo wind a nie tylko schodéw. Przepisy EuroVelo®® traktujg tez
transport zbiorowy jako substytut trasy rowerowej na odcinku, ktéry z réznych powodow (np.
zbyt duzych pochylen) nie moze zapewni¢ odpowiedniego standardu rowerzystom. Wtedy
taki odcinek trasy rowerowej jest zastepowany przez transport zbiorowy przewozgcy rowery.

79 ,Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakéw rowerowych”. ECF. Katowice 2018.
80 Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakow rowerowych”. ECF. Katowice 2018.
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llustracja 36. Stojaki do przewozu roweréw - tramwaj PESA ,Krakowiak”

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A podpisaly z Zarzadem Wojewddztwa Lubelskiego
porozumienie dotyczgce wspoipracy w zakresie opracowania koncepcji programowo-
przestrzennej na potrzeby powstania Lubelskiej Kolei Aglomeracyjnej. Dokument pozwoli
opracowac kierunki rozbudowy sieci linii kolejowych na terenie aglomeracji lubelskiej.
W ramach koncepcji opracowany zostanie obszar jaki obejmowac bedzie Lubelska Kolej
Aglomeracyjna. LKA ma umozliwia¢ szybki i sprawny dojazd do stolicy wojewodztwa m.in.
z Putaw, Parczewa, Chetma i Krasnika. Przeanalizowana zostanie mozliwos¢ budowy
nowych linii kolejowych z Szastarki przez Jandéw Lubelski do Bitgoraju oraz z Lublina do
tecznej. Rozwazona zostanie tez elektryfikacja odcinka Lublin — tukdéw. Rozwdj kolei
w wojewodztwie lubelskim jest podstawowym warunkiem rozwoju turystyki rowerowej.
Obecne standardy oferowane turystom rowerowym przez kolej uniemozliwiajg petne
wykorzystanie potencjatu wojewddztwa. Wojewddztwo Lubelskie charakteryzuje sie niskg
gestoscig zaludnienia przez co generowany potok pasazerski kolei na wiekszosci linii jest
niewielki. Z tej racji kolej powinna sie wyposazy¢ w mate jednostki ale kursujgce czesciej
a nie jednostki duze kursujgce raz dwa razy na dobe. Aby potgczenia mogly rzeczywiscie
petni¢ istotne funkcje w systemie transportu zbiorowego aglomeracji lubelskiej
i wojewddztwa, konieczne jest zapewnienie atrakcyjnych interwatbw miedzy kolejnymi
pojazdami obstugujgcymi linie. Czestotliwos¢ kursowania w okresach szczytu porannego
i popotudniowego na ciggu Chetm — Lublin — Putawy — Deblin nie powinien by¢ mniejszy niz
2 pociggi na godzine. Czestotliwos¢ kursowania poza okresami szczytu na poziomie co
najmniej 1 pociggu na godzine. W pozostatej czesci wojewoddztwa gdzie potoki pasazerskie
sg zdecydowanie mniejsze nalezy przyja¢ 1 pocigg na dwie godziny. Konieczne jest przy tym
uzupetnienie sieci o dodatkowe przystanki kolejowe. Uzupetnieniem oferty aglomeracyjne;j
powinny by¢é pociggi w relacjach dalekobieznych tgczacych wojewodztwo lubelskie
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z wojewodztwami sgsiednimi. Rozktady jazdy wszystkich potgczen kolejowych muszg byé
Scisle skoordynowane z rozktadami jazdy autobusow, we wszystkich miejscach sieci.

6. Obiekty inzynierskie

6.1. Kladki, mosty, wiadukty

Obiekty inzynierskie czyli: ktadki, mosty, wiadukty i tunele (przepusty) mogg znaczaco
skraca¢ droge pokonywang przez rowerzystéw, zmniejszaé ich wydatek energetyczny
konieczny do pokonywania réznic wysokosci i czas potrzebny na pokonanie drogi oraz
poprawia¢ bezpieczenstwo. Przez to mogg powodowaé znaczacy wzrost wykorzystania
rowerow i utatwia¢ przejazd turystom rowerowym. Ze wzgledu na wysokie koszty nalezy
bardzo doktadnie przemysle¢ ich lokalizacje i powigzanie z uktadem drogowym, w tym —
uktadem drog dla roweréw. Dla ruchu rowerowego nalezy réwniez wykorzystywac¢ obiekty
wielofunkcyjne: mosty, wiadukty i tunele ogéinodostepne.

Istnieje szereg mozliwosci zastosowania obiektow inzynierskich dla ruchu rowerowego.
Ktadki moga powstawa¢ nad ciekami wodnymi, nad umieszczonymi w wykopach liniami
kolejowymi czy drogami samochodowymi lub przeszkodami terenowymi takimi jak gtebokie
wagwozy. Tunele lub przepusty pozwalajg przekroczyé nasypy drog lub linii kolejowych
a takze przeszkody terenowe w postaci wysokiego wzgorza. W krajach alpejskich czeste jest
wykorzystanie tuneli drogowych dla ruchu rowerowego.

W kazdym przypadku ich konstrukcja i projekt musi uwzgledniaé przestanki, warunkujgce
bezpieczenstwo i wygode korzystania z nich. Kluczowa jest roznica wysokosci, z ktorg wigze
sie wydatek energetyczny rowerzysty, ale czynnikow, ktére nalezy uwzglednic, jest wiece;:

» do przejechania tunelu rowerzysta potrzebuje zazwyczaj mniej wysitku, niz do
przejechania ktadki, co wynika z mniejszej réznicy wysokosci, ktorg musi pokonac,
gdyz skrajnia pionowa drogi dla rowerow (2,5 m) jest znacznie mniejsza niz drogi
ogolnodostepnej czy linii kolejowej. Oczywiscie lokalne warunki terenowe (skarpy,
wykopy itp.) mogg to zmieni¢, jesli przeszkoda, ktérg nalezy przekroczyé, znajduje
sie w wykopie, to ktadka oznacza mniejszg réznice wysokosci do pokonania niz
tunel,

» rowerzysta zjezdzajgc w dét do tunelu, najpierw rozpedza sie i gromadzi energie
kinetyczna, ktérg nastepnie w duzej czesci wykorzystuje do powrotu na zewnatrz.
Warunkiem jest odpowiednia geometria i brak przeszkéd. JeSli przeszkody zmuszag
rowerzyste do hamowania, zalety takiego rozwigzania bedg zniweczone.
W przypadku ktadek zazwyczaj rowerzysta musi najpierw wydatkowaé znaczng
ilos¢ energii i dopiero zjezdzajgc z ktadki, czesciowo te energie odzyskuje, co nie
jest korzystne,

» rowerzysci w tunelu nie sg narazeni na dziatanie wiatru i kapryséw pogody w takim
stopniu, jak na kiadce; tunel moze byC¢ schronieniem przed niekorzystnymi
warunkami meteorologicznymi. Tymczasem na kladce rowerzysci sg narazeni na
wiatr i wszystkie niekorzystne dla rowerzysty zjawiska pogodowe. Wysoko
potozona ktadka moze powodowac u niektorych uzytkownikow lek wysokosci,

* z punktu widzenia bezpieczenstwa osobistego tunel (przepust) moze by¢ mniej
korzystny, albowiem nie wida¢ z daleka tego, co sie dzieje w srodku. Ponadto
niektérzy ludzie mogg cierpie¢ na klaustrofobie, zwtaszcza gdy tunel (przepust)
jest diugi, waski i zlokalizowany w tuku,

« w przypadku tuneli mogg pojawi¢ sie problemy z ich utrzymaniem; chodzi
o wandalizm a takze zapewnienie oswietlenia i odpowiedniego odwodnienia.

Zasadniczo szeroko$¢ ktadek powinna wynosi¢ 4 m, ale dla tras turystycznych dopuszcza
sie szerokos¢ obiektu 2,5 m. Na ktadkach, wiaduktach i mostach balustrady (porecze)
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powinny mie¢ wysoko$¢ co najmniej 1,4 m8' ponad niwelete trasy dla rowerdw i w przekroju
poprzecznym stanowi¢ wycinek krzywej wypuktej (np. eliptycznej) na zewnatrz tak, aby
porecz znajdowata sie dokfadnie nad podstawg balustrady, a srodkowa czes¢ balustrady
znajdowata sie poza obrysem konstrukgcji ktadki (llustracja 38).

Oswietlenie ktadki jesli jest ona zlokalizowana w obszarze zabudowanym powinno by¢
umieszczone nad jej osig podiuzng, aby maksymalnie efektywnie wykorzystaé strumien
Swiatta. W przypadku mostow z jezdniami ogodlnodostepnymi oswietlenie moze byé
zlokalizowane nad osig podtuzng mostu lub miedzy drogg dla rowerow a jezdnig
ogolnodostepna.

Problemem dla czesci uzytkownikdbw moze byé wysokos$¢, na jakiej znajduje sie ktadka
(wiadukt, most). Lek wysokosci moze by¢ potegowany waskim przekrojem obiektu i zbyt
niskimi, przejrzystymi balustradami. Rozwigzaniem jest zastosowanie gestego uzebrowania
balustrad ztozonego z paneli o duzej szerokosci (ok. 15-20 cm) ustawionych prostopadle do
osi obiektu i rozmieszczonych co 10-15cm, ktére w perspektywie zastaniajg widok na
przestrzen ponizej ktadki analogicznie do barier przeciwodblaskowych na drogach.
W przypadku rowerowych tras turystycznych dopuszczalne jest budowanie lub adaptowanie
ktadek niespetniajgcych opisanych powyzej parametrow takich jak szerokos¢ oraz ksztait
balustrad. Jesli kladka jest wagska (ponizej 3 m), ale jej niweleta znajduje sie na tym samym
poziomie, co niweleta prowadzgcej do niej drogi, nalezy umiesci¢ na wjezdzie na nig na
barierach po obu stronach widoczne od strony najazdu odblaski o duzej powierzchni (min.
0,1 m?) lub znaki U-6¢ i U-6d (zamiennie: U-9a i U-9b, jednak ich wymiary sg duze i z tego
powodu lepiej jest stosowacé znaki U-6, mimo ze sg przewidziane dla tuneli). Jesli na ktadke
prowadzg schody, nalezy przy obu ich krawedziach umiesci¢ rampe w formie metalowego
ceownika o szerokosci okoto 10 cm iwysokosci 5 cm, umozliwiajgcego wprowadzanie
i sprowadzanie roweru. Pochylenie rampy nie powinno by¢ wieksze niz 25°. Schody powinny
by¢ oznaczone zéttymi i czarnymi odblaskami, na przyktad zmodyfikowang (zwezong) tablicg
U-9c. Nawierzchnia drogi dla roweréw na moscie powinna mie¢ wysoki wspotczynnik
szorstkosci, bo ze wzgledu na silny wiatr i bliskoS¢ rzeki czesto tworzy sie na niej warstwa
lodu. Wskazane jest stosowanie emulsji z piaskiem korundowym. Istniejgce w Polsce
nawierzchnie drewniane na kladkach niszczejg bardzo szybko, mimo zastosowania
wyszukanych rodzajow drewna egzotycznego. Stosowane na innych ktadkach emulsje
(izolacjonawierzchnie) okazaty sie w niektorych przypadkach w praktyce niezwykle sliskie,
szczegolnie gdy sg mokre. Specyficzny i czesto spotykany w Polsce problem stanowig
istniejgce obiekty, ktorych przekroj uniemozliwia lokalizacje wydzielonych drég dla rowerow.
W takiej sytuacji nalezy rozwazy¢ nastepujgce mozliwosci:

* zwezenie pasow ruchu ogodlnego na obiekcie i wyznaczenie pasoéw ruchu dla
rowerow lub poszerzenie chodnikow na ciagi pieszo-rowerowe,

« uspokojenie ruchu przez ograniczenie predkosci do 30 km/h egzekwowanej przy
pomocy radaru lub monitoringu (na mostach i wiaduktach niemozliwe jest
stosowanie technicznych srodkéw uspokojenia ruchu, np. progéw zwalniajgcych),

» zmniejszenie liczby pasoéw ruchu i poszerzenie chodnikéw tak, aby mozliwe byto
dopuszczenie na nich ruchu rowerowego,

+ dopuszczenie znakami ruchu rowerowego na istniejgcych chodnikach,

* poszerzenie obiektu w czesSci przeznaczonej dla pieszych (poszerzenie
wspornikdéw chodnikowych na mostach i wiaduktach),

» budowe kfadki podwieszonej pod konstrukcjg mostu lub wiaduktu (ponizej jezdni),

* budowe samodzielnej ktadki obok istniejgcego mostu,

» zakaz ruchu innych niz rowery pojazdow na obiekcie.

81 Wg ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010 dopuszcza sie minimum 1,3 m, a wg “Cycle infrastructure design”. Department For
Transport. TSO, London 2008 -1,4 m, barieroporecze na ktadce na Wisle w Krakowie - Tyncu majg wysokos$¢ nieco ponad
1,4 m i w zgodnym odczuciu uzytkownikéw sg optymailne.
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Poszerzenie mostow (wspornikéw chodnikowych) zostato szczegdtowo opisane w literaturze
technicznej®?. Pod Mostem tazienkowskim w Warszawie zrealizowano podwieszong ktadke
rowerowg (llustracja 37). Takie rozwigzanie nie tylko pozwala na separacje ruchu
rowerowego i zmotoryzowanego ale minimalizuje réznice wysokosci ktdrg musi pokonac
rowerzysta. Istniejg przyktady budowy samodzielnych obiektow wzdtuz istniejacych mostow
(ktadka pieszo-rowerowa wzdtuz mostu autostradowego A-4 w Krakowie — Tyncu, llustracja
38), a takze adaptacji istniejgcych obiektéw dla potrzeb ruchu wytgcznie pieszego
i rowerowego (most na rzece Sole w O$wiecimiu w ciggu ul. Cichej, most na rz. Bystrzycy
w Lublinie w ciggu ul. Kalinowszczyzna) oraz pieszego, rowerowego i tramwajowego (Most
Teatralny w Poznaniu). Wybudowano takze niezalezne obiekty pieszo — rowerowe
w Sromowcach Niznych jako kftadke graniczng na Dunajcu i w Krakowie ktadke Ojca
Bernatka na Wisle (llustracja 39). Na trasie rowerowej VeloDunajec wybudowanej na
dawnej linii kolejowej Nowy Targ — Czarny Dunajec — Chochotéw adaptowano most kolejowy
na ktadke rowerowg (llustracja 40). Nowo powstajgce kfadki i mosty nad wiekszymi ciekami
wodnymi sg projektowane na tzw. wode tysigcletnig i ich przesta znajdujg sie na duzej
wysokosci nie tylko nad lustrem rzeki, ale czesto takze wysoko nad korong watéw
przeciwpowodziowych i niweletg jezdni drég na brzegach. Réznica wysokosci, ktéorg muszg
pokonac rowerzysci korzystajgcy z tych obiektow, nierzadko przekracza 10 m. Powoduje to
duze problemy z organizacjg ruchu rowerowego.

llustracja 37. Ktadka rowerowa podwieszona pod Mostem t.azienkowskim w Warszawie

82 Janusz Hotowaty, ,Koncepcje przystosowania istniejgcych mostéw do przeprowadzania $ciezek rowerowych”, Mosty
2/2009
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llustracja 38. Przyktad nowoczesnej ktadki rowerowej

llustracja 39. Ktadka Bernatka przez Wiste w Krakowie z oddzieleniem ruchu rowerowego od pieszego
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llustracja 41. tacznica Slimakowa fgczgca trase rowerowg zlokalizowana n obiekcie z trasg rowerowg

zlokalizowang w innym poziomie
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mostu niskowodnego na ujsciu cieku do Wisty

llustracja 44. Przyktad

Ktadki i mosty obstugujg bowiem z reguty gtéwne trasy rowerowe, na ktérych fundamentalng
zasadg jest minimalizacja réznic wysoko$ci i pochylen podtuznych. Z tych powodéw planujgc
i projektujgc: most, ktadke czy wiadukt nalezy przewidzie¢ na jego przyczétkach odpowiednio
duzo miejsca na rozwigzania tgcznic minimalizujgcych pochylenia podtuzne i poszerzenia
drog dla roweréw na dojazdach do co najmniej 3,0 m. Rozwigzaniem mogg by¢ tgcznice
(pochylnie) slimakowe (llustracja 41). Podobny problem pojawia sie w przypadku ktadek,
ktérych konstrukcja tworzy pionowy tuk wypukly. Rowerzysta zjezdzajgc z takiej kiadki,
rozwija wiekszg predkos¢ a wjezdzajgcy na nig powinien moc sie rozpedzi¢ przed
pokonaniem roznicy poziomow. Moze to powodowac¢ rdézne sytuacje kolizyjne na
przyczotkach. Jesli mozliwa jest jazda z kfadki na wprost a na brzegu jest zlokalizowana
droga dla roweréw wzdtuz cieku wodnego, pojawia sie konflikt dwoch potokdéw ruchu
rowerowego. Z kolei w przypadku drogi dla rowerow biegngcej wzdtuz rzeki, rowerzysci
jadacy nig i zamierzajgcy wjecha¢ na ktadke nie mogg rozpedzi¢ sie a ci ktorzy jg
opuszczajg, muszg sie zatrzymac lub znaczgco zwolni¢ przed zmiang kierunku ze wzgledu
na brak odpowiednich promieni tukow. Dlatego nalezy zawsze rozwazyC korekte geometrii
ktadki w planie lub korekte szczegotow jej konstrukcji. Na przyktad ktadka na tuku w czesci
przybrzeznej moze utatwi¢ wjazd na ktadke i zjazd z niej na droge dla rowerdéw
zlokalizowang na koronie watu przeciwpowodziowego pod katem prostym do osi ktadki.
Korekta powinna uwzglednia¢ kierunek i przebieg spodziewanych gtéwnych potokéw ruchu
rowerowego.

Warto zwréci¢é uwage, ze droga dla rowerdw na moscie lub wiadukcie nie musi biec
w poziomie jezdni ogdlnodostepnej. Separacja ruchu rowerowego i samochodowego przez
prowadzenie ruchu rowerowego w poziomie ponizej jezdni jest zwykle korzystna, bo
najczesciej zmniejsza roznice wysokosci, ktérg musi pokonac rowerzysta. Skrajnia pionowa
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drogi dla roweréow wynosi 2,5 m, co czesto jest poréwnywalne z przekrojem konstrukciji

obiektu. Jednoczednie takie rozwigzanie umozliwia bezposrednie i bezkolizyjne
skomunikowanie z drogami dla rowerow biegngcych po  koronie  watow
przeciwpowodziowych i eliminuje kolizje z fgcznicami dla samochodéw. Ponadto

prowadzenie drogi dla roweréw pod jezdnig chroni rowerzystéw przed deszczem i Sniegiem.
Wadg takiego rozwigzania moze by¢ gorsze bezpieczenstwo spoteczne. W przypadku drogi
dla roweréw prowadzonej w dolnym poziomie mostu nalezy stosowa¢ podobne zasady, co
w przypadku tuneli. W przypadku: ktadek, mostow i wiaduktéw, kluczowe jest powigzanie ich
z infrastrukturg rowerowg poza nimi. Najczesciej popetniane przez projektantéw btedy to:

» zbyt duza réznica wysokosci miedzy niweletg drogi na obiekcie a poziomem
terenu na brzegu w stosunku do dostepnego terenu i w konsekwencji — zbyt
strome tgcznice, o zbyt matych promieniach tukéw,

* niewlasciwa geometria drogi dla roweréw na dojezdzie do obiektu wynikajgca
najczesciej z braku terenu na przyczotkach ktadki lub ze wzgledu na koncepcje
architektoniczna, ktéra nie uwzglednia potrzeb ani uwarunkowan rowerzystow,

» brak ciggtosci nawierzchni drogi dla roweréw,

» zte powigzanie obiektu z uktadem komunikacyjnym.

Wislana Trasa Rowerowa (WTR) napotyka na ujscia rzek do Wisty i w zwigzku z tym w jej
ciggu trzeba przewidzie¢ ktadki wysokowodne nad niektérymi rzekami. Przyktadem moze
by¢ ktadka wybudowana w ciggu WTR nad ujsciem rzeki Skawinki do Wisty w Wojewddztwie
Matopolskim (llustracja 42). W | etapie realizacji inwestycji i przy ograniczonych $rodkach
finansowych mozna poprzesta¢ na przeprawie w postaci promoéw (llustracja 43). Trzeba
jednak zwréci¢ uwage, ze takie rozwigzanie moze utrudni¢ turystyke rowerowg w okresie
wysokiego stanu wody gdy promy przestajg funkcjonowac¢. Nad pozostatymi niewielkimi
ciekami wystarczy budowa mostéw niskowodnych (llustracja 44). W takim przypadku trasa
rowerowa musi zejs¢ w teren zalewowy ujscia cieku do Wisty lub innej rzeki i by¢ zamknietg
w okresie powodziowym. W Narwianskim Parku Narodowym stosowane sg z powodzeniem
promy samoobstugowe, ktére takze mozna adaptowaé w przypadku ujscia matych ciekéw do
Wisty lub innych rzek. Na waskich ciekach stosowane sg takze samoobstugowe promy
w Norwegii.

6.2. Tunele, przepusty

Bezpieczny, przyjazny rowerzyscie tunel (przepust), (llustracja 45), powinien spetniac
nastepujace warunki:

* powinien mie¢ szerokos¢ co najmniej 4,0 m a dla tras turystycznych 2,5 m
(przepust co najmniej 2,5 m), skrajnia pionowa co najmniej 2,5 m w osi tunelu i nie
mniej niz 2,2 m nad krawedziami trasy,

» powinien mie¢ $ciany rozszerzajgce sie w przekroju poprzecznym ku gérze,

» powinien by¢ dobrze widoczny z zewnatrz,

* wyjazd z tunelu powinien by¢ widoczny z wjazdu,

« tunel powinien by¢ dobrze oswietlony a przynajmniej niewiele stabiej niz obszar
zewnetrzny,

» kolor scian tunelu powinien by¢ jasny, pogodny a nie szary i ponury,

» kolor zmieniajgcy sie z ciemnego na krancach tunelu do jasnego w jego srodku
skutkuje lepszym subiektywnym poczuciem bezpieczenstwa publicznego,

» osSwietlenie w tunelu powinno by¢ odporne na wandalizm ($wiatta mocowane jako
zatopione w $cianach lub — lepiej — w suficie),

» [Iskarpy w rejonie wjazdow do tunelu nie powinny by¢ zbyt strome, najwyzej 1:1,

* nawierzchnia w tunelu powinna mie¢ pochylenie poprzeczne 1 do 2% lub podtuzne
skierowane w strone jednego lub obu wylotow,

* na wjazdach do tunelu nie nalezy stosowaé wysokiej roslinnoéci, by potencjalni
przestepcy nie mieli mozliwosci sie w nich ukryc,
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» jesli tunel (przepust) jest zlokalizowany ponad 2 m ponizej poziomu terenu,
wowczas powinien by¢ projektowany tgcznie z rampami prowadzgcymi do niego
dla predkosci 40 km/h, aby umozliwi¢ rowerzyscie maksymalne wykorzystanie
energii kinetycznej zgromadzonej podczas zjazdu w dét do wyjazdu na poziom
terenu po drugiej stronie.

Czesto, zwtaszcza dla tras turystycznych zamiast klasycznego tunelu dla ruchu rowerowego
wystarczajgcy moze byé przepust o przekroju kotowym lub eliptycznym, pod warunkiem
zachowania skrajni.

Wieksze wyzwanie stanowig zbyt waskie tunele, w ktérych przekroju niemozliwe jest
zlokalizowanie infrastruktury rowerowej. W ich przypadku mozliwe dziatania to uspokojenie
ruchu z monitoringiem umozliwiajgcym egzekucje a takze budowa odrebnego tunelu badz
przepustu pod nasypem, kitory przekraczajg. Takie rozwigzania zostaty zastosowane
w Polsce miedzy innymi w Krakowie pod linig kolejowag w ciggu ul. Wielickiej (tunele tylko dla
pieszych), w m. Zukowo (woj. pomorskie) dla drogi dla roweréw wzdtuz DW-211 a takze
w Nowym Sgczu w ciggu ul. Warynskiego.

W przypadku tuneli, kluczowe jest powigzanie ich z infrastrukturg rowerowg poza nimi.
Najczesciej popetniane przez projektantow btedy to:

+ zbyt duza rdznica wysokosci miedzy niweletg drogi na wlocie do tunelu
a poziomem poprzedzajgcym zjazd do tunelu w stosunku do dostepnego terenu
i w konsekwencji — zbyt strome rampy, o zbyt matych promieniach tukoéw,

* niewlasciwa geometria drogi dla roweréw na dojezdzie do tunelu wynikajgca
najczesciej z braku terenu lub ze wzgledu na koncepcje architektoniczng, ktora nie
uwzglednia potrzeb ani uwarunkowan rowerzystow,

» brak ciggtosci nawierzchni drogi dla roweréw,

» zle powigzanie tunelu z uktadem komunikacyjnym.

Ilustfécfé 45 Przyktad nowoczesnégo tunelu rowerowego
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7. Numeracja i oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie tras europejskich i krajowych powinno by¢ zgodne z krajowymi wymogami
oznakowania, ciggte i obejmowac¢ oba kierunki trasy. W przypadku tras europejskich
oznakowanie obejmuje informacje o przynaleznosci szlaku do sieci EuroVelo, zgodnie
z wytycznymi oznakowania EuroVelo. Trasom europejskim (EuroVelo), ktére sg elementem
tras krajowych zachowuje sie numeracje zgodng z numeracjg europejskg, nalezg do nich: nr
2 (EuroVelo 2), nr 4 (EuroVelo 4), nr 9 (EuroVelo 9), nr 10 (EuroVelo 10), nr 11 (EuroVelo
11), nr 13 (EuroVelo 13) (Rysunek 22). Trasom rowerowym krajowym nadaje sie numeracje
jedno- lub dwucyfrowg (1-99). W zwigzku z dopuszczeniem w wyjgtkowych sytuacjach
przebiegdw réwnolegtych ich numeracja zostaje uzupetniona literami dodawanymi po
numerze trasy (np. 31A, 31B itp.). Przebieg rownolegty musi zaczynac¢ sie i konczy¢ na styku
z przebiegiem zasadniczym badz na innej trasie krajowej lub na granicy panstwa.

Trasom rowerowym regionalnym nadaje sie numeracje trzycyfrowg (100-899), przy czym
kazde wojewddztwo otrzymuje pule 50 numerdow do wykorzystania. Wojewodztwo Lubelskie
otrzymato numery 450 — 499 (Rysunek 23). Wojewddztwa wykorzystujg dostepng pule
numeréw tras regionalnych do wiasnych potrzeb planistycznych, uzgodnien z innymi
podmiotami oraz znakowania istniejgcych odcinkow spetniajgcych wymagania okreslone
w podrozdziale 4.4. Hierarchizacja sieci i klasy tras rowerowych.

Dopuszcza sie tgczenie tras wojewoddzkich na podstawie uzgodnieh dwustronnych.
Pozostajg one wowczas trasami regionalnymi. W przypadku wykraczajgcych poza granice
jednego wojewddztwa tras tematycznych eksponujgcych wybitne walory dziedzictwa
przyrodniczego (parki narodowe, Swiatowe Rezerwaty Biosfery itp.) lub kulturowego (szlaki
charakterystycznej architektury, regiony etnograficzne itp.) rekomenduje sie zawarcie takich
porozumien - celem zapewnienia warunkow do kreowania spoéjnej marki produktu
turystycznego.

W przypadku tras rowerowych regionalnych przekraczajgcych granice wojewodztwa
numerem wiasciwym dla niej jest numer wojewddztwa, na terenie ktorego jest diuzszy jej
odcinek.

W zwigzku z dopuszczeniem w wyjgtkowych sytuacjach przebiegéw réwnolegtych ich
numeracja zostaje uzupetniona literami dodawanymi po numerze trasy (np. 451A, 451B itp.).
Przebieg rownolegty musi zaczynac sie i konczy¢ na styku z przebiegiem zasadniczym, na
trasie krajowej bgdz innej regionalnej lub na granicy panstwa.

Podziat numeréw pomiedzy wojewoddztwa bazuje na ruchu wskazowek zegara, w formie
spirali (Rysunek 23). Numery od 900 do 999 pozostajg wolne i mozliwy jest ich inny rozdziat.
Trasy pozostate (lokalne) sg oznakowywane znakami grupy R-1 i R-3 badz w inny ustalony
przez zarzgdce sposob. Jedynie fgczniki (kolejowe, do wiekszych miast) tras wyzszego
rzedu, spetniajgce kryteria jakosciowe dla danej kategorii tras mogg by¢ oznakowane
znakami grupy R-4.

Numery tras nadaje sie na etapie ustalenia korytarza (ogélnego przebiegu). Co do zasady
numery parzyste nadaje sie trasom o przebiegu roéwnoleznikowym a nieparzyste —
potudnikowym. Pikietaz tras prowadzi sie¢ z zachodu na wschod i od potudnia na pétnoc.
W przypadku tras biegngcych wzdtuz rzeki pikietaz prowadzi sie zgodnie z jej biegiem — od
zrédta do ujscia. Numeracja tras krajowych wraz z ich korytarzowym ogolnym przebiegiem
jest ustalona i aktualizowana przez Konwent Marszatkow. Wykaz rowerowych tras krajowych
z ich numeracjg prowadzi Zespdt ds. mobilnosci rowerowej dziatajgcy przy Konwencie
Marszatkow Wojewodztw RP. Wykaz rowerowych tras regionalnych z ich numeracjg
prowadzi wojewddztwo/marszatek wojewddztwa. Przebieg tras rowerowych krajowych
i regionalnych wraz z ich numerem mogg zosta¢ okreSlone zgodnie z decyzjg
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poszczegoélnych wojewddztw w planach zagospodarowania przestrzennego wojewodztw
aich uszczegdtowienie nastgpi w dokumentach planistycznych gmin lub planach
realizacyjnych danej trasy. Ustalenie punktow styku tras na granicach regiondw nalezec
bedzie do sgsiadujgcych ze sobg wojewddztw. Ponadto w gestii poszczegdlnych
wojewodztw bedzie réwniez rozpropagowanie inicjatywy tworzenia trasy wsrod innych
instytucji zaangazowanych w jej tworzenie. Proponowany system numeracji nie zastepuje
oznakowania tras markg (nazwag, logo) lecz go uzupetnia. Na znaku R-4 mogg byc¢
umieszczane znaki graficzne tras (loga, logotypy) ale muszg mie¢ tez nadany numer
w celach porzgdkowych.

Mdyakin [ —

Rysunek 22. Schemat numeracji tras europejskich (EuroVelo) i krajowych
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Rysunek 23. Schemat numeracji tras regionalnych

Oznakowanie turystycznych tras rowerowych sktada sie z dwoch elementéw: oznakowania
turystycznego trasy rowerowej oraz oznakowania drogi, na ktorej trasa zostata wytyczona.
Regulujg to dwa rozporzgdzenia:

e Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19
lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie szczegotowych warunkow
technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z dnia 6 sierpnia 2013 r.
poz. 891)

o Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz Spraw
Wewnetrznych z dnia 24 lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie znakow
i sygnatow drogowych (Dz. U. z dnia 6 sierpnia 2013 r. poz. 890).

Kazda z projektowanych tras rowerowych powinna mie¢ swojg nazwe i dlatego na znaku R-4
i innych powinna sie ona znalez¢. W przypadku Wislanej Trasy Rowerowej nalezy przyjgc
nazwe ,WTR”.

Oznakowanie turystycznych tras rowerowych musi by¢ dobrze widoczne w kazdych
warunkach pogodowych dnia i nocy, jednoznaczne i oczywiste. Turysta rowerowy nierzadko
porusza sie w deszczu, czesto z duzg predkoscig a niekiedy po zmierzchu (np. kiedy
w czasie przejazdu miat awarie) i nie moze traci¢ czasu na poszukiwanie oznakowania.
Turystyka rowerowa to nie jest bieg na orientacje.

1) Znaki tras rowerowych muszg by¢ odblaskowe, dobrze widoczne w nocy
i w warunkach zmniejszonej przejrzystosci powietrza.
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2) Znaki tras umieszcza sie w pasie drogowym z prawej strony, umieszczenie ich

3)

4)

5)

6)

7)

z lewej strony dopuszcza sie wytgcznie jako powtdrzenie znaku z prawej strony.

llustracja 46. Przyktad oznakowania drogowego i turystycznego trasy rowerowej zgodnie z polskimi
przepisami

Znaki tras umieszcza sie nie dalej niz 1,5 m od krawedzi drogi, nie wyzej niz 2,0 m
i nie nizej niz 1 m nad jezdnig. Nalezy unika¢ umieszczania znakéw na
konstrukcjach wykorzystywanych w celach reklamowych lub ogtoszeniowych.
Znaki tras umieszcza sie nie rzadziej niz co 1km lub zawsze za kazdym
skrzyzowaniem, jesli trasa biegnie drogg o nawierzchni ulepszonej, bez wzgledu
na to, czy na skrzyzowaniu zmienia kierunek. Znak musi by¢ umieszczony za
skrzyzowaniem w odlegtosci pozwalajgcej dostrzec go ze skrzyzowania lub jesli
trasa nie zmienia kierunku, sprzed niego.

Zmiana kierunku trasy bez wzgledu na rodzaj nawierzchni (asfaltowa, gruntowa
czy inna) musi by¢ sygnalizowana przed przecieciem drdg, powtdrnie na
przecieciu drog a za przecieciem w kierunku przebiegu trasy nalezy umiescic¢
kolejny znak, jak w punkcie 4.

Na skrzyzowaniach, na ktérych trasa zmienia kierunek, drogowskazy ze strzatkami
kierunkowymi umieszcza sie nie z faktycznym przebiegiem drog w terenie, ale ze
schematycznym diagramem kierunkow. Jesli na przyktad droga gtéwna (asfaltowa)
biegnie na fuku w lewo a trasa opuszcza jg na wprost, to na gtdwnej drodze nalezy
umiesci¢ strzatke w prawo a nie na wprost. Faktyczny przebieg tras mozna
przedstawi¢ na tablicy przed drogowskazowej, o ktérej mowa w punkcie 7 ponizej.
Jesli na skrzyzowaniu jest wiele wlotéw i oznakowanie moze byé z tego powodu
niejednoznaczne, to nalezy rozwazy¢ zastosowanie drogowskazéw o wiekszych
rozmiarach a przed skrzyzowaniem - tablicy przed drogowskazowej ze
schematycznym uktadem drdg i przebiegiem trasy z nazwg danej trasy rowerowej,
umieszczonej 20-50 m przed skrzyzowaniem zgodnie z zasadami opisanymi
w punktach 2i 3.
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8)

9)

llustracja 47. Przyktad oznakowania trasy rowerowej przed skrzyzowaniem

Kazde skrzyzowanie gtéwnej trasy rowerowej z trasami pozostatymi musi byc¢
czytelnie oznakowane 2z podaniem odlegtosci w km do najwazniejszych
miejscowosci lub obiektow. Podobnie muszg by¢é oznakowane skrzyzowania
z dojazdami do dworcow kolejowych (autobusowych) i wazniejszych przystankow
komunikacji zbiorowe;j.

W porozumieniu z zarzgdcg drogi mozna umieszcza¢ odpowiedniki znakow tras
jako oznakowanie poziome o wymiarach nie mniejszych niz 0,5 x 0,5m i nie
wiekszych niz 1,0 x 1,0 m na jezdni o nawierzchni asfaltowej lub betonowej. Musi
ono by¢ odblaskowe i powinno by¢ umieszczane tak, aby miescito sie miedzy
kotami samochodéw, je$li poruszajg sie one po danej drodze, aby unikac
przyspieszonej erozji oznakowania. Zasady tworzenia i umieszczania znakéw
poziomych sg takie same jak znakoéw pionowych opisanych w punktach 4), 5) i 6).

10) Przed odcinkami na stromych zboczach lub odcinkami o duzym pochyleniu nalezy

do znakoéw dotgczac¢ informacje zgodnie z ww. rozporzgdzeniami. Bedzie to
dotyczyto gtownie skrzyzowan z: trasami pozostatymi, aby wczes$niej
poinformowac¢ turyste o pochyleniach, jakie go czekaja, gdy zdecyduje sie na
wjazd na te trasy z trasy gtdwnej. Turysta jadgcy trasg gtdwna, ktorej pochylenie
nie moze przekracza¢C 6% nie moze byC zaskakiwany znacznie wigkszymi
pochyleniami stosowanymi na trasach pozostatych.
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llustracja 48. Przyktad oznakowania turystycznego trasy rowerowej na nawierzchni

DO OZNAKOWANIA TRAS EUROPEJSKICH, KRAJOWYCH | REGIONALNYCH klasy
gtéwnej stosuje sie oznakowanie znakami grupy R-4

Znak R-4 ,informacja o szlaku rowerowym” - w dolnej czesci znaku umieszcza sie symbol,
numer lub barwne oznaczenie charakteryzujgce szlak rowerowy, znak umieszcza sie na
szlaku rowerowym za kazdym potaczeniem drég lub szlakéw rowerowych, w tym za
przejazdem dla rowerzystow, w odlegtosci od 5 m do 25 m od potgczenia drég
lub szlakéw rowerowych oraz nie rzadziej ni¢ co 1 km, chyba ze na danym odcinku szlaku
rowerowego nie ma mozliwosci kontynuacji jazdy w innym kierunku.
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R-4a ,informacja o rzeczywistym przebieqgu szlaku rowerowego” - znak umieszcza sie pod
innymi znakami kategorii R przed potgczeniem drég lub szlakéw rowerowych, na ktorym
szlak zmienia kierunek. Na znaku umieszcza sie graficzng ilustracje przebiegu szlaku
rowerowego w schemacie rzeczywistego uktadu drég, przy czym przebieg szlaku
rowerowego oznacza sie linig szerszg zakonczong ksztaltem strzaty wskazujgcej na jego

kierunek.

R-4b ,zmiana kierunku szlaku rowerowego” - znak umieszcza sie w odlegtosci od 5 m do 15
przed potgczeniem drog lub szlakéw rowerowych, na ktérym szlak zmienia kierunek.

R-4c ,drogowskaz tablicowy szlaku rowerowego”

R-4d - ,drogowskaz szlaku roweroweqgo w ksztatcie strzaty podajacy odlegtos¢”.

Znaki R-4c i R-4d umieszcza sie na szlaku rowerowym przed potgczeniem drog lub szlakow
rowerowych, na ktorych istnieje potrzeba wskazania kierunku i odlegtosci od okreslonej
miejscowosci lub miejsca na szlaku albo poza nim.
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R-4e - ,tablica przeddrogowskazowa szlaku rowerowego” — umieszcza sie na szlaku w
odlegtosci od 100 m do 200 m przed potgczeniem drog lub szlakow rowerowych.

Tabliczki wskazujgce utrudnienia na szlaku rowerowym umieszcza sie pod znakami z grupy
R-4. Sg to nastepujgce rodzaje tabliczek:

tabliczka ,zwezenie szlaku rowerowego” informuje o zwezeniu
znajdujgcym sie na szlaku rowerowym

tabliczka ,nierébwnosci na szlaku rowerowym” informuje o
nierownosciach znajdujgcych sie na szlaku rowerowym

tabliczka ,pochylenie” powinna by¢ stosowana pod znakiem R-4
jesli pochylenie jest wieksze niz 3%

tabliczka ,wzniesienie” nalezy umiescic¢ pod znakiem R-4 jesli
wzniesienie na szlaku rowerowym jest wieksze niz 3%

. 4 0 0 m Przykiad potaczenia znaku R-4 ze znakiem

E-12a oznaczajacy ,drogowskaz do szlaku

rowerowego” zamiast symbolu roweru.

Do oznakowania tras rowerowych pozostatych (lokalnych) stosuje si¢ znaki grupy R-1
i R-3. Jedynie taczniki (kolejowe, do wiekszych miast) tras wyzszego rzedu, spetniajgce
kryteria jako$ciowe dla danej kategorii tras mogg by¢ oznakowane znakami grupy R-4.

CIO

R-1 _,szlak rowerowy lokalny” — znak umieszcza sie pomiedzy skrzyzowaniami drég lub
szlakow dla potwierdzenia przebiegu szlaku rowerowego
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.

R-1a ,poczagtek (koniec) szlaku rowerowego lokalnego” — znak umieszcza sie na poczatku i
na koncu szlaku

A0
—

R-1b ,zmiana kierunku szlaku rowerowego lokalnego” — znak umieszcza sie przed
skrzyzowaniem na ktérym szlak zmienia kierunek

P
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R-3 .tablica szlaku rowerowego lokalnego” — znak wskazuje odlegtos¢ do gtéwnych

miejscowosci potozonych przy szlaku rowerowym lokalnym

Oprécz wyzej wymienionych sposobow oznakowania tras i szlakédw rowerowych réznej
kategorii  Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach reguluje rowniez
oznakowanie m.in. drég dla rowerdéw, drég dla pieszych i roweréw, przejazdy dla
rowerzystow, pasy ruchu dla rowerow, sluzy dla rowerdw itd.

W tym zakresie wyrézniamy dwie grupy znakéw: pionowe oraz poziome (znaki
uzupetniajgce). Doktadny opis i wytyczne dot. ich umieszczania zostaty opisane w ww.
rozporzadzeniu. Ponizej prezentujemy jedynie najwazniejsze z nich.

DROGOWE ZNAKI PIONOWE

Znak C-13 ,droga dla roweréw” - stosuje sie go w celu
wyeliminowania z drogi innych niz rowery pojazdow. Znak
ten umieszcza sie bezposrednio przy wjezdzie na droge dla
roweréw. Na drogach dla roweroéw umieszcza sie takze inne
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znaki poziome i pionowe, dla ktérych wymagania okreslajg odpowiednie przepisy dla tych
znakow.

Znak C-13a ,koniec drogi dla rowerdow” - stosuje sie go
w celu wskazania miejsca, w ktorym konczy sie droga dla
rowerow i nastepuje wigczenie do jezdni, na ktérej odbywa
sie ruch innych pojazdéw. Znaku C-13a nie stosuje sie,
jezeli kontynuacjg drogi dla roweréw jest droga dla roweréw
i pieszych, droga dla pieszych albo strefa zamieszkania
albo zostat zastosowany znak B-1 albo znak B-9. W miejscu
potgczenia z drogg dla pieszych umieszcza sie odpowiednig
odmiane znaku C-13/16.

Znak C-13/16 ,droga dla rowerdw i pieszych” - stosuje sie go w celu oznaczenia drog tylko
dla kierujacych rowerami i pieszych. Na znaku tym umieszcza sie jednoczesnie symbole
znakéw C-13 i C-16. Wspodlne uzytkowanie drogi przez rowerzystow i pieszych moze byc¢
stosowane, jezeli natezenie ruchu pieszego nie przekracza 450 osdb/h a natezenie rowerow
nie przekracza 50 roweréw/h lub tez ruch pieszy jest nie wiekszy niz 50 osdb/h, a ruch
rowerowy — nie przekracza 250 roweréw/h. W przypadku gdy ruch roweréw odbywa sie po
drodze dla rowerow a ruch pieszych po drodze dla pieszych, potozonych obok siebie,
symbole roweru i pieszych oddziela sie kreskg pionowa.

oS

Znakiem informujgcym o konhcu drogi dla rowerdw i pieszych jest znak C-13a/16a (rysunki
ponizej).



Nie dotyczy

o>

T-22 - tabliczka wskazujgca, ze znak nie
dotyczy rowerow jednosladowych.

)

oL

Znak uzupetniajgcy F-19 - wskazuje

wyznaczony na jezdni pas ruchu
przeznaczony dla pojazdéw wskazanych na
znaku.

Znak D-6a ,przejazd dla rowerzystéw” - stosuje sie go w celu oznaczenia miejsca

przeznaczonego do przejezdzania rowerzystow w poprzek drogi. Powierzchnie przejazdu
stanowi czes¢ drogi wyznaczona znakiem poziomym P-11.



Znak D-6b ,przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystow” - stosuje sie go w celu
oznaczenia miejsca przeznaczonego do przechodzenia pieszych oraz miejsca przejezdzania
rowerzystow w poprzek drogi. Powierzchnie przejscia i przejazdu wyznacza sie znakami
poziomymi P-10 i P-11 umieszczonymi obok siebie (rysunek ponizej).

Znakami uzupetniajgcymi do znakoéw pionowych sg ZNAKI POZIOME. Najwazniejsze z nich
zostaty zaprezentowane ponizej.

Znak P-11 ,przejazd dla rowerzystéw” - stosuje sie go w celu oznaczenia powierzchni jezdni
lub torowiska tramwajowego, przeznaczonych do poprzecznego ruchu rowerow. Przejazdy
dla rowerzystéw wyznacza sie na przedtuzeniu drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i
rowerow.

-
- AU
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Jezeli uzasadniajg to warunki lokalne, brak miejsca na wyznaczenie odrebnego przejscia i
przejazdu dla rowerzystéw, dopuszcza sie jednostronne potgczenie znaku P-10 ze znakiem
P-11.
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Znak P-23 ,rower” - stosuje sie go w celu oznaczenia: drogi dla roweréw, pasa
ruchu dla roweréw, sluzy dla roweréw. Na drogach dla rowerdw i pieszych znak P-23 stosuje
sie tgcznie ze znakiem P-26. Na drodze dla rowerdw znak P-23 stanowi uzupetnienie znaku
pionowego C-13 ,droga dla roweréw” i umieszcza sie go na poczatku tej drogi, bezposrednio
za kazdym skrzyzowaniem oraz za miejscem doprowadzajgcym ruch rowerowy do tej drogi.

Znak P-27  kierunek i tor ruchu roweru”. Jego zastosowanie opisano w osobnym rozdziale.

Oprécz wyzej opisanych znakow, $cisle zwigzanych z infrastrukturg rowerowa, nie nalezy
zapomnie¢ o innego typu znakach, ktére stanowi¢ bedg warto$¢ dodang do wszelkiego
rodzaju tras rowerowych. Jest to oznakowanie turystyczne niezwykle istotne z punktu
widzenia 0s6b korzystajgcych z roweru w celach turystycznych.
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W celu oznakowania dojazdu do réznego typu obiektow turystycznych pomocne bedg znaki
drogowe grupy E, od E-7 do E-12 i E-12a (llustracja 45). Wskazujg one najszybszy
i mozliwie najbezpieczniejszy kierunek dojazdu do obiektu turystycznego Ilub
wypoczynkowego a takze kierunek dojazdu do szlaku rowerowego. Stanowig wazny element
wizerunku i promocji wojewodztwa a informacja przekazywana turystom za pomocg znakéw
jest niezwykle cenna i potrzebna.

Znaki do obiektu turystycznego umieszcza sie po prawej stronie jezdni, w odlegtosci do 50 m
od skrzyzowania. Jezeli w danej miejscowosci lub rejonie znajduje sie kilka obiektéw tego
samego typu, wowczas dopuszcza sie umieszczenie na drogowskazie nazwy obiektu.

E-7 ,drogowskaz do przystani wodnej lub
zeglugi"

i Ekomarina
1+ Wegorzewo

E-8 ,drogowskaz do plazy Ilub miejsca

) kapielowego". Na znaku E-8 zamiast symbolu

=

“ Qkuninka

S

plazy moze by¢ umieszczony symbol jezdzca
na koniu wskazujgcy kierunek do osrodka
jazdy konnej

i,

E-9 ,drogowskaz do muzeum" - na

Muzeum lkon ) : .
; drogowskazie umieszcza sie hazwe muzeum
SUprQSI oraz nazwe miejscowosci, jezeli znak

ustawiony  jest poza j€j granicami
stanowigcego dobro  kultury  narodowe;j.
Zamiast symbolu zamku na znaku mogg by¢
umieszczone symbole: kosciota (koscidt,

katedra, bazylika, cerkiew

- Zamek Krzyztopor
EJU Ujazd

i miejsce martyrologii).

do obiektu zabytkowego, cmentarza (cmentarz
Ohel Elimelecha
L Lezajsk

| Kosciot :
. E-10 ,drogowskaz do =zabytku jako dobra
Barci any kultury" stosuje sie w celu wskazania dojazdu
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E-11 ,drogowskaz do zabytku przyrody" stosuje
sie w celu wskazania obiektu uznanego za
pomnik przyrody. Na znaku zamiast symbolu
drzewa moze by¢ umieszczony symbol: groty
(grota, jaskinia); skaty (zabytki przyrody
nieozywionej); ostoi ptakow (rezerwat, ostoja
ptakow).

E-12 ,drogowskaz do punktu widokowego"
stosuje sie w celu wskazania dojazdu do
punktu, z ktérego istnieje dogodna mozliwos¢
obserwacji rejonéw o] walorach
krajobrazowych

E-12a ,drogowskaz do szlaku rowerowego"
stosuje sie w celu wskazania dojazdu do
miejsca, w ktérym rozpoczyna sie lub
przebiega oznakowany szlak turystyczny dla
rowerow

8. Miejsca i formy obstugi rowerzystow (MOR)

Miejsca Obstugi Rowerzystow (MOR) sg to miejsca przeznaczone do odpoczynku
rowerzystow i wyposazone w rézne elementy infrastruktury niezbednej oraz dodatkowe;.

Obligatoryjne wyposazenie kazdego rodzaju MOR-u stanowig:
» parking rowerowy wraz z infrastruktura,

* wiata,

+ tawostot (stot wraz z miejscem do siedzenia) lub tawy i stét (rozdzielone

konstrukcyjnie),
* kosze na $mieci.
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Ze wzgledu na infrastrukture MOR-y dzielimy na dwie kategorie:

+  MOR podstawowy,
*  MOR rozszerzony.

MOR PODSTAWOWY

Zawiera jedynie infrastrukture obligatoryjng do utworzenia MOR, na ktérg sktada sie:

1.

Parking rowerowy opisany szczeg6towo w rozdziale ,Wezty integracyjne i parkowanie
rowerow”.

Wiata, w ktérej rowerzysci bedg mogli schroni¢ sie przed deszczem. Konstrukcja wiaty
powinna zapewnia¢ zadaszone miejsca siedzgce dla co najmniej 6 oséb. Wiata powinna
mieC przynajmniej 2 sciany petne aby chronity uzytkownikow przed deszczem i wiatrem.
Rozmieszczenie $cian pelnych muszg uwzglednia¢ kierunek wiatrow oraz walory
krajobrazowe danego miejsca. Wysokos¢ wiaty powinna by¢ proporcjonalna do jej
wielkosci.

Usytuowanie wiaty wzgledem stojakéw na rowery musi umozliwia¢ ich obserwacje.
Zaleca sie, aby konstrukcja wiaty byta trwale zwigzana z podtozem.

Stylizacja wiaty moze by¢ dostosowywana do specyfiki regionu, z zastrzezeniem
walorow estetycznych i praktycznych, zwigzanych zaréwno z postrzeganiem regionu jak
i zachowaniem trwatosci konstrukcji. Nie zaleca sie konstrukcji, ktére bedg sie zmieniac
pod wptywem warunkéw atmosferycznych. Wszystkie stosowane rozwigzania powinny
by¢ odporne na mozliwe akty wandalizmu.

tawostot lub tawy i stot, przy ktdrych rowerzysci bedg mogli odpoczac i zje$¢ positek
a w sytuacjach awaryjnych urzadzi¢ nocleg.

Zaleca sie, by ww. elementy byly trwale zwigzane z podtozem oraz zostaty
zlokalizowane pod wiatg. Przy wyborze materiatu, z ktorych zostang wykonane nalezy
uwzgledni¢ specyfike danego miejsca oraz odpornos¢ na mozliwe akty wandalizmu.

Konstrukcja tawostotu (lub tawy i stotdbw) powinna zapewni¢ miejsca siedzgce dla
minimum 6 osaéb.

Kosze na smieci do selektywnej zbiorki odpadéw - zaleca sie zbiorcze konstrukcje
czterech pojemnikow na smieci, wykonane na konstrukcji stalowej cynkowanej zgodnie z
normg PN EN 1461 i obudowane drewnem lub innym odpowiednim do catej konstrukcji
MOR-a materiatem. Kosze powinny posiada¢ klapy na zawiasach, zabezpieczajgce
Smietnik przed zwierzetami oraz ograniczajgce wydzielanie nieprzyjemnych zapachow.
Kosz do podtoza jest zakotwiony fundamentem analogicznym, jak stojaki rowerowe.

Tablica szyld
Kazdy MOR winien by¢ wyposazony w tablice wskazujgcg na fakt dotarcia do Miejsca
Obstugi Rowerzysty, ktory dedykowany jest uzytkownikom, konkretnego szlaku czy
trasy. W zakresie warstwy informacyjnej lico tablicy zawiera¢ powinno:

+ Nazwe wiasng ,Miejsca Obstugi Rowerzysty”,

* Logo i nazwe szlaku,

+ Nazwe miejscowosci (miejsca), w ktorej zlokalizowany jest MOR

Tablica informacyjna, ktéra przedstawia mape obszaru objetego trasg rowerowa, przy
ktérej zlokalizowany jest MOR. Do podstawowych elementéw mapy naleza:
e przebieg trasy rowerowej (oraz ew. innych tras przecinajgcych trase na ktorej
znajduje sie MOR),
» lokalizacja danego MOR wzgledem trasy rowerowe;j,
* lokalizacja MOR-6w przede wszystkim w najblizszej okolicy,
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» atrakcje turystyczne na obszarze, ktory prezentuje mapa,
* baza noclegowa, gastronomiczna, komunikacyjna oraz inne dodatkowe informacje
o obiektach zlokalizowanych na obszarze, ktéry prezentuje mapa.

Tablica informacyjna moze by¢ przymocowana do konstrukcji samej wiaty lub stanowi¢
oddzielny element. Zaleca sig, by tablica wykonana byta z blachy ocynkowanej o wymiarach
minimum 1,5 m x 1 m i zamocowana na wysokosci nie wiekszej niz 2,1 m.

Materiat z jakiego ma by¢ wykonana konstrukcja tablicy, powinien uwzglednia¢ specyfike
otoczenia, z zastrzezeniem waloréw estetycznych i praktycznych, np.: drewno, stal,
kompozyt.

Konstrukcja tablicy wolnostojgcej ma obejmowac¢ zadaszenie chronigce zaréwno samag
tablice przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi (deszcz, stonce), a takze
umozliwiajgce schronienie sie pod nig co najmniej dwoch osob. Zadaszenie moze byé
niesymetryczne i obejmowacé wiekszg powierzchnie ochronng jedynie od strony frontu
tablicy.

Tablica powinna cechowa¢ sie wyeksponowang lokalizacjg i wykonaniem odpornym na
warunki pogodowe i niepozgdang dziatalnosé cztowieka.

MOR ROZSZERZONY

Obiekt taki cechuje sie wiekszg pojemnoscig rowerzystéw oraz wystepowaniem elementéw
infrastruktury dodatkowej. Infrastruktura podstawowa to: parking rowerowy, wiata, tawostot,
szyld, tablica informacyjna, kosze na $mieci. Zwigkszeniu ulega pojemno$¢ obstugiwanych
jednoczesnie rowerzystéw, tj. od 7 do 12 oséb. W przypadku wiaty i tawostotu zwiekszong
pojemnos¢ mozna uzyskaé poprzez wigkszy rozmiar elementéw lub zwiekszenie ich ilosci.
Pojemnos¢ obstugowa musi by¢é taka sama dla wszystkich obiektow infrastruktury
podstawowej w ramach jednego MOR rozszerzonego.

Infrastruktura dodatkowa (obligatoryjna w przypadku MOR rozszerzonych):

Zaplecze sanitarne - na terenie MOR rozszerzonego nalezy uwzgledni¢ miejsce pod
umieszczenie przenosnej toalety, montowanej na sezon turystyczny lub na state. Zaleca sie,
by miejsce to bylo ostoniete, zapewniajgc estetyke otoczenia. Toaleta powinna byc¢
zlokalizowana w miejscu pozwalajgcym na dojazd pojazdu serwisowego. Przewidzie¢ nalezy
odpowiednie utwardzenie drogi dojazdu oraz samego miejsca lokalizacji toalety.

Zatozenia lokalizacyjne dla MOR

MOR-y niezaleznie od klasyfikacji wzgledem wyposazenia powinny by¢ zlokalizowane
w interwatach nie wigkszych niz 15 km. Zaleca sie, aby nie lokalizowa¢ dwéch MOR-6w
rozszerzonych w bezposrednim sgsiedztwie w przypadku, gdy ich planowana ilos¢ bedzie
mniejsza niz MOR-6w podstawowych.

Lokalizacje MOR-6w powinny by¢ zaprojektowane w nastepujacy sposoéb:
a) MOR podstawowy (co 10-15 km),

b) MOR rozszerzony z toaletami, zlokalizowany co 15-30 km np. w sgsiedztwie obiektow
gastronomicznych, sklepow spozywczych, sklepdw ze sprzetem sportowym
i serwisem rowerowym,

c) MOR rozszerzony z toaletami, z obiektami noclegowymi zlokalizowany minimum co
50 km, na terenie lub bliskim otoczeniu kempingdéw, schronisk, pensjonatéw, kwater
prywatnymi, hosteli lub hoteli,

d) MOR w miejscu wezidw integracyjnych, aby rowerzysta mogt zmienia¢ sSrodki
transportu (nie rzadziej niz co 150 km).
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Miejsca Obstugi Rowerzystéw powinny by¢é usytuowane w dogodnej dla turystéw
rowerowych lokalizacji umozliwiajgcej rowerzystom przede wszystkim odpoczynek,
spozywanie positkow i mozliwos¢ schronienia sie przed ztymi warunkami atmosferycznymi
(w skrajnych przypadkach nawet nocleg). Warto zwrdci¢é uwage na miejsca atrakcyjne
krajobrazowo, a wiec w okolicy zabytkéw, w lasach, w okolicach przepraw przez rzeki,
w atrakcyjnych punktach widokowych oraz na weztach szlakow rowerowych. W celu
bezpieczenstwa i wygody uzytkownikéw trasy rowerowej MOR-y lokalizowane majg byc¢
w miejscach tatwo dostepnych, dobrze widocznych i odwietlonych. Zaleca sie, aby lokalizacja
zapewniata bezpieczne i dlugotrwate korzystanie z obiektu bez ryzyka dziatan
niepozadanych, aktéw wandalizmu oraz okupowania obiekitdw przez osoby inne, niz
rowerzysci.

Wskazane jest prowadzenie monitoringu a takze ubezpieczenie przed aktami wandalizmu
szczegolnie w przypadku MOR-6w rozszerzonych. Szczegdélng opiekg nalezy objg¢ MOR-y
wyposazone w kosztowng infrastrukture opcjonalng — w tym przypadku warto rozwazyc
wspotprace z firmg ochrony mienia oferujgcg ustugi grupy interwencyjnej. Mozna réwniez
zainstalowa¢ urzgdzenia monitorujgce (korzystajgce np. z energii z paneli fotowoltaicznych)
w postaci kamery, czujnika ruchu i sprzezonego znim automatycznego os$wietlenia.
Konieczny jest wowczas dostep do transmisji danych z kamer.
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