Zatacznik do planu

zagospodarowania przestrzennego

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta Bitgoraj

Opracowane na podstawie opracowania Marcina Hyly i dr inz. Tadeusza Kopty dla Stupska

Pracownia Edukacji Marcin Hyfa dla Zarzgdu Drog Miejskich w Stupsku, grudzien 2008

Spis tresci

1. VVPIOWAAZENIE. ...ttt ettt ettt et e bt e e bt e esb et e e aeeeanb e e et smneesnbeesnneaeanne

2. Podstawowe definicje i uwarunkowania formalno-prawne

3. Metodologia planowania i projeKtowania............ccoovcuiieeriiiee e e
3.1 Program pieciu WymogOw CROW..........cooiuiiiiiieiiie sttt s saee e e
3.2 Hierarchizacja sieci i kategorie tras rowerowych............ccccceeeiieiiiiie e
3.3 Segregacja czy integracja ruchu rowerowego i samochodowego.......................
4.  Wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowe;.............cccoouieiieeiiiieiie e
4.1 Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogoInych............ccceeiiiiiiiiiiiiiiee e
4.2 Pasy i KONtrapasy MOWEIOWE..........cocuureeeiueeeeeeeieeessiieeessareeessessneaeesnneneesssnneneenanes
4.3 SIUZY FOWEIOWE. ......o.voveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e se e eee e e eesen e e s eneeaeeneeneneeanseennenenenens
4.4 Wydzielone drogi FOWEIOWE. ...........ueieiiiiieeiiiiiee et e e sttt e e st ee s es s seaee e e e naeeeeeaas
4.5 Ruch pieszy i ruCh drOgOWY.......ccccouiiieiiciiie e eee e e seeee e e e se e e e ee e e e aeeeeenns
IS (74774 01V 1 - TR SURR
4.7 Sygnalizacja SWIetINa.........ccocueiiiiiieee e s
4.8 POChYIENIE NIWEIELY ...ttt e e e s e e e ennaaeeennees
5.  Wymagania dla innych elementow infrastrukiury...........cc.cccovoiviiiiiie e
5.1 Oznakowanie tras rOWEIrOWYCH...........cii i
LI @ 1T =Y 1Y o 1= USSP

5.3 Stojaki rowerowe i przechowalnie rowerow.........

5.4 Utrzymanie drog rowerowych....

5.5 Bezpieczenstwo spoteczne........

5.6 Rampy na schodach............ccccccoeviiiiiiieininees

5.7 Roboty drogowe (rozwigzania tymczasowe)
6. Integracja transportu zbiorowego z rowerowym.............

6.1 FOrmy iNtegracji.......cocouueieiiiieie e

6.2 Urzadzenia do przewozu rowerdow transportem zbiorowym...........cccceeccvveerennen.
7. Umocowanie formalne i ProCEAUNY..........cooiiiiiiieiie ettt e e e
7.1 Umocowanie formalNO-prawne.............c.cociuuieiiiiuiieeeecrieee e et s e eraae e
7.2 Odstepstwa 0d StandardOW............cccceeiiriiiiie e e e eeeaeee s
7.3 Metodologia badania zgodnosci ze Standardami............cccceeviieeeiiieiciee e,
LS TR |- T o4 o1 C S

miasta Bitgoraj

Integralng czescig niniejszego opracowania jest Zatacznik 1 - Rysunki rozwigzari typowych oraz Zatgcznik 2 -

Instrukcja projektowania infrastruktury rowerowey.



1. Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest zapewnienie najwyzszej jakosci infrastruktury rowerowej miasta Bitgoraj w oparciu
o przyktady Najlepszej Praktyki (omoéwione w Zataczniku nr 2 -/nstrukcji projektowania) oraz analizg probleméw,

z jakimi spotyka sie ruch rowerowy w miastach Polski. Niniejsze Standardy stanowig zatacznik do Specyfikacji
Istotnych Warunkéw Zamowienia (SIWZ) w przetargach i umowach na wszelkie prace koncepcyjne, planistyczne,
projektowe i budowlane majace wptyw na ruch rowerowy w Bitgoraju. Dotyczy to zwtaszcza:

drég rowerowych

drég ogdlnodostepnych

obszaréw pieszych

obiektéw inzynieryjnych: mostéw, ktadek i tuneli
inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym
transportu zbiorowego

Standardy nie zastepujg obowigzujgcych przepiséw ustaw i rozporzadzen, wymienionych w rozdziale 2 ponizej oraz
oméwionych w Zataczniku nr 2. W sytuacji, kiedy norma prawna (ustawa lub rozporzadzenie) jest sprzeczna
(ostrzejsza) z zapisami niniejszych Standardéw, ma ona oczywiste pierwszenstwo przed niniejszymi Standardami.
Niniejsze Standardy zaostrzajg zapisy obowigzujacych norm prawnych i precyzujg kwestie nieuregulowane przepisami
ogolnymi.

W przypadkach nieuregulowanych Standardami i przepisami ogdlnymi zalecane jest korzystanie z podrecznika
projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury pt. "Postaw na Rower" (C.R.O.W., Ede, 1993, wydanie polskie -
PKE, Krakéw, 1999), zwlaszcza w zakresie wymogdw: spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i
atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwigzan. Aktualizacja tego podrecznika jest dostepna wytgcznie w jezyku
angielskim ("Manuat for Bicycle Traffic", CROW, Ede 2007). Nalezy rowniez korzysta¢ z zatgcznikow do niniejszych
Standardéw: zestawu rysunkdw rozwiazan typowych oraz /nstrukcji projektowania infrastruktury rowerowey.

Od Standardéw dopuszcza sie odstepstwa dotyczace geometrii i przebiegu drég rowerowych, pod warunkiem
zastosowania procedur zdefiniowanych w rozdziale 8.2.

2. Podstawowe definicje i uwarunkowania formalno-prawne

W polskim prawodawstwie funkcjonujg rézne definicje, ktore dla porzadku przytoczono ponizej. Podano tez nowe
definicje wynikajgce z Dobrej Praktyki.

= Droga rowerowa (wydzielona droga rowerowa, pieszo-rowerowa): zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym.
Zgodnie z nowelizacjg Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym w 2006 roku (do konca 2008 roku
nieratyfikowang przez Polske) rozroznia sie droge rowerowg i pas rowerowy, co zostato uwzglednione w
definicjach ponizej.

= Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): droga lub cze$¢ drogi oddzielona od jej pozostatych czesci

strukturalnie, przeznaczona do ruchu roweréw (lub odpowiednio roweréw i pieszych) i oznaczona odpowiednim
oznakowaniem.

= Pas rowerowy (pas dla roweréw, pas dla rowerzystow): podtuzna czesé jezdni w formie pasa ruchu przeznaczona
do ruchu roweréw i oznaczona odpowiednim oznakowaniem.

= Kontrapas (pas rowerowy "pod prad"): jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej
stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego pozostate pojazdy

= Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting przed linig zatrzyman dla
samochodow, skad rowerzy$ci moga na zielonym Swietle ruszy¢ z tarczy skrzyzowania jako pierwsi

®m  Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystéw): zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym

m  Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktorej predko$¢ 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 samochoddw (progi zwalniajace, zwezenia, szykany, mate
ronda, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, $luzy rowerowe)

m  tgcznik rowerowy (skrot): krotki odcinek drogi rowerowej, umozliwiajgcy przejazd rowerem np. przez koniec ulicy
bez przejazdu ($lepej) dla samochoddw

®  Trasa rowerowa: czytelny i spojny cigg réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie taczacy poszczegdine
czesci miasta i obejmujgcy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy
zamieszkania, taczniki rowerowe, ulice przyjazne dla rowerdw, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu
z zarzadcy takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez
rowerzystéw. Trasa rowerowa nie musi by¢ droga rowerowg w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze
natomiast obejmowac odcinki takich drég. W sktad jednej trasy rowerowej mogg wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi



rowerowe, biegngce réwnolegle (np. po dwéch stronach jezdni, rzeki czy linii kolejowej) lub ulice o ruchu
uspokojonym.

m  Szlak rowerowy: turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujgca istniejacg infrastrukture
komunikacyjng lub prowadzona poza nig i oznakowana znakami dodatkowymi szlakéw rowerowych lub innymi
znakami.

m  Wezel integracyjny: miejsce skrzyzowania tras rowerowych z przystankami komunikacji zbiorowej umozliwiajgce:
pozostawienie roweru, jego przechowanie, ewentualng naprawe czy zatadunek do srodka komunikacji zbiorowe;.

m  Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podioza, umozliwiajagce oparcie i
przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy witasnego zapiecia

= Parking rowerowy: miejsce do pozostawiania roweréw wyposazone w stojaki rowerowe

= Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie lub urzadzenie, umozliwiajgce bezpieczne i wygodne przechowanie
roweru na odpowiedzialno$¢ operatora przechowalni;

m  Wspoéiczynnik wydtuzenia: stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej w realnych warunkach do
dtugosci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii prostej (np. 1,3 czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m
trasy)

m  Wspoéiczynnik op6znienia: srednia iloS¢ czasu, ktorg uzytkownik traci oczekujac na sygnalizacji Swietlnej lub
skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach na kilometr;

m  Wydzielenie fizyczne drogi rowerowej: oddzielenie drogi rowerowej od jezdni za pomocg elementow
inzynieryjnych, w szczegolnosci: stupkow, barier, krawgznikéw, paséw zieleni.

Definicje pozostatych elementéw infrastruktury drogowej i infrastruktury dla roweréw przyjeto

zgodnie z definicjami przedstawionymi w obowigzujgcych aktach prawnych, okreslajacych

zasady ruchu rowerowego oraz projektowania i oznakowania infrastruktury rowerowe;j:

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

2 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r, ,Prawo o ruchu drogowym" (tekst jednolity- Dz. U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908
z pdzniejszymi zmianami).

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

4 Rozporzadzenie Ministréw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. Nr z 2002 Nr 170, poz.
1393 z pdzniejszymi zmianami).

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

Nalezy zauwazyé¢, ze obowigzujace przepisy dotyczace szeroko rozumianego ruchu rowerowego budzg watpliwosci.

Dotyczy to m.in. niespojnosci ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z Konwencjg Wiedenskg o Ruchu Drogowym oraz

zapisow rozporzgdzen Ministra infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych

dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzgdzeri bezpieczeristwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na

drogach (stan 2008). Jest to omoéwione szerzej w Zataczniku nr 2.

3. Metodologia planowania i projektowania

3.1. Program pieciu wymogéw CROW

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera sie na metodologii tzw. pieciu

wymogoéw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW (http://www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku

projektowania infrastruktury rowerowej "Postaw na rower” {"Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie

PKE, Krakow, 1999).

Te wymogi to:

®  spojnosé: 100 proc. zrédet i celéw podrozy dostepne na rowerze;

®  bezposrednio$é: minimalizacja objazdéw i wspotczynnika wydtuzenia;

®m wygoda: minimalizacja wysitku fizycznego rowerzysty, w tym wspotczynnika opOznienia, ograniczanie stresu

psychicznego i fizycznego rowerzysty, wysoka predkosc¢ projektowa oraz minimalizacja pochylen niwelety i roznic

wysoKosci;

®  bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym, ujednolicenie predkosci,
minimalizacja przeplatania toréw ruchu oraz kontakt wzrokowy;

®  atrakcyjnosé: podsystem rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, bezpieczny spotecznie, dobrze powiazany z
funkcjami miasta i odpowiada potrzebom uzytkownikéw.


http://www.crow.nl/

Pie¢ wymogéw powinno by¢ spetnione zawsze na poziomie:
®  catej sieci rowerowej miasta (trasy rowerowe; gtéwne i pozostate)
®  poszczegodlnych drég, prowadzacych odcinki tras

®  konkretnych rozwigzan technicznych: skrzyzowan, przejazdéw, kontrapasoéw itp.

Przyjmuje sie, ze jesli jeden z wymogow (spdjnosc, bezposredniosé, atrakcyjnose, bezpieczenstwo czy komfort) nie jest
spetniony, to projekt infrastruktury rowerowej musi zosta¢ zmieniony. Podrecznik "Postaw na rower” podaje dla
poszczegdlnych wymogdéw konkretne wielkosci parametrow i szczeg6towo rozwija tematyke projektowania
infrastruktury rowerowej. Niniejsze Standardy korzystajg z tej metodologii oraz najistotniejszych parametrow,
uwzgledniajgc polskie przepisy, specyfike zachowan uzytkownikéw i istniejgcy typowy uktad infrastruktury drogowe;j.

3.2. Hierarchizacja sieci i kategorie tras rowerowych

Podsystem tras rowerowych skiada sie z tras gtéwnych i tras pozostatych.

Trasy gtéwne taczg najwazniejsze czesci miasta (dzielnice, wazniejsze zaktady pracy, centra handlowe) i obszary
zamiejskie. Trasy pozostate tgcza trasy gtéwne z wszystkimi zrédtami i celami podrézy nieobstugiwanymi bezposrednio
przez trasy gtéwne. Planujac i projektujac infrastrukture rowerowg nalezy okreslic:

®  Zrodta i cele podrozy,

gtéwne relacje wynikajace z obecnych i przewidywanych zrédet i celéw podrézy oraz
®m  podstawowego adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste uzytkowego, rekreacyjnego, turyste,
przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na blisko$¢ szkét itp.).
Trasy gtéwne powinny przenosi¢ ponad potowe catkowitej dtugosci podrézy, wykonywanych przez wszystkich
rowerzystdw na danym obszarze.

Wsrdd tras pozostatych mozna wyrdznic trasy uzytkowe oraz rekreacyjne. Funkcje te najczesciej sie pokrywaja, ale
jesli ktéras wyraznie przewaza (co wynika z przebiegu trasy i miejsc, ktore taczy - np. wylotowe z miasta) to mozna do
funkcji dostosowa¢ forme trasy, w tym nawierzchnie, dopuszczalne nachylenie podtuzne czy zréznicowanie
wysokosciowe.

Trasy gtéwne:

" drogi o predkosci projektowej ponad 30 km/godz. (zalecane 40 km/godz.)
wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,3 (300 m na kazdy 1 km w linii prostej) przy czym dopuszcza sie
odstgpstwa dla tras w terenie o silnym zréznicowaniu wysokosciowym;

= wspotczynnik opdznienia: nie wiecej niz 15 sekund na kilometr trasy;

®  minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i nachylenia podiuznego;

®m  wysoki standard réwnosci nawierzchni
Trasy pozostate:

®  drogi o predkosci projektowej nie nizszej niz 20 km/godz;

= wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,5 przy czym dopuszcza sie odstepstwa dla tras w terenie o silnym
zréznicowaniu wysokosciowym;

= wspdtczynnik opdznienia: w zaleznosci od warunkéw lokalnych;

®  minimalizacja zr6znicowania wysokosciowego dla tras uzytkowych;

®  wysoki standard réwnosci nawierzchni.

W przypadku tras nieuzytkowych (rekreacyjnych i turystycznych) dopuszcza sie drogi o nawierzchni nieutwardzone;j i
predkosci nizszej niz 20 km/godz. oraz zréznicowanie wysokosciowe dostosowane do konkretnego adresata trasy
(rowerzysty MTB, szosowego itp-)-

Nie naleZzy utozsamia¢ tras gtéwnych z wydzielonymi drogami rowerowymi. Trasy gtébwne moga by¢ prowadzone
zarowno jako wydzielone drogi rowerowe, pasy rowerowe w jezdni jak rowniez w jezdni na zasadach ogolnych,
zwtaszcza w przypadku ulic przyjaznych dla roweréw.

Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej kluczowa jest mozliwa predko$é projektowa, wspoétczynniki
wydtuZzenia i opdZnienia oraz przepustowo$¢ a takze zasady segregacji oraz integracji ruchu rowerowego i
samochodowego przedstawione w punkcie 3.3. ponizej.

3.3. Segregacja czy integracja ruchu rowerowego i samochodowego

Ruch rowerowy mozna organizowac na trzy podstawowe sposoby:



®  dopuszczaé go w jezdni na zasadach ogdlnych;

®  wyznacza¢ pasy rowerowe w jezdni;

®  budowaé wydzielone drogi rowerowe poza jezdnia.
Wybér danego sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim od predkosci miarodajnej samochodow
w danej ulicy. W dalszej kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage udziat ruchu ciezkiego, popyt na miejsca parkingowe i
postojowe na danej ulicy oraz liczbe punktéw kolizji rowerzysta - samochod na gtéwnych relacjach ruchu rowerowego.
W niektorych przypadkach nalezy tez bra¢ pod uwage adresata danej trasy rowerowej (patrz punkt 4.4 ponizej).
Projektujac konkretne rozwigzania, przeplatanie toréw ruchu rowerzystéw i samochodéw poruszajacych sie z
predkoscig miarodajng wyzsza niz 30 km/godz nalezy uznawaé za relacje kolizyjna.

Planujac trasy rowerowe nalezy zaktadaé:

®  przy predkosci miarodajnej samochodow do 30 km/godz integracje ruchu samochodowego i rowerowego w
jezdni (ulice przyjazne dia rowerzystow);

®  przy predkosci miarodajnej samochoddéw miedzy 30 a 50 km/godz ruch rowerowy na pasach rowerowych w
jezdni i zwracaé szczeg6lng uwage na rozwigzania skrzyzowan;

|

przy predkosci miarodajnej samochoddéw powyzej 50 km/godz segregacje fizyczng ruchu samochodowego i
rowerowego, zwracajac szczegolng uwage na rozwigzania skrzyzowan.

Od powyzszych zasad ogélnych nalezy stosowaé odstepstwa:

® pasy rowerowe stosuje sie w ulicach o predkosci miarodajnej samochodéw do 30 km/godz dla ruchu
rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych a takze w kierunku zgodnym z organizacjg ruchu na dojazdach
do skrzyzowan (w tym miedzy pasami ruchu dla poszczegolnych relacji na skrzyzowaniu). Stosuje sie je takze
na odcinkach, gdzie ruch samochodowy odbywa sie w niektorych porach z predkoscia mniejszg niz ruch
rowerowy;

|

wydzielone drogi rowerowe nalezy stosowac takze w ulicach o predkosci miarodajnej miedzy 30 km/godz a

50 km/godz z duzym udziatem ruchu cigzkiego lub z wieloma pasami ruchu oraz w kazdym przypadku, w

ktérym pozwalajg one na skrécenie drogi rowerzystéw, zmniejszenie czasu oczekiwania na skrzyzowaniu lub

zmniejszenie réznic wysokosci, ktére musi pokonaé rowerzysta na danej relacji jadac po jezdni;

®  segregacja fizyczna powinna by¢ stosowana takze punktowo w przypadku pasow rowerowych w jezdni jesli
istnieje ryzyko kolizji samochod - rowerzysta. Dotyczy to w szczegolnosci wlotéw skrzyzowan oraz tukéw
poziomych;

®  dopuszcza sie ruch rowerowy na jezdni ulic 0 wyzszych predkosciach miarodajnych na zasadach ogolnych

lub na pasach rowerowych w jezdni jesli ruch samochodowy ma niewielkie natezenia, trasa rowerowa nie jest

istotna z punktu widzenia catego podsystemu rowerowego i korzystanie z niej nie powoduje konfliktéw i kolizji.

Planujgc trasy rowerowe zawsze nalezy bra¢ pod uwage uspokojenie ruchu jako alternatywe dla budowy
drogi rowerowej poza jezdnia (patrz punkt 4.1. i 4.2. ponizej).

Segregacja fizyczna przez wydzielenie dwukierunkowej drogi rowerowej tylko po jednej stronie jezdni
ogodlnodostepnej powoduje koniecznos¢ przekraczania pasow ruchu i mnozy punkty kolizji. Jest trudna do
jednoznacznego i zgodnego z przepisami oznakowania lub jest nieskuteczna prawnie dla relacji, dla ktérej
droga rowerowa powstaje po lewej stronie jezdni.

Newralgicznym dla ruchu rowerowego sg punkty przejScia migdzy réznymi formami jego organizacji. Muszg
one by¢ ptynne i bezpieczne. Zostato to omoéwione w punkcie 4.4.5 ponizej.

4. Wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowe;j

4.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdinych

Ruch rowerowy w jezdniach klasy L i D, w ktérych predko$¢ miarodajna nie przekracza 30 km/godz i w ktérych
obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/godz (wyjatkowo do 40 km/godz) powinien by¢ dopuszczony na zasadach
ogolnych. Dotyczy to w szczegdlnosci ulic przyjaznych dla rowerzystéw, czyli stref zamieszkania i oznaczonych
znakiem B-43 z wartoscig 30.

Jesli mimo ograniczenia predkosci predkos¢é miarodajna jest znaczaco wyzsza niz dopuszczalna, to nalezy zastosowac
urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu wymuszajgce ograniczenie predkosci. W szczegdlnosci chodzi o:

m  plytowe progi zwalniajace,

®  szykany, wyspy dzielgce, zwezenia itp.
Urzadzenia te nie mogg wptywac negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sig, aby progi zwalniajace i szykany miaty
przy krawedzi jezdni wolng przestrzen dla ruchu rowerowego o parametrach jak jednokierunkowe drogi rowerowe (patrz
punkt 4.4 ponizej). Nie zaleca sie stosowania na jezdniach progow listwowych ze wzgledu na ich nieskutecznosé¢. Ruch



rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogdéinych réwniez w przypadku matych rond z jednym pasem ruchu.
Ten temat jest omdwiony szczegdtowo w punkcie 4.6 ponizej.

Przewidujac ruch rowerowy w jezdni nalezy rozstrzygng¢ czy na danym odcinku nalezy umozliwi¢ lub utatwi¢ wzajemne
wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochoddéw, 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. Wéwczas nalezy zawezaé przekroj
jezdni do 2,5 m oznakowujgc zwezenie stupkami przeszkod owym i U~5 lub znakami U-6.

Przed skrzyzowaniami innymi niz ronda i bez pierwszenstwa przejazdu lub z sygnalizacjg nalezy zawsze rozwazy¢
mozliwosé zastosowania pasa rowerowego w celu umozliwienia ominiecia stojgcych i wyprzedzania wolno
poruszajgcych sie samochodow. Jest to omowione w punkcie 4.2.

4.2.Pasy i kontrapasy rowerowe

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 samochodéw bez zmiany potozenia pojazdu wzgledem
osi drogi oraz omijanie samochoddw przez rowerzystéw.

Kontra pas 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. Ze wzgledu na staly kontakt wzrokowy rowerzysta - kierujgcy samochodem kontrapas zapewnia
bezpieczenstwo.

4.2.1. Parametry geometryczne paséw rowerowych

Pas rowerowy powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szerokosci. Dopuszcza sie zwezenie pasa rowerowego do 1,0 m w
poziomie jezdni na krétkich odcinkach prostych w przypadku oddzielenia od pozostatej czesci jezdni wyspa dzielagca
(np. na wlocie skrzyzowania lub tuku drogi). Na poziomie ponad 0,05 m ponad nawierzchnig wymagana jest skrajnia
1,5 m. Jesli pas rowerowy jest zlokalizowany obok miejsc postojowych, to powinien byé od nich oddzielony opaska o
szerokosci co najmniej 0,5 m tak, aby otwierajgce sie drzwi samochodoéw nie byty zagrozeniem dla rowerzysty. W
przypadku parkowania uko$nego lub poprzecznego opaska powinna by¢ szersza. Z opaski mozna zrezygnowac lub
zastosowa¢ wezszg w przypadku parkowania podtuznego przy kontrapasach rowerowych. Bezpieczenstwo zapewnia
w tej sytuacji kontakt wzrokowy rowerzysta pasazer samochodu i kierunek otwierania sie drzwi samochodu. Patrz tez
rys. 9 10 (zatgcznik nr 1).

4.2.2. Polozenie paséw rowerowych na jezdni

Pas rowerowy powinien znajdowac sie przy prawej krawedzi jezdni. Kontrapas rowerowy wyznacza sie przy lewej
krawedzi jezdni patrzgc w kierunku ogolnej organizacji ruchu. Na wlotach skrzyzowan dopuszcza sie lokalizacje paséw
rowerowych miedzy pasami ruchu ogolnego, jesli prowadza one ruch rowerowy tylko dla okreslonych relacji. Pas ruchu
rowerowego na wprost nalezy lokalizowaé z lewej strony pasa ruchu ogodlnego tylko do prawoskretu, a pas do
lewoskretu rowerdéw - z lewej strony pasa ruchu ogélnego na wprost lub na wprost i w prawo. Patrz tez rys. 4 (zatagcznik
nr1).

4.2.3. Rozwigzania specjalne dla paséw rowerowych w jezdni.

Pasy rowerowe mozna oddziela¢ od reszty jezdni wyspami dzielagcymi oraz separatorami betonowymi. Takie
rozwigzania nalezy stosowac tylko tam gdzie istnieje grozba ze samochody zmieniajgc kierunek ruchu lub poruszajac
sie po tuku poziomym bedg wjezdza¢ na pas rowerowy. Wyspy dzielgce stosuje sie w przypadku kontrapasow
rowerowych, a separatory w przypadku paséw rowerowych, W szczegdlnosci mozna je stosowa¢ na wlotach
skrzyzowan. Separatory betonowe nalezy stosowaé tylko w ostatecznosci. Powinny mie¢ przerwy zapewniajgce
odwodnienie i tatwy dostep rowerem z przeciwnej strony jezdni (wymdg spoéjnosci) i muszg byé bardzo dobrze
widoczne w kazdych warunkach (po zmierzchu, pod $niegiem itp.).

4.2.4. Nawierzchnia i oznakowanie paséw rowerowych

Pasy rowerowe w jezdni powinny mie¢ nawierzchnie wynikajgca z konstrukcji jezdni. Jesli jezdnia ma nawierzchnie
brukowa, to zalecane jest pokrycie pasa rowerowego warstwa bitumiczng, zmniejszajgca opory toczenia i zwiekszajaca
szorstko$¢. Zaleca sig, aby pasy rowerowe w jezdniach o nawierzchni bitumicznej byty pokryte emulsjg barwy
czerwonej. Pasy rowerowe powinny byé oznaczone znakiem poziomym P-23 wraz z odpowiednig dla danej sytuacji
strzatkg kierunkowg P-8. Znaki te nalezy umieszczac co 50 m lub za kazdym wyjazdem publicznym i skrzyzowaniem.
Kontrapasy rowerowe oznacza sie oznakowaniem pionowym w postaci znakéw B-2 oraz D-3 umieszczonych po
odpowiedniej stronie drogi jednokierunkowej z tabliczkami T-22 oraz - w miare potrzebny ~ znakiem F-19. W przypadku
punktowej segregacji kontrapasa rowerowego nalezy stosowac stupki przeszkodowe U-5a lub U-5b wraz ze znakiem
C-9. Do oznaczania paséw rowerowych w jezdni nie stosuje sie znakéw pionowych C-13.

4.3. Sluzy rowerowe

Sluza rowerowa to rozwigzanie, ktére nie jest przewidziane obecnie przepisami prawa. Jednak w wielu przypadkach
funkcjonuje bez formalnego wyznaczenia oznakowaniem. Sg dwa podstawowe rodzaje $luz rowerowych:



®  do obstugi relacji skretnych ruchu rowerowego na skrzyzowaniu osygnalizowanym lub z ustalonym pierwszenstwem
ulicy z wydzielonymi drogami rowerowymi poza jezdnig z ulica bez wydzielonych drég rowerowych {nie wymaga
oznakowania, jest dopuszczalna obecnymi przepisami).

®m  do obstugi wszystkich lub wybranych relacji na skrzyzowaniu osygnalizowanym ulicy z pasami rowerowymi w jezdni
(wymaga oznakowania poziomego, jest kontrowersyjna z punktu widzenia obecnych przepiséw prawa wg stanu na
listopad 2008).

W obydwu przypadkach projektujac skrzyzowania nalezy zapewni¢ z obszaru $luzy (wyznaczonej lub nie) widocznosc

znakow i sygnatéw drogowych obowigzujacych dla wszystkich relacji dostgpnych dla rowerzystéw zatrzymujacych sie w

Sluzie. Patrz rys. 4 i 6 (zatgcznik nr 1).

4.4. Wydzielone drogi rowerowe

4.4.1. Konstrukcja wydzielonej drogi rowerowej

Konstrukcja drogi rowerowej powinna zapewnia¢ niskie opory toczenia uzyskane dzieki wysokiemu standardowi
réwnosci, wysoka szorstkos¢, trwatos¢ i odporno$é na warunki pogodowe.

Stad zaleca sie nastepujacy konstrukcje drogi rowerowej:

warstwa $cieralna z betonu asfaltowego o nieciagtym uziarnieniu 0/6 o grubo$ci po zageszczeniu - 3 cm;
opcjonalnie: warstwa wigzaca z mieszanek mineralno- bitumicznych grysowo - zwirowych o grubosci po
zageszczeniu - 3 cm miedzy warstwg Scieralng a podbudowsa;

podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 o grubosci po zageszczeniu - co
najmniej 12 cm;

warstwa odsaczajgca z piasku $redniego o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm,

®  kraweznik uliczny drogowy minimum 15x30x100 wg BN-80/6775-03/04 utozony na ptask na tawie betonowe;j z
oporem jako obramowanie drogi rowerowej; kraweznik lub obrzeze nie moze wystawac ponad niwelete drogi
rowerowej, a $ciecie nie moze znajdowac sie ponizej rzednej terenu (wg rys....);

kraweznik betonowy uliczny minimum 15x30x100 wg BN-80/6775-03/04 utozony na ptask na tawie betonowej
z oporem lub opaska z kostki brukowej jesli droga rowerowa przylega do chodnika pieszego; w tej sytuaciji
niweleta drogi rowerowej musi by¢ obnizona w stosunku do chodnika o 3-5 cm.

Zamiast warstwy $cieralnej z betonu cementowego dopuszcza sie mastyks g rys owy SM A lub inne mieszanki
mineralno-bitumiczne grysowe o grubosci po zageszczeniu 3 cm. Dopuszcza sie tez warstwe Scieralng z betonu
cementowego o grubosci min. 10 cm w tym na mostach, ktadkach oraz w tunelach jesli wynika to z konstrukcji obiektu
inzynierskiego.

W obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszcza sie warstwe $cieralng z ptyt betonowych lub kamiennych o
krawedziach niefazowanych i wymiarach co najmniej 50 cm x 50 cm x 10 cm, uktadanych bezposrednio na podbudowie
jak opisana powyzej. Ptyty powinny by¢ uktadane naprzemiennie w taki sposéb, aby szczeliny miedzy kolejnymi ptytami
byty ciaggte w poprzek, a nie wzdiuz drogi rowerowej. Ogranicza to ryzyko zakleszczenia kota w przypadku
klawiszowania ptyt.

Nie nalezy stosowaé nawierzchni z kostki betonowej, brukowej lub podobnej. Nie dopuszcza sie ukladania warstwy
$cieralnej na warstwie piaskowej lub piaskowo - cementowej.

Droga rowerowa prowadzona bezposrednio obok chodnika musi by¢ obnizona w stosunku do niego o 3-5 cm i
oddzielona kraweznikiem o nachyleniu nie wiekszym niz 30 stopni aby rowerzysta moégt bezpiecznie ewakuowacé sie na
chodnik z duzg predkoscia.

Drogi rowerowe prowadzace gléwne trasy rowerowe powinny mie¢ nawierzchnig barwy czerwonej. W tym celu nalezy
pokry¢ warstwe Scieralng emulsjg epoksydowg lub inng albo zastosowac pigment w przypadku mastyksu grysowego
(SMA). Emulsja nie powinna mie¢ szorstkosci mniejszej, niz warstwa Scieralna na ktérej jest uktadana.

W miejscach przecinania drogi rowerowej przez zjazdy i wyjazdy samochodowego nalezy nawierzchnie i podbudowe
drogi rowerowej wzmacnia¢ co najmniej tak, jak przewiduje to rozporzadzenie MTiGM dla ulic klasy D. Nie dopuszcza
sie przerywania (zmiany) warstwy $cieralnej drogi rowerowej w migjscu wyjazdéw.

Na drogach prowadzgcych trasy petnigce funkcje wytacznie rekreacyjng mozna stosowa¢ nawierzchnie ttuczniowo -
klincowe lub, w przypadku innych niz gtéwne jesli sq adresowane do rowerzystow gorskich, gruntowe odpowiednio
zageszczone (watowane, stabilizowane) dla uzyskania niezbednej réwnosci.

Dopuszczalna konstrukcja drogi rowerowej o charakterze rekreacyjnym:

®m  warstwa gorna o grubosci co najmniej 7 cm z ttucznia kamiennego 31.5/63 mm zaklinowanego klincem 4/20 i
kruszywem drobnym 2/4 mm,

®m  warstwa dolna: podbudowa z kruszywa famanego, grubos¢ 20 cm.

4.4.2. Przekroje poprzeczne wydzielonych drég rowerowych

Szeroko$é jednokierunkowej drogi rowerowej to co najmniej 1,5 m oraz po 0,5 m skrajni poza krawedziami z obu stron.
Dopuszcza sie zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza krawedz na odcinkach prostych oraz na tukach po
stronie zewnetrznej. Dopuszcza sie zwezenie drogi jednokierunkowej do 1,0 m w poziomie niwelety przy spetnieniu
tacznie nastepujacych warunkow:



®  na wysokosci ponad 0,05 m powyzej niwelety drogi rowerowej skrajnia jest zapewniona na odlegtosci 0,25 m poza
krawedz z obu stron (tgcznie skrajnia 1,5 m)

= tylko na odcinkach prostych

m  dlugosé odcinka zwezonego nie przekracza 20 m

Szeroko$é dwukierunkowej drogi rowerowej to co najmniej 2,0 m oraz po 0,5 m skrajni poza krawedziami z obu stron.
Dopuszcza sie zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza krawedz na odcinkach prostych oraz na tukach po
stronie zewnetrznej. Dwukierunkowe drogi rowerowe nalezy poszerzaé o ¢o najmniej 30 procent na:

®m  jukach;

®  dojazdach do przejazdéw rowerowych z sygnalizacjg $wietlng lub bez pierwszenstwa;« odcinkach o spadku réwnym
lub wiekszym niz 4%

Na trasach gtéwnych zaleca sie szerokos¢ dwukierunkowej drogi rowerowej 2,5 m i wiecej. W miejscach zwezenia
drogi rowerowej nalezy zapewni¢ dobra widoczno$¢ o wszystkich porach, przewidujac odpowiednie dla predkosci
projektowej drogi trojkaty widocznosci i o$wietlenie po zmroku. Nie dopuszcza si¢ do zwezania dwukierunkowych drég
rowerowych ponizej przedstawionych wielkos$ci. Nie dopuszcza sig lokalizowania w skrajni drogi rowerowej przeszkdd
(stupow, latarni, znakéw drogowych) z wyjatkiem rozwigzan opisanych w punkcie 4.4.7 ponizej.

Patrz tezrys. 1, 2, 3i 4 (zatacznik nr 1).

4.4.3. Promienie tukéw wydzielonych drég rowerowych
Promienie tukéw decydujg o predkosci projektowej danej drogi. Stad przyjmuje sie nastepujace parametry:

®  Na odcinkach drog rowerowych prowadzacych gtéwne trasy rowerowe miedzy skrzyzowaniami minimalny
promien tuku wynosi 20 metréw do wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej

Na odcinkach drég rowerowych prowadzacych pozostate trasy rowerowe miedzy skrzyzowaniami zaleca sie¢ minimalny
promien tuku wynoszgcych 15 metrow do wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej i dopuszcza sie promien 10 metrow;
Ponadto w przypadku zaréwno gtéwnych jak i pozostatych tras rowerowych dopuszcza sie wyjatkowo mniejsze
promienie tukdw w rejonie skrzyzowan (w tym odgiecia drogi rowerowej):
®  Na odcinku bezpoérednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy) dopuszcza sie promienie tuku
4,0 m pod warunkiem, ze droga rowerowa nie ma na tym skrzyzowaniu pierwszenstwa i nie ma sygnalizaciji
Swietlnej;
®  Na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy) dopuszcza sie wyjgtkowo
promienie tuku 2,0 m ale tylko w przypadku, kiedy przejazd rowerowy jest poprzeczny do osi drogi rowerowe;.
Jesli w ulicy z ktérag krzyzuje sie droga rowerowa ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni lub na pasach rowerowych,
to nalezy zastosowac wytukowania krawedzi jezdni i drogi rowerowej o promieniu 2,0 m lub wiekszym aby utatwi¢ wjazd
na droge rowerowg lub na jezdnie

4.4.4. Polozenie i fizyczne oddzielenie drogi rowerowej od jezdni

Droga rowerowa powinna by¢ wydzielona od jezdni kraweznikiem oraz (lub):
®  pasem zieleni
®  barierg

®  elementami matej architektury.

Nie dopuszcza sie przylegania drogi rowerowej do jezdni i oddzielenia tylko kraweznikiem bez zapewnienia skrajni
wymaganej w punkcie 4.4.2, Jesli droga rowerowa jest oddzielona barierg, zielenig lub elementami matej architektury,
to nalezy zapewni¢ skrajnie jak w punkcie 4.4.2. Fizyczne oddzielenie od jezdni nie powinno by¢ wyzsze niz 0,8 m
ponad niwelete drogi rowerowej aby nie ogranicza¢ widocznosci (rys. 9 - zatgcznik nr 1).

Nalezy unika¢ sytuaciji, kiedy wydzielona dwukierunkowa droga rowerowa znajduje si¢ tylko z jednej strony jezdni. Jest
to rozwigzanie sprzeczne z wymogiem spojnosci (zrédta i cele podrézy po drugiej stronie jezdni nie sg obstugiwane).
Dla ruchu rowerowego odbywajacego sie w kierunku przeciwnym do strony po ktérej znajduje sie droga rowerowa
skorzystanie z niej oznacza wzrost liczby punktdw kolizji co pogarsza bezpieczenstwo lub wzrost wspétczynnika
opdznienia.



W takiej sytuacji nalezy rozwazyé utrzymanie ruchu w jezdni dla kierunku przeciwnego niz droga rowerowa w jezdni na
zasadach ogolnych lub na pasie rowerowym, aby wyeliminowa¢ koniecznos¢ kolizji rowerzysta - samochdd lub
rozwazy¢ budowe matego ronda w celu bezkolizyjnego skomunikowania ruchu rowerowego w jezdni na zasadach
ogolnych z dwukierunkowg drogg rowerowg. Patrz tez punkty 4.4.5 i 4.6 ponizej.

Budowe wydzielonej drogi rowerowej nalezy rozwazaé zawsze, kiedy zapewni ona:

m  skrocenie drogi rowerzystéw w stosunku do ruchu w jezdni;

B skrocenie czasu oczekiwania na sygnalizaciji lub ominiecie podporzadkowania;

zmniejszenie sumarycznej réznicy wysokosci w stosunku do ruchu w jezdni na danej relacji;

W tych przypadkach droga rowerowa moze by¢ kifadka, tunelem lub krotkim (kilka, kilkanascie metrow) odcinkiem
taczacym rozciete jezdnie ogodlnodostepne. Nalezy woéwczas fizycznie uniemozliwi¢ korzystanie z drogi rowerowej
przez samochody zgodnie z punktem 4.4.

4.4.5. Poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej

S3 to kluczowe elementy infrastruktury rowerowej. Droga rowerowa musi by¢ dostepna z wszystkich jezdni, gdzie ruch
rowerowy jest dopuszczony na zasadach ogdlnych i to w sposéb nie tworzacy dodatkowych punktéw kolizji.

Jesli droga rowerowa jest prowadzona réwnolegle do jezdni na ktérej jest dopuszczony ruch rowerowy, to wjazd na nig
z jezdni powinien by¢ projektowany dla predkosci 40 km/godz przy zachowaniu ciggtosci nawierzchni. Ze wzgledu na
odwodnienie dopuszcza sie uskok prostopadty do toru jazdy rowerzysty o wysokosci do 0,01 m. Nie dopuszcza sie
uskoku podiuznego. Patrz rys. 1 (zatgcznik nr 1).

Zakonczenie drogi rowerowej biegnacej rownolegle do jezdni powinno byé bezkolizyjne i nie wymagac¢ od rowerzysty
hamowania, zatrzymywania sie i ustepowania pierwszehnstwa. W tym celu nalezy w miejscu zakonczenia drogi
rowerowej poszerzy¢ jezdnie o szerokos¢ drogi rowerowej i prowadzi¢ droge rowerowg pasem rowerowym w jezdni o
dtugosci co najmniej 10 m.

Alternatywnie, przed miejscem zakonczenia drogi rowerowej nalezy zwezi¢ jezdnie (takze przy pomocy urzadzen
bezpieczenstwa ruchu) co najmniej o szeroko$¢ pasa rowerowego. W tym miejscu zaleca sie stosowanie ptytowych
progéw zwalniajgcych i wprowadzanie drogi rowerowej w jezdnie na grzbiecie progu.

Optymalnym rozwigzaniem dla poczatku i konca dwukierunkowej drogi rowerowej jest mate rondo z jednym pasem
ruchu. W takim przypadku droga rowerowa powinna by¢ jego kolejnym wlotem. Jest to rozwigzanie najlepsze z punktu
widzenia spojnosci bezposredniosci, wygody i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jesli dwukierunkowa droga rowerowa
jest zlokalizowana po lewej stronie jezdni to rowerzysta wjezdzajagc na nig nie tylko nie musi wykonywaé
niebezpiecznegoi kolizyjnego lewoskretu, ale wrecz po wjezdzie na rondo ma pierwszenstwo.

4.4.6. Drogi pieszo-rowerowe

Nalezy unika¢ wyznaczania ciggdw pieszo-rowerowych. Takie rozwigzania nalezy stosowac tylko w ostatecznosci, po
wnikliwej analizie wszelkich innych mozliwosci, jesli wymagajg tego warunki terenowe i nie ma dostepnych
alternatywnych tras (mosty, tunele) lub przebieg alternatywny oznacza niespetnienie ktérego$ z pieciu wymogow
CROW, w szczegdlnosci bezposredniosci, spojnosci lub bezpieczenstwa.

W przypadku drog pieszo-rowerowych nalezy przewidzie¢ szeroko$¢é co najmniej 3,0 m w poziomie nawierzchni i
skrajnie co najmniej po 0,2 m po obu stronach. W przypadku ktadek pieszo-rowerowych nalezy przewidzieé¢ szeroko$¢
miedzy poreczami co najmniej 4,0 m. Wszystkie pozostate parametry drég pieszo-rowerowych powinny by¢ takie, jak
podano w punktach 4.4.1 do 4.4.5. przy czym w sytuacji braku miejsca dopuszcza sie odstepstwa w postaci wezszych
przekrojow poprzecznych pod warunkiem dobrej widocznosci.

Jesli na drodze pieszo-rowerowej wystepujg odcinki z wiekszymi natezeniami ruchu pieszego (np. przystanki
autobusowe, wyjscia ze sklepow, szkodt) to - jesli tylko jest miejsce - na tych odcinkach nalezy segregowac ruch pieszy i
rowerowy przez budowe drogi rowerowej i chodnika, stosujgc rozwigzania proponowane w punkcie 4.5 ponizej.

4.4.7. Zabezpieczenie drég rowerowych przed wjazdem samochodéw

Drogi rowerowe nalezy zabezpiecza¢ przed wjazdem niepozgdanych samochodéw przy pomocy stupkéw U-12c lub
zamiennych umieszczanych w skrajni drogi rowerowej. W przypadku dwukierunkowej drogi rowerowej stupek musi byc
umieszczony w jej osi a po obu jego stronach musi by¢ zapewnione 1,5 m wolnej przestrzeni liczac prostopadle do
stycznej do faktycznego toru jazdy rowerzysty w danym miejscu. Jesli to konieczne, nalezy poszerzy¢ droge rowerows.
W przypadku drogi jednokierunkowej stupki U-12c muszg znajdowacé sie w odlegtosci 1,5 m od siebie po obu stronach
drogi liczac prostopadle do stycznej do faktycznego toru jazdy. Stupki muszg by¢ oznaczone na catym obwodzie pasem
folii odblaskowej o szerokosci co najmniej 0,1 m.

4.4.8 Odwodnienie drég rowerowych

Drogi rowerowe nalezy projektowa¢ w sposdb umozliwiajgcy szybki odptyw wdd opadowych. Nie nalezy lokalizowac
drég rowerowych na terenach zalewowych, w miejscach narazonych na czeste zalania. Zastrzezenie to nie dotyczy
przejazdow pod budowlami inzynierskimi w dolinach rzecznych. W przypadku zalania nalezy wskazac alternatywny
przebieg drogi rowerowej, bez jej znacznego wydtuzenia.

Odptyw wody nalezy zapewni¢ stosujac odpowiednie spadki podtuzne i poprzeczne w nawierzchni drogi rowerowej.
Nalezy umozliwi¢ odptyw wody z drogi rowerowej na przylegty teren nieutwardzony lub do kanalizacji deszczowej. Nie



nalezy stosowac odptywu wéd opadowych z chodnika na droge rowerowa i odwrotnie (nalezy stosowaé przeciwne

pochylenia obu nawierzchni). Ponadto nie dopuszcza sie sytuowania drogi rowerowej u podnéza skarpy, jesli grozi to

osuwiskami, sptywami btota lub nadmiernymi sptywami drég opadowych. W takich przypadkach nalezy stosowac
zabezpieczenia likwidujace zagrozenie bezpieczenstwa ruchu (odwodnienie, murki oporowe, wyniesienie drogi
rowerowej nad rzedng terenu).

W przypadku lokalizacji drég rowerowych bezposrednio przy jezdni, nalezy zadba¢ o zmniejszenie ilosci wody

dostajacej sie spod k&t samochoddw na droge rowerowa, poprzez sprawnie dziatajgce odwodnienie jezdni, lub

odgrodzenie drogi rowerowej od jezdni. Przy projektowaniu jezdni, po ktdrych bedzie dopuszczony ruch rowerowy na
zasadach ogolnych, nalezy stosowa¢ $cieki korytkowe przy kraweznikach lub inne metody odprowadzania wdéd
opadowych nie powodujgce ucigzliwosci dla ruchu rowerzystow w trakcie i bezposrednio po deszczu (np. kratki

Sciekowe o podtuznych otworach powinny by¢ montowane réwno z nawierzchnig i tak, aby otwory przebiegaty

prostopadle do kierunku ruchu) Zalecenie to dotyczy takze jezdni, na ktdérych umieszczono pasy rowerowe.

4.5. Ruch pieszy i ruch rowerowy

Budowa wydzielonych drog rowerowych poza jezdnig oznacza wzrost ryzyka kolizji z ruchem pieszym. Dzieje sie tak

zwlaszcza w sytuacjach kiedy do dyspozycji jest niewiele miejsca lub w danym obszarze jest wiele zrodet i celow

podrézy pieszych. Aby minimalizowa¢ kolizje ruchu pieszego i rowerowego, nalezy:

m  jdentyfikowaé gtéwne relacje ruchu pieszego (zrodta i cele podrézy: przystanki komunikacji zbiorowej, przejscia dla
pieszych, wejscia do budynkéw uzytecznosci publicznej, sklepéw itp) i prowadzi¢ drogi rowerowe w taki sposéb
aby najkrétsze trasy tgczace zrédta i cele podrézy pieszych przebiegaly poza drogami rowerowymi lub przecinaty
je pod katem zblizonym do prostego (patrz rys. 8 zatgcznik nr 1);

m  kanalizowa¢ i segregowaé ruch pieszy za pomocg przeszkdd takich, jak bariery, elementy matej architektury oraz
gesta niska zielen (gatunki i odmiany nana i horizontalis)-, bariery i mata architektura muszg by¢ wyposazone w
odblaski i oswietlone po zmroku;

®  obniza¢ nawierzchnie drogi rowerowej w stosunku do chodnika o 3-5 cm i oddzielaé droge rowerowa kraweznikiem
o nachyleniu nie wiekszym niz 30 stopni (patrz punkt 4.4.1)

® na relacjach, gdzie istnieje ryzyko uporczywego, kolizyjnego przejazdu rowerzystow przez obszar przeznaczony
tylko dla pieszych wybudowac¢ 1-2 stopnie schodow (wraz z waska pochylnig dla wozkéw inwalidzkich), co
wykluczy ruch rowerowy.

W niektérych sytuacjach (np. obszary srédmiejskie, deptaki itp.) przy wystepujacych okresowo wielkich natezeniach

ruchu pieszego mozna wprowadzaé czasowg segregacje ruchu pieszego i rowerowego przy pomocy znaku C-16

(droga dla pieszych) z tabliczkg T-22 dopuszczajgcg ruch rowerowy tylko w okreslonych godzinach (np. wieczornych i

nocnych).

Takie oznakowanie (C-16 wraz z tabliczkg T-22) nalezy réwniez rozwaza¢ w niektorych sytuacjach zwigzanych ze

specyficznym typem uzytkownika - np. jesli w rejonie szkoty jest duzy ruch dzieci w wieku 10-18 lat, ktére moga

poruszac sie po jezdni, a jednocze$nie nie ma warunkéw do budowy drogi rowerowej spetniajacej niniejsze Standardy,

a jednoczesnie zmuszanie wszystkich rowerzystow do korzystania z substandardowej drogi rowerowej bytoby

dyskryminujgce dla czesci z nich.

4.6. SkrzyZowania

Skrzyzowania sg krytyczne dla systemu rowerowego ze wzgledu na liczbe punktow kolizji. Projektujac skrzyzowanie
nalezy zawsze przeanalizowaé liczbe mozliwych punktéw kolizji ruchu rowerowego z samochodowym, zakfadajac ze:

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

B kolizyjna jest jednoczesna faza sygnatu S-1 dla relacji skretnych ruchu ogdinego i S-6 dla ruchu roweréw na
wprost;

®  ruch rowerowy odbywa sie takze w jezdniach, gdzie nie jest zakazany znakami lub przepisami ogdlnymi;

u

relacje skretne ruchu rowerowego sg mozliwe miedzy wszystkimi kierunkami, gdzie ruch rowerowy jest
dopuszczony oznakowaniem lub przepisami ogolnymi;

Wskazana jest zawsze analiza kilku réznych wariantéw organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniu. Nalezy tez
bra¢ pod uwage program 5 wymogéw CROW, w tym wymog wygody (m.in. zapewnienie niskiego wspotczynnika
opdznienia) oraz bezposredniosci (brak objazdéw).

4.6.1. Zasady ogdlne
Zasady organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniach sg nastepujace:

®  jezeli na odcinku drég przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony w jezdni (na zasadach ogoélnych lub po
pasie rowerowym) i jest to uzasadnione przekrojem i zasadami opisanymi w punktach 3.3.; 4.1 i 4.2 to na
skrzyzowaniu rowniez nalezy prowadzi¢ ruch rowerowy w jezdni;

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

®  jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony jednokierunkowg drogg rowerowa, to
nalezy rozwazy¢ jego bezkolizyjne (patrz punkt 4.4.5) wprowadzenie w jezdnie przed skrzyzowaniem;
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m  jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to jednokierunkowg droge rowerowg nalezy
zakonczy¢ przed wjazdem na rondo i ruch rowerowy wprowadzi¢ w jezdnig (patrz punkt 4.4.5);

m  jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to dwukierunkowg droge rowerowg nalezy
podtaczy¢ jako kolejny wlot ronda na zasadach ogélnych;

® nie dopuszcza sie przebiegu wydzielonej drogi rowerowej wokét matego ronda z jednym pasem ruchu;

®  na skrzyzowaniu nieosygnalizowanym droga rowerowa prowadzona wzdtuz drogi z pierwszenstwem powinna
przecina¢ jezdnig poprzeczng grzbietem ptytowego progu zwalniajgcego.

Zasady te powinny by¢ kazdorazowo weryfikowane w oparciu o zaproponowang powyzej analize, Patrz tez rys. 4, 6, 7

(zatacznik nr 1).

4.6.2. Minimalizacja liczby punktéw kolizji

Projektujgc skrzyzowanie nalezy zwréci¢ szczegolng uwage na kolizje ruchu rowerowego na wprost (zaréwno w jezdni
na zasadach ogélnych, na pasie rowerowym i wydzielonej drodze rowerowej poza jezdnig) z relacjg skretng
samochodow w prawo. Dotyczy to zaréwno skrzyzowan klasycznych, jak i z ruchem okreznym.

W przypadku skrzyzowan tréjramiennych potgczenie z drogg rowerowg znajdujacg si¢ po przeciwnej stronie wlotu
poprzecznego nalezy organizowa¢ w formie czwartego wlotu skrzyzowania, a nie przejazdu rowerowego obok
skrzyzowania, co minimalizuje kolizjg¢ ruchu roweréw na wprost z prawoskretem pojazdéw. Wyjatkiem moze by¢ tylko
sytuacja, kiedy wlot poprzeczny jest drogg takiej klasy i o takich parametrach, ze uzasadnione jest prowadzenie ruchu
rowerowego poza jezdnig (patrz punkt 3.3.).

Nie dopuszcza sie aby na skrzyzowaniu droga rowerowa biegngca wzdituz jednej z krzyzujgcych sie drog przekraczata
wigcej wlotéw, niz wynika to z geometrii skrzyzowania (np. w przypadku skrzyzowania czteroramiennego - wigcej niz
jednego wilotu). Wyjatkiem moze by¢ sytuacja, kiedy droga rowerowa jest przenoszona na skrzyzowaniu na drugg
strone jezdni. Jednak nalezy tego unika¢ i stosowac¢ wytgcznie w niezbednych sytuacjach.

W przypadku skrzyzowan z ulicami z ruchem rowerowym w jezdni, ruch rowerowy na relacjach skretnych
prowadzacych przez skrzyzowanie zaleca sie wprowadzaé w jezdnie przy pomocy $luz rowerowych a nie przejazdéw
rowerowych poza skrzyzowaniem w celu unikniecia kolizji z relacjami skretnymi samochodéw.

4.6.3. Rozwigzania dla drég rowerowych poza jezdnig

Jesli droga rowerowa poza jezdnig biegnie wzdtuz jezdni z pierwszenstwem a na skrzyzowaniu nie ma sygnalizacji, to
przejazd rowerowy w jej osi nalezy zaprojektowa¢ na grzbiecie ptytowego progu zwalniajacego w jezdni ulicy
poprzecznej. W kazdej sytuacji znak A-7 lub B-20 w jezdni poprzecznej musi dla kierunku do skrzyzowania znajdowac
sie przed przejazdem rowerowym.

Na skrzyzowaniach drég rowerowych z ogélnodostepnymi na drogach rowerowych nalezy zapewni¢ obszar akumulacii
umozliwiajacy zatrzymanie rowerow przed przejazdem rowerowym w sposob nie utrudniajgcy ruchu rowerzystom
korzystajacym z drég rowerowych na innych relacjach oraz pieszym. Rowerzysci moga zatrzymywac sie obok siebie i z
tego powodu nalezy przed przejazdami poszerzaé drogi rowerowe.

W przypadku skrzyzowan wydzielonych drég rowerowych ze sobg nalezy rozwazy¢ zmiane skrzyzowania
czteroramiennego na dwa trojramienne przesuniete wobec siebie, aby zminimalizowac ryzyko kolizji rowerzystéw ze
sobg. W tej sytuacji nie nalezy zatamywac przebiegu trasy gtéwnej jesli przecina sie z inng niz gtéwna. Jesli obie trasy
sg gtéwne, to nie nalezy zatamywaé przebiegu trasy o przebiegu nachylonym podtuznie.

Przed przejazdem rowerowym z sygnalizacjg $wietlng mozna w odlegtosci 0,2 m od krawedzi drogi rowerowej
przewidzie¢ réownolegte do niej barierki o wysokosci ok. 1,2 m i dtugosci ok. 1,0-2,0 m pod warunkiem, ze droga
dwukierunkowa ma w tym miejscu co najmniej 3,0 m szerokosci. Segregujg one ruch pieszy i rowerowy i pozwalajg sie
oprze¢ rowerzyscie. Muszg by¢ oznaczone odblaskami albo znakami U-6¢ lub U-6d.

4.6.4. Odleglosci widocznosci
Dla rozwigzan ruchu rowerowego zaréwno w jezdni, jak i na wydzielonych drogach rowerowych nalezy przyjac¢
nastepujace odlegtosci widocznosci na skrzyzowaniach (a takze na odcinkach drég poza skrzyzowaniami w przypadku
sytuaciji kolizyjnych, zwezen, utrudnien w ruchu itp.):

®  drogi prowadzace trasy gtéwne (predkosé projektowa 30 km/godz): 70-80 m

®  drogi prowadzace trasy pozostate (predko$¢ projektowa 20 km/godz): 45-55m.
4.6.5. Wyspy dzielace
W przypadku przejazdow rowerowych przez skrzyzowania, nalezy unika¢ stosowania wysp dzielgcych kanalizujgcych
kierunki ruchu ogélnego na wprost i w prawo, w szczegélnosci w potaczeniu z odrebnymi fazami sygnalizacji $wietinej,
wymuszajgcej zatrzymanie rowerzystow na tych wyspach. Problem sygnalizacji na takich wyspach oméwiony jest w
punkcie 4.7.

4.7. Sygnalizacja swiet/na

Sygnalizacja $wietlna powinna rowerzystom zapewniaé bezpieczenstwo na skrzyzowaniach, a na trasach gtéwnych
réwniez priorytet. Dla ruchu rowerowego stosuje sie nastepujace sygnalizatory:

®m  S-6 na przejazdach rowerowych w ciggu drog rowerowych poza jezdnig;
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®m  S-1 z tablica F-11 umieszczone nad pasami rowerowymi w jezdni jesli dla rowerzystow przewidziana jest odrebna
faza sygnalizacji na skrzyzowaniu;

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

= S-1 0g6lny dla rowerzystow na jezdni, w tym na pasie rowerowym jesli faza sygnalizacji jest wspdlna dla wszystkich
pojazdéw na danym wlocie i nie ma kolizji ruchu rowerowego na pasie rowerowym w jezdni i samochodoéw na
pozostatej czesci jezdni.

Ze wzgledéw bezpieczenstwa nie dopuszcza sie stosowania sygnalizatora S-2 na wlotach skrzyzowan z przejazdami
rowerowymi i sygnalizatorami S-6 na kierunku poprzecznym. Ze wzgledéw bezpieczenstwa oraz w celu minimalizac;ji
wspotczynnika opéznienia nie dopuszcza sie wzbudzania sygnalizatoréw dla rowerzystéw przyciskami, z wyjatkiem
przejazdéw rowerowych przez jezdnig zlokalizowanych poza skrzyzowaniami.

Sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 powinien uruchamia¢ sie automatycznie zawsze kiedy dla kierunkéw kolizyjnych
pojawia sie czerwone Swiatlo. Powinien by¢ wzbudzany jednoczes$nie z zielonym dla niekolizyjnych strumieni pojazdéw
lub wczesniej. Sygnat zielony w sygnalizatorze S-1 dla pasa rowerowego w jezdni powinien wigczac sie jednoczesnie z
zielonym dla niekolizyjnych strumieni pojazdow lub dzieki zdalnej detekcji rowerzysty. Zaleca sie stosowanie detekc;ji
optycznej zamiast elektromagnetycznej poniewaz niektére rowery sg wykonane z tworzyw. Jes$li ruch rowerowy
przekracza skrzyzowanie z wieloma pasami ruchu, to dla przekroczenia danego wlotu nie powinno stosowac sie wiecej
niz jednej fazy zielonego Swiatta w sygnalizatorach S-6, wyjatkowo - dwdch.

W celu zwiekszenia wygody i atrakcyjnosci ruchu rowerowego, a takze maksymalizacji przepustowos$ci skrzyzowan
zaleca sie stosowanie na wydzielonych drogach i pasach rowerowych systemoéw informacyjnych typu "zielona fala".
Systemy te muszg bra¢ pod uwage, ze rowery w wiekszosci nie sg wyposazone w predkosciomierze. "Zielona fala" dla
rowerzystow moze by¢ zrealizowana w formie umieszczonych miedzy skrzyzowaniami co 3- 4 metry w nawierzchni lub
na stupkach obok drogi rowerowej zielonych pulsujacych $wiatet (innych niz sygnalizatory S-1). Swiatta te zapalajg sie i
gasng w taki sposob ze tworza "fale" przemieszczajaca sie z predkoscig umozliwiajaca dotarcie na skrzyzowanie w
chwili kiedy dla kierunku na wprost pali sie tam dla rowerzystéw zielone $wiatto. Rowerzysci po prostu dostosowuja
swojg predkos¢ do tempa zapalania sie lub gasniecia kolejnych $wiatet, co gwarantuje przejazd na skrzyzowaniu na
zielonym Swietle. Projektujgc taki system nalezy przewidywac¢ dla rowerzystow predko$¢ miedzy 15 a 25 km/godz i
zadba¢ o odpowiednig informacje dla uzytkownikéw.

4.8. Pochylenie niwelety

Gtéwne trasy rowerowe muszg by¢ planowane w taki sposéb, aby unika¢ zréznicowania wysokosciowego i
minimalizowa¢ spadki. Trasy rowerowe powinny by¢ prowadzone drogami rowerowymi lub ruchu ogdélnego o spadku
nie przekraczajgcym 5 procent. W przypadku odcinkéw prowadzonych drogami publicznymi w jezdni w ruchu ogélnym
lub na pasach rowerowych dopuszcza sie spadek istniejgcej drogi publicznej jednak tylko w przypadku tras innych niz
gtéwne. Dla tras gtéwnych dopuszcza sie spadek istniejgcej drogi ogéinodostepnej wiekszy niz 5 procent wyjgtkowo dla
kierunku w dot.

W przypadku wydzielonych drog rowerowych dopuszcza sie spadek wigkszy niz 5 procent tylko na spadkach lub przy
réznicy pozioméw nie wiekszej niz 1,5 m. Nie powinien on przekracza¢ 15 procent. Nie dopuszcza sie spadku przed
przejazdami rowerowymi z pierwszenstwem lub sygnalizacjg $wietlng. Dla ruchu rowerowego pod goére nalezy tak
projektowac drogi, aby spadki byly wieksze na dolnym odcinku i stopniowo sie zmniejszaty przy dojezdzie do szczytu
wzniesienia. Co 2 m réznicy wysokosci nalezy projektowac spocznik o dtugosci minimum 5 m. Na podjazdach nalezy
poszerzac droge rowerowg zgodnie z zapisami punktu 4.4.2.

5. Wymagania dla innych elementéw infrastruktury

5.1. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drog rowerowych wynika z prawa o ruchu drogowym i stosownych rozporzadzen. Znaki powinny by¢
odblaskowe. Przy wjazdach na drogi rowerowe oznakowanie powinno byé standardowych rozmiaréw odpowiednich dla
klasy danej drogi. Na samych drogach rowerowych wskazane jest stosowanie znakéw w rozmiarze mini. Na drogach
rowerowych mozna stosowac¢ w miare potrzeby wszystkie znaki stosowane na drogach ogdélnodostepnych, przy czym
ze wzgledu na ryzyko wandalizmu wskazane jest stosowanie przede wszystkim oznakowania poziomego. W przypadku
jednokierunkowej drogi rowerowej, pasa lub kontrapasa rowerowego nalezy stosowac znak P-23 zawsze w potgczeniu
ze strzatkg kierunkowg P~8a, przy czym znaki te nalezy zawsze umieszczaé po obu stronach kazdego skrzyzowania.
W sytuaciji kolizji z duzym ruchem pieszym, na wydzielonej drodze rowerowej nalezy stosowac¢ dodatkowe oznakowanie
poziomie linie P-1 (nie w skali) w osi drogi dwukierunkowej oraz znaki P-23 nawet co 5-10 metréw. Znaki P-23 zawsze
nalezy stosowa¢ w bezposredniej bliskosci wjazdéw, skrzyzowan, przejazdow rowerowych, przystankéw komunikacii
zbiorowej, postojow takséwek i innych miejsc, gdzie przecinajg sie rézne strumienie ruchu i konieczne jest zwrocenie
uwagi na jego organizacje.

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

5.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drog rowerowych. Ze wzgledu na stabg moc
reflektorédw stanowigcych obowigzkowe wyposazenie rowerdw, nalezy szczegdlng uwage zwracaé¢ na dobrg jakosé
o$wietlenia drég rowerowych i innych drog prowadzacych uzytkowe trasy rowerowe. Swiatlo latarni nie moze
zatrzymywac sie na lisciach drzew i innych przeszkodach, nie docierajac do nawierzchni. Obok przycinania gatezi,
nalezy zawsze rozwazy¢ stosowanie latarn nizszych, skuteczniej oswietlajgcych nawierzchnie i z lustrami kierujgcymi
Swiatto w dét bez rozpraszania go w goére. Miejsca kluczowe (zjazdy i wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania,
przejazdy rowerowe itp.) przynajmniej na trasach gtéwnych powinny by¢ oswietlone dobrej jakosci mocnym sSwiattem
polichromatycznym (o petnym zakresie widma widzialnego). Stupki i inne wystajgce ponad nawierzchnie elementy drogi
rowerowej powinny zawsze by¢ wyposazone w elementy odblaskowe, utatwiajgce orientacje nawet przy stabym Swietle.
Pozadane natezenie $wiatta sztucznego na poziomie nawierzchni na gtéwnych trasach rowerowych powinno wynosic
5-7 lukséw. Tam gdzie istnieje wieksze ryzyko oslepiania rowerzystow przez samochody, wskazane jest stosowanie
mochiejszego oswietlenia ulicznego. Oswietlenie jest wazne rowniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i
pod mostami. W przypadku gtéwnych tras rekreacyjnych nie posiadajgcych statego os$wietlenia latarniami nalezy
stosowa¢ oznakowanie poziome P-1 w osi drogi rowerowej (niekoniecznie w skali przerw i odcinkow). Zaleca sie
réwniez umieszczanie w krawedzi drogi odblaskéw, utatwiajacych orientacje w ciemnosci.

5.3. Stojaki rowerowe i przechowalnie rowerow

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposéb uniemozliwiajacy ich
wyrwanie. Muszg umozliwiaé wygodne oparcie roweru i bezpieczne przypiecie ramy i przedniego kota do stojaka przy
pomocy standardowych, dostepnych w handlu kiédek szaklowych w ksztaicie litery "U" o wymiarach wewnetrznych 10
x 20 cm, Rury konstrukcji stojaka powinny mie¢ srednice do 9 cm, aby mozna byto obja¢ je standardowg kitédka. W
celu minimalizacji ryzyka przeciecia rury stojaka powinny by¢ wypetniane betonem.

Zaleca sie stosowanie stojakdéw rowerowych w ksztatcie odwroconej litery ,U" (tzw. stojak U- ksztaltny), jako najbardziej
uniwersalnego, do ktérego mozna przypia¢ kazdy typ roweru wraz z dowolnym wyposazeniem, a jednoczes$nie
zapewniajgcego najlepsze zabezpieczenie. Przecietne wymiary takiego stojaka to dtugos¢ do 1m i wysokosé 80 do 90
cm. Stosowanie niskich stojakdéw, umozliwiajacych przypinanie jedynie kot rowerdw, jest niewskazane z uwagi na duzo
wieksze ryzyko kradziezy lub mechanicznego uszkodzenia roweréw, a ponadto nie zapewniajg mozliwosci przypiecia
kazdego typu rowerdw. Przy doborze typu stojakéw nalezy bra¢ pod uwage: maksymalng grubos¢ opon roweru (ok. 8
cm), maksymalng $rednice kola (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu i tytu roweru o szerokosci do 0,6 m ktére mogg
znajdowac sie juz 0,6 m nad ziemia. Patrz rys. 5 (zatgcznik nr 1).

Stojaki powinny by¢é ustawiane w takiej odlegtosci od lica $cian i innych przeszkéd oraz od siebie aby umozliwié¢
swobodne wstawianie i wycigganie roweréw, czyli co najmniej 1,0 m a zalecane ponad 1,5 m. Nalezy przyja¢ dtugos¢
roweru 2,0 m i szeroko$¢ 0,75 m a szerokos¢ z prowadzacym go rowerzystg co najmniej 1,0 m.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w fatwo dostepnych, o$wietlonych i dobrze widocznych miejscach, w poblizu budynkéw
uzytecznosci publicznej, na rogach ulic. Wskazana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych kamerami telewizji
przemystowej. W miare mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone, ale nie moze to kolidowa¢ z
warunkiem dobrej widocznosci i monitoringu. Nalezy zapewni¢ dojazd rowerem w bezposrednie poblize stojaka. Stojaki
obstugujace konkretny budynek powinny by¢ zlokalizowane bezposrednio przy wejsciu do niego.

W przypadku umieszczania stojakéw rowerowych w jezdni nalezy je grupowac po kilka, ustawiaé pod katem ok. 45
stopni do osi jezdni, aby rower o dtugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc postojowych dla samochodoéw i
zawsze ostaniaC z przodu i z tylu masywnymi elementami matej architektury tak, aby manewrujgce (np. cofajace)
samochody nie mogly uszkodzi¢ rowerdw, a jednoczes$nie byt tatwy dostep od strony chodnika i jezdni.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradziezg. Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez
przenoszenia roweru po schodach, a sposéb przyjmowania, przechowywania i wydawania roweréw umozliwiac¢
jednoznaczng identyfikacje wtasciciela i jego roweru. Wjazd do i wyjazd z przechowalni muszg by¢ wygodne i
zapewnia¢ bezpieczenstwo rowerzystom. Liczba stojakéw oraz miejsc w przechowalniach jest uzalezniona od popytu
na ruch rowerowy w danym miejscu. Proponowane wskazniki sg zaproponowane w /nstrukcji Projektowania (zatgcznik
2).

5.4. Utrzymanie drég rowerowych

Nalezy regularnie usuwac¢ z drég rowerowych: szkto, gatezie, brud, licie, Snieg i naprawia¢ zniszczone elementy
wyposazenia. W zimie w pierwszej kolejnosci nalezy odsnieza¢ drogi prowadzace gtéwne trasy rowerowe. Nalezy dbac
o to, aby oznakowanie poziome zawsze bylo odnawiane wczesng wiosng. Nalezy regularnie przycinac¢ gatezie drzew i
krzewow, ktére ograniczajg widocznos¢ i skrajnie przez co zagrazajg rowerzystom.

Nalezy utrzymywacé system zbierania informacji od uzytkownikéw o stanie infrastruktury rowerowej w formie formularza
na stronie internetowej, adresu e-mail oraz telefonicznego automatu zgtoszeniowego. Informacja powinna byc¢
przetwarzana codziennie i przekazywana jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury.
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5.5.Bezpieczeristwo spoteczne

Trasy gtéwne biegnagce w terenie niezamieszkatym, po zmroku niemozliwym do monitorowania, muszg mie¢ fatwo
dostepne alternatywne przebiegi bezpieczne spotecznie (przez teren oswietlony, tatwy do dozorowania przez policje -
np. wzdtuz gtéwnej ulicy).

Ze wzgledu na bezpieczenstwo spoteczne drogi rowerowe nie mogg by¢ oddzielone od jezdni wysokimi zywoptotami
ani krzewami. Muszg by¢ dobrze widoczne z jezdni i oswietlone.

5.6.Rampy na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecno$é rowerzystéw (szczegdlnie na dworcach
kolejowych), nalezy umieszczaé metalowe rynny o przekroju "U", umozliwiajgce transport roweru po schodach.
Szerokos¢ wewnetrzna rynny to 10 cm, wysoko$¢ krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sig tam, gdzie istniejg
analogiczne rozwigzania dla wozkow dzieciecych. Rampa powinna umozliwia¢ transport rowerow o wszystkich
rodzajach ogumienia. Prowadnica powinna by¢ zlokalizowana w odlegtosci minimum 0,2 m od $ciany lub balustrady,
przez co zapobiega sie zahaczeniu pedatow lub sakw o balustrade. Zaleca sig, aby rampy byly zlokalizowane po obu
stronach, dzieki czemu rowerzysci moga prowadzi¢ rowery prawg rekg. Przy nowych instalacjach kat nachylenia nie
powinien by¢ wiekszy niz 25°. Norma ta ma na celu unikanie sytuacji, w ktérej mechanizm korbowy roweru zahaczataby
na szczycie schodow o ostatni stopien.

5.7.Roboty drogowe (rozwigzania tymczasowe)
Przy prowadzeniu robdt drogowych i innych, ktére uniemozliwiaja korzystanie z tras rowerowych, szczegdlnie
gtéwnych, nalezy zawsze umozliwi¢ alternatywny przejazd rowerdéw, zapewniajgcy bezpieczenstwo, wygode i ptynnos¢
ruchu bez dtugich objazdéw. Typowe rozwigzania tymczasowe, ktére nalezy stosowac podczas roboét drogowych to:

®  tymczasowa nawierzchnia: ptyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm lub podobne, szerokosci ok. 2 m i dtugosci

kilku metréw, uktadane na zaktadke jedna na drugiej, umozliwiajgce przejazd rowerem przez nieréwnosci,
wykopy, piach, bfoto itp.,

®  tymczasowe najazdy na krawezniki i inne nierdwnosci: ptyty stalowe o grubosci 5- 10 mm, dtugosci 2-4 m i
szerokosci ok. 1,0-1,5 m lub podobne, pokryte tworzywem przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz
oparte o kraweznik i warstwe kruszywa, umozliwiajgce pokonywanie wysokich kraweznikéw np. w celu
objazdu remontowanego odcinka,

u

tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i potgczone elastycznie separatory o przekroju dzwonowym
lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy Zzoéltej z elementami odblaskowymi do wyznaczenia
tymczasowego objazdu rowerowego po jezdni. Uktadajac separatory nalezy stosowa¢ umiarkowane tuki
(promien 4,0 m) i przekrdj o szerokosci co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku, kazdy objazd rowerowy musi
by¢ oznakowany oraz os$wietlony po zmroku, wskazane jest informowanie rowerzystéw o trudnos$ciach i
mozliwych objazdach na najblizszych skrzyzowaniach sieci rowerowe;j.

Przy wyznaczaniu objazdéw i tymczasowej organizacji ruchu zaleca sig¢ aby promienie fukdw nie byty mniejsze niz 4,0
m. Wyjatkowo dopuszcza sie 2,0 m pod warunkiem dobrej widocznosci.

6. Integracja transportu zbiorowego z rowerowym

6.1. Formy integracji

Rower jest pojazdem optymalnym do odbywania krétkich podrézy na dystansach 3 -9 km, Dzieki powigzaniu z
transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania podrézy dalekich. Mozna wyrézni¢ dwie podstawowe formy
integracji transportu zbiorowego z rowerowym:

e dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja podrozy transportem zbiorowym

lub odwrotnie (Bike & Ride);

e dojazd rowerem z domu do przystanku - przew6z roweru - dojazd rowerem do celu podrézy.
Zarzadcy transportu powinni zapewni¢ obie formy integracji, organizujac miejsca parkingowe
i przechowalnie roweréw na przystankach i weztach integracyjnych oraz umozliwi¢ przewdz roweréw Srodkami
transportu zbiorowego, w szczegdlnosci szynowego. Pierwsza forma zostata oméwiona w punkcie 5.3. powyzej, a druga
w punkcie 7.2. ponizej.

6.2. Urzgdzenia do przewozu rowerdw transportem zbiorowym

Optymalnym rozwigzaniem dla przewozu roweréw transportem zbiorowym jest przewozenie ich wewnatrz pojazdéw
(autobus6éw i wagonow). Jest to rozwigzanie umozliwiajace samoobstugowy zatadunek i wytadunek roweréw na
wszystkich przystankach.

Ze wzgledu na wygode innych pasazeréw oraz oszczedno$¢ miejsca rowery powinny by¢ mocowane pionowo kotami w
kierunku do $ciany pojazdu na hakach utrzymujgcych obrecz przedniego kota. W ten sposéb kota i inne czesci roweru
nie brudza ubran pasazerow, rower zajmuje mniej miejsca a przy gwattownych manewrach pojazdu pozostaje stabilny.
Wieszaki rowerowe powinny uniemozliwia¢ swobodne ruchy roweru. Muszg by¢ kompatybilne z wszystkimi dostepnymi
na rynku rowerami o rozmiarach koét od 16 do 27 cali i ogumieniu do
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1 cali. Wieszaki powinny by¢ umieszczone na wysokosci przemiennie 1,7 i 2,1 m w odlegtosci ok. 0,4 m od siebie i
znajdowac sie w bezposredniej bliskosci drzwi wejsciowych. Konstrukcja wieszaka powinna zapewnia¢ bezpieczenstwo
pasazerow.

W przypadku autobuséw zamiejskich dopuszcza sie przewdz roweréw na wieszakach znajdujgcych sie poza kabing
pojazdu i obstugiwanych przez kierowce.

7. Umocowanie formalne i procedury

7.1. Umocowanie formalno-prawne
Niniejsze Standardy stanowia:
®  warunki dla opracowan planistycznych miasta (Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego, miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego itp.)
B zalgcznik do Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zaméwienia dla projektowania drog i przestrzeni publicznych
w Bitgoraju;
®  zatgcznik do umow dotyczacych biezgcego utrzymania drog i terendw zielonych w Bitgoraju;
®  podstawe do opracowan z zakresu organizacji ruchu w Bitgoraju.
Poza wymienionymi wyzej, nalezy je stosowa¢ do wszystkich spraw, ktére moga mie¢ wptyw na ruch rowerowy.

7.2 Odstepstwa od Standardow

Podstawowg rolg ciata konsultacyjnego jest opiniowanie decyzji o ewentualnych odstepstwach od niniejszych
Standardéw. Opinie te powinny by¢ wydawane na podstawie konkretnych przestanek (np. brak miejsca, brak srodkéw
finansowych, brak tytutu prawnego do terenu itp). Pozadane jest uzyskiwanie konsensu ciata konsultacyjnego.
Stosowanie odstepstw od niniejszych Standardow wymaga akceptacji zespotu opiniujgcego

7.3 Metodologia badania zgodnosci ze Standardami

Wdrazanie niniejszych Standardéw nalezy weryfikowa¢ przy zatwierdzaniu dokumentéw planistycznych, koncepcji,
studidw, projektéw budowlanych, odbierajgc inwestycje oraz zbierajac opinie i uwagi od uzytkownikéw. Zaleca sie
stosowanie nastepujgcych procedur:

m  Jako$¢ nawierzchni: ocena dokumentacji, badania terenowe, pomiar uskokdw, dziur i nieréwnosci, dokumentacja
fotograficzna;

®  Parametry geometryczne: pomiary przekrojow poprzecznych w projekcie oraz w terenie;

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

®  Wspbtczynnik wydtuzenia: badanie z mapy, analiza projektu;

B Jako$é konkretnych rozwigzan technicznych: przejazd rowerami réznych typdw (szosowy, turystyczny z
bagazem, z przyczepka), przy réznej pogodzie, ocena subiektywna oraz dokumentacja skarg i wnioskéw
uzytkownikéw, obserwacje bezposrednie i nagrania wideo pokazujgce typowe zachowania uzytkownikéw -
czy i jak uzytkownicy korzystaja z danego rozwigzania technicznego, czy robig to zgodnie z zatozeniami
projektowymi;

®  Badania ruchu, w tym ankietowe: porownanie faktycznej macierzy podrozy rowerem z uktadem tras gtownych
oraz ich parametrami;

®  Badanie natezenia $wiatta sztucznego w nocy przy nawierzchni w réznych punktach

Zaleca sie tez opracowanie i wdrozenie systemu zbierania i przetwarzania informacji zwrotnej od uzytkownikdéw przez
Internet (e-mail, formularz www umozliwiajgcy wysytanie dokumentacji fotograficznej) i telefonicznie. Monitorowanie
jakosci powinno by¢ prowadzone stale i a jego rezultaty dostepne publicznie przez Internet. Adres strony internetowej
oraz telefonu powinien by¢ rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i warsztatach rowerowych, w siedzibach
organizacji spotecznych, w szkotach, w publikacjach gminy oraz w prasie lokalnej.
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