Zarzadzenie Nr 627/2015
Prezydenta Miasta Kalisza
z dnia 18 grudnia 2015 r.

w sprawie wprowadzenia w Kaliszu ,,Standardow technicznych i wykonawczych dla
infrastruktury rowerowej Miasta Kalisza”.

Na podstawie art. 30 ust. 2 pkt 3 oraz art. 31 ustawy z dnia 8 marca 1990r. 0 samorzadzie gminnym
(Dz. U. z 2015r. poz. 1515 ) zarzadza si¢, co nastepuje:

§1.

. Wprowadza si¢ do stosowania ,,Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej
Miasta Kalisza”, dalej zwane ,,Standardami”, stanowigce zatacznik do niniejszego zarzadzenia.
Standardy przeznaczone sa do stosowania przy planowaniu, w tym opracowaniu miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego, projektowaniu i realizacji inwestycji na terenie Miasta
Kalisza.

Standardy zostang wyszczegolnione wsréd dokumentéw wymaganych do stosowania na etapie
tworzenia dokumentacji przetargowej na prace planistyczne, projektowe i wykonawcze, dotyczace
infrastruktury rowerowej lub wptywajacych na ruch rowerowy w Kaliszu.

. Odstepstwa od Standardow dopuszczalne sa w szczeg6lnie uzasadnionych przypadkach i wymagaja
pisemnej zgody Zarzadu Drog Miejskich w Kaliszu, poprzedzonej uzyskaniem opinii Zespotu
ds. komunikacji rowerowej Miasta Kalisza.

§2.

. Nadzor nad wykonaniem zarzadzenia powierza si¢ wlasciwemu merytorycznie Wiceprezydentowi
Miasta Kalisza.

. Wykonanie zarzadzenia powierza si¢ Dyrektorowi Zarzadu Drog Miejskich w Kaliszu, Naczelnikowi
Wydziatu Budownictwa Urbanistyki i Architektury oraz Naczelnikowi Wydziatu Rozbudowy Miasta
i Inwestycji.

§3.
Zarzadzenie podlega publikacji w Biuletynie Informacji Publiczne;.

§4.

Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezydent Miasta Kalisza
/...
Grzegorz Sapinski
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1. Wprowadzenie

Niniejszy dokument okresla wymagania techniczne, jakim powinna odpowiadac infrastruktura
drogowa przeznaczona do ruchu dla rowerow w miescie Kaliszu. Dotyczy planowania,
projektowania, wykonawstwa, remontoéw i utrzymania zaréwno infrastruktury dedykowanej
(drogi dla rowerow), jak i wszystkich drég na ktérych dopuszczony jest ruch rowerowy
w jezdni na zasadach ogélnych lub na pasach ruchu dla roweréw. Niniejszy dokument
obowigzuje wszystkie jednostki miejskie Kalisza i stanowi doprecyzowanie wymagan,
okreslonych przepisami ogdlnymi oraz tworzy zasady organizacji ruchu rowerowego
w sytuacjach nieokreslonych nastepujgcymi przepisami:

e ustawa 2z dnia 20 <czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym
(Dz. U. z2012r. poz. 1137 z pdzn. zm.);

e rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych
(Dz. U.z2002r. Nr 170, poz.1393 z pézn. zm.);

e rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz. U. 22003 r. Nr 220, poz. 2181 z pézn. zm.);

e rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzgdzaniem (Dz. U. z 2003 r. Nr 177, poz. 1729)

e 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 p6zn. zm.).

Niniejsze standardy opisujg zasady planowania i projektowania infrastruktury dostepnej lub
dedykowanej dla rowerzystow, w tym — organizacji ruchu. Stanowig element Specyfikac;ji
Istotnych Warunkéw Zaméwienia i umdéw zawieranych na prace planistyczne, projektowe oraz
budowlane (wykonawcze) obejmujgce elementy infrastruktury rowerowej i majgce wptyw na
ruch rowerowy w Kaliszu.

Od niniejszych Standardéw mozliwe sg odstepstwa. Stosowanie odstepstw od Standardéw
wymaga zaproponowania projektu rozwigzania alternatywnego wraz z pisemnym
uzasadnieniem. Procedure odstepstw szczegotowo okresla Zarzadzenie Prezydenta miasta
Kalisza wprowadzajgce niniejsze Standardy.



2. Zasady tworzenia infrastruktury rowerowej i zarzadzania
nig
Infrastruktura rowerowa musi bra¢ pod uwage cechy psychofizyczne i wynikajgce z nich

mozliwosci motoryczne uzytkownika a takze jego oczekiwania. Proces projektowania musi
bra¢ pod uwage takze otoczenie formalno-prawne i rynkowe.

Rower bez wzgledu na liczbe kot nie moze by¢ szerszy niz 0,9 m ani dluzszy (fgcznie
z przyczepka) niz 4,0 m. Najczesciej rowery majg ok. 2 m dtugosci; rowery typu tandem lub
niektére towarowe majg dilugos¢ nieco ponad 2,5 m. W przekroju poprzecznym rower
dwukotowy stanowi odwrdcong piramide i najszerszym jego elementem na wysokosci 0,9-1,2
m jest kierownica (ok. 0,6 m). Pokonujgc tuki poziome kierujgcy rowerem dwukotowym
réwnowazy site odsrodkowg pochylajgc sie do srodka tuku. Wzrok rowerzysty znajduje sie na
wysokosci 1,5-2,0 m nad niweletg jezdni, a w rowerach poziomych od 0,5 do 1,0 m.

Rowerzysta amator rozwija moc orientacyjnie do ok. 250W i zazwyczaj wykorzystuje okoto
100-150W. Rower moze byC wyposazony we wspomagajgcy naped elektryczny
0 maksymalnej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250W, odtgczany automatycznie przy
przekroczeniu predkosci 25 km/godz. Rowerzysci poruszajg sie najczesciej z predkosciami
w zakresie 15-25 km/godz. i osiggajg przys$pieszenie rozruchu 0,8-1,2 m/s2. Opdznienie
rowerzysty podczas hamowania wynosi 1,5-2,6 m/s?. Rower musi by¢ wyposazony jedynie w
oswietlenie pozycyjne widoczne z odlegtosci 150 m i nie oswietlajgce drogi przed nim. Te
uwarunkowania muszg by¢ brane pod uwage przy projektowaniu infrastruktury dla roweréw.

W literaturze najczesciej cytowana jest metodologia holenderskiej organizacji normalizacyjnej
CROW, opublikowana w 1993 roku w podreczniku ,Postaw na Rower” (wyd. polskie — PKE,
Krakéw, 1999). Opiera sie ona o tzw. program pieciu wymogoéw, omowiony ponizej. Czesto
cytowana jest tez hierarchia dziatan wspierajacych ruch rowerowy stworzona przez brytyjski
Instytut Transportu Drogowego (IHT) i wykorzystywana m. in. przez brytyjskg Narodowg
Strategie rowerowg =z lat 90-tych. Obie metodologie wzajemnie sie uzupetniajg
i sg wykorzystane w niniejszym opracowaniu.

Program pieciu wymogéw CROW obejmuje pie¢ zagadnien. S to:
o spojnosé: 100% zrodet i celdw podrozy powinno by¢ dostepnych na rowerze;

o bezposredniosé: droga i czas na jej pokonanie rowerem powinny by¢ jak najkrotsze.
Wymébg ten jest zwigzany ze wspotczynnikiem wydtuzenia — stosunkiem dtugo$ci drogi
pokonywanej miedzy dwoma punktami w rzeczywistosci a odlegtoscig miedzy nimi w linii
prostej oraz wskaznikiem opdznienia — sumg czasu traconego na zatrzymanie na sygnalizacji
Swietlnej lub podporzagdkowaniu wyrazang w sekundach na kilometr trasy;

o wygoda: infrastruktura rowerowa nie moze wymagaé¢ od rowerzysty nadmiernego
wydatku energetycznego. To oznacza minimalizacje roznic wysokosci i pochylen podtuznych,
zapewnienie wysokiej réwnosci nawierzchni ograniczajgcej opory toczenia oraz minimalizacje
ryzyka koniecznosci zatrzymywania sie i ponownego rozpedzania roweru;

o bezpieczenstwo: minimalizacja liczby punktéw kolizji rowerzysta/samochod
i rowerzysta/pieszy, co oznacza separacje ruchu rowerowego i samochodowego przy
wiekszych réznicach predkosci i integracje tego ruchu na wspdlnej jezdni przy mniejszych
predkosciach oraz zapewnienie odpowiedniej widocznosci wzajemnej;



o atrakcyjnosé: wartos¢ dodana tworzona przez infrastrukture rowerowa; obejmuje
zaréwno walory estetyczne jak uzytecznos$é¢ (lokalizacja ustug itp.) czy bezpieczenstwo
spoteczne.

Wymagania te powinny byé spetnione zawsze na poziomie zaréwno konkretnego rozwigzania
technicznego, odcinkow tras jak i catego podsystemu rowerowego miasta. Ocena ex ante
zgodno$ci z wymogami spojnosci i bezposredniosci, ktérych parametry (wskazniki) zostaty
przedstawione w  kolejnych  rozdzialach nastepuje z mapy (poziom sieci)
i projektu budowlanego lub koncepcji (poziom rozwigzan technicznych, ocena odlegtosci),
z wymogiem wygody i bezpieczenhstwa z mapy wysokosciowej i projektu technicznego. Ocena
atrakcyjnosci jest subiektywna. Ocena ex post powinna byé dokonana jako pomiary
rzeczywistych czaséw przejazdu, analiza wypadkdéw i pomiary ruchu rowerowego a takze
zbieranie wszelkiej informacji zwrotnej od uzytkownikéw. Patrz tez Rozdziat 11.

Hierarchia IHT obejmuje nastepujgce dziatania (od najwazniejszych po podejmowane
w ostatecznosci, jesli wczesniejsze nie przyniosty spodziewanych rezultatow lub byty
niemozliwe do realizacji):

o ograniczanie ruchu samochodowego, w szczegdlnosci ruchu ciezkiego;

o uspokajanie ruchu samochodowego (ograniczanie predkosci);

o przebudowa skrzyzowan (mate ronda, sluzy dla rowerdow, podniesione tarcze
skrzyzowan);

o realokacja (zmiana przeznaczenia) miejsca na jezdni (wyznaczanie pasow ruchu

dla roweréw, wspdlne pasy ruchu dla autobusow i rowerow);
o budowa drog dla rowerdw poza jezdniami ogolnodostepnymi;

o zamiana chodnikow na ciggi pieszo - rowerowe.

Generalnie przy predkosciach miarodajnych do 30 km/godz. (strefy uspokojonego ruchu)
optymalna jest integracja ruchu dla rowerowego i samochodowego na jezdni. W przedziale
predkosci 30 do 50 km/godz. stosuje sie pasy ruchu dla roweréw w jezdni. Zas przy wyzszych
predkosciach miarodajnych nalezy stosowaé separacje ruchu rowerow
i samochodow.

Predkosci miarodajne nalezy okreslaé dla nowo projektowanych drég na podstawie
rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U.
21999 r. nr 43 poz. 430), a dla drog modernizowanych - na podstawie kwantyla 85% predkosci
rzeczywistych samochodéw osobowych (predkosci, ktérej nie przekracza 85% samochodow
na danym odcinku drogi w ruchu swobodnym) na czystej i mokrej jezdni.



3. Hierarchizacja sieci i podziat funkcjonalny

Planowanie podsystemu rowerowego wymaga zidentyfikowania gtownych obszarow zrodet
i celow podrozy oraz dokonania podziatu fgczgcych ich tras na gtéwne i pozostate.

o Giéwne trasy rowerowe t3czg ze sobg centrum miasta, dzielnice i osiedla
mieszkaniowe, centra handlowo-ustugowe, dworce kolejowe i inne kluczowe atraktory podrozy,
a takze trasy rekreacyjne i turystyczne poza miastem. W skiad tras gtéwnych wchodzg tez
taczniki (siegacze), umozliwiajgce skomunikowanie waznego celu podrozy lub tras
gtéwnych ze sobg bez niekorzystnej zmiany przebiegu gtownej trasy dla rowerdw.

o Pozostale trasy rowerowe tgczg trasy gtowne z wszystkimi nieobstugiwanymi
przez nie bezposrednio zrodtami i celami podrozy.

Nie nalezy utozsamiaé tras gtdwnych i pozostatych z okreslonymi rozwigzaniami technicznymi
(drogami dla roweréw, pasami ruchu dla roweréw czy ruchem rowerdw w jezdni na zasadach
ogdlnych). Trasy gtéwne muszg spetnia¢ okreslone parametry dotyczace przepustowosci, a
takze wymogi bezposredniosci i wygody wynikajgce z metodologii CROW. Sposéb realizacii
tras — czy to w formie drogi dla rowerdw, pasa ruchu dla roweréw w jezdni czy w jezdni na
zasadach ogélnych - wynika z pozostatych wymogéw CROW (bezpieczenstwo, wygoda,
atrakcyjnosc¢) oraz warunkoéw miejscowych (natezenie i szybkos¢ ruchu samochodowego, rola
drogi w uktadzie transportowym itp.).

Trasy gtéwne muszg spetniaé nastepujace wymagania:

o wspotczynnik wydtuzenia nie powinien przekraczac¢ 1,3 (130 procent);
o wskaznik opéznienia nie powinien przekraczac 20 sekund na kilometr trasy;
o przepustowosc¢ projektowa (maksymalna) powinna wynosi¢ co najmniej 1000

rowerzystow na godzine dla obu kierunkéw;
o predkos¢ projektowa odcinkéw dedykowanych nie moze by¢ nizsza niz 30 km/godz.

Trasy pozostate powinny spetnia¢ nastepujace wymagania:

o wspétczynnik wydtuzenia nie powinien przekraczac 1,5 (150 procent);
o wskaznik opéznienia nie powinien przekraczac¢ 40 sekund na kilometr trasy;
o predkos¢ projektowa odcinkéw dedykowanych nie moze by¢ nizsza niz 20 km/godz.

Dla obliczania maksymalnej przepustowosci tras rowerowych nalezy przyjaé
nastepujace zatozenia:

o Dla jednokierunkowej drogi dla roweréw i pasa ruchu dla rowerow
o szerokosci 1,5 m — do 3500 rowerzystéw/godz. a 3,0 m —do 7000 rowerzystéw/godz.;

o Dla dwukierunkowej drogi dla roweréw o szerokosci 2,0 m - 4000
rowerzystow/godz. a 4,0 m — 8000 rowerzystow/godz.

Powyzsze wielkosci wzrastajg dopiero przy dwukrotnie wiekszych przekrojach. Podane
przepustowos$ci maksymalne odcinkéw dedykowanych (drogi dla roweréw) wystepujg
wylgcznie w przypadku spetnienia wymagan dotyczgcych geometrii (promienie tukéw,
odlegtosci widocznosci, pochylenia podtuzne) okreslonych w niniejszych Standardach.



W przypadku skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng na danej trasie nalezy zmniejszy¢ powyzsze
wartosci maksymalne do procentowego udziatu sygnatu zielonego dla rowerzystow w catym
cyklu na skrzyzowaniu na rozwazanym kierunku, pomniejszonego
w przypadku sygnalizatora dwukomorowego S-6 o 5 punktéw procentowych. W przypadku
odcinka z wieloma skrzyzowaniami nalezy do obliczen przyjg¢ to z najnizszym procentowo
udziatem fazy sygnatu zielonego dla rowerzystéw.

Wskaznik opoznienia dla danej trasy rowerowej wyraza sie w sekundach na kilometr trasy.
Stanowi sume wszystkich Srednich strat czasu na wszystkich skrzyzowaniach danej trasy
rowerowej wyrazonych w sekundach podzielong przez tgczng dlugosé trasy wyrazong
w kilometrach. Srednia strata czasu to iloczyn prawdopodobiefstwa zatrzymania i $redniego
czasu oczekiwania na sygnat zielony dla skrzyzowan z sygnalizacja $wietlng
oraz zatrzymania i Sredniego czasu oczekiwania na mozliwos¢ kontynuowania jazdy
w przypadku skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlne;j.

Przyjmujgc dtugos¢ cyklu sygnalizacji 100% i dlugos¢ fazy sygnatu zielonego 20%
prawdopodobienstwo zatrzymania wynosi 80%. Maksymalna dtugos¢ oczekiwania na sygnat
zielony réwniez wynosi 80% a $rednia jego dtugos¢ — 40%. Zatem dla cyklu o przyktadowe;j
dtugosci 60 sekund i dlugosci sygnatu zielonego dla rowerzystéow 12 sekund maksymalny czas
oczekiwania wynosi 48 sekund, $redni — 24 sekundy, a srednia oczekiwana strata czasu na
sygnalizacji, stanowigca iloczyn prawdopodobiehAstwa zatrzymania (80%) i $redniej dtugosci
oczekiwania na sygnat zielony (24 sekundy) wynosi 19,2 sekundy.

Uwaga: ze wzgledu na konieczno$é zapewnienia niskiego wskaznika opdznienia, trasy
gtbwne co do zasady nie mogg byC prowadzone przez skrzyzowania bez sygnalizacji
przez wloty podporzgdkowane (z wyjgtkiem rond) ani przez skrzyzowania drog réwnorzednych.

Uwaga: ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia niskiego wskaznika opdznienia, niskiego
wspotczynnika wydtuzenia jak i wymog bezpieczenstwa (minimalizacja liczby punktéw kolizji
rower - samochdd) nalezy bezwzglednie unikaé prowadzenia trasy rowerowej w taki sposob,
aby tworzace jg elementy liniowe (zwtaszcza drogi dla roweréw) przecinaty o$ jezdni wzdtuz
ktérej jest prowadzona (np. zmiana strony jezdni, po ktérej jest zlokalizowana droga
dla rowerdéw).

Trasy rowerowe dzielg sie takze ze wzgledu na funkcje ktére petnia:

o gospodarczg (uzytkowa: dojazdy do pracy, szkoty, na zakupy itp.)

o rekreacyjng (jednodniowe wyjazdy z powrotem do miejsca wyjazdu)
o sportowa (wyczyn rowerowy, zawodowy i amatorski)

o turystyczng (wielodniowe wyjazdy z bagazem)

W przypadku obszaréw srodmiejskich podstawowg funkcjg tras rowerowych jest obstuga
ruchu gospodarczego (dojazdy do pracy, szkoty, na zakupy itp.). Trasy gtdwne docierajgce do
granic miasta przenoszg tez rowerowy ruch rekreacyjny, sportowy i turystyczny — przy czym
ten ostatni z oczywistych powodow koncentruje sie na terenach zamiejskich.



4. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogoélnych

Pozostawienie ruchu roweréw w jezdni na zasadach ogdlnych jest rozwigzaniem bezpiecznym,
wygodnym i zapewniajgcym dostepnos¢ zrodet i celéw podrozy, jesli predkosé miarodajna
samochodéw nie jest znaczaco wyzsza niz rowerzystdw | nie przekracza
30 km/godz. Akceptowalnym przypadkiem jest takze sytuacja w ktorej predkos¢ miarodajna
samochodow jest wyzsza, ale rowerzysci poruszajg sie wytgcznie na wprost lub w prawo
(nie wykonujag skretu w lewo). W sSwietle niniejszych Standardow za element podsystemu
rowerowego przyjmuje sie ulice bez dedykowanych utatwien dla rowerzystéw i stanowigce:

o strefy zamieszkania (obszar oznaczony znakiem D-40);

o strefy i odcinki drég uspokojonego ruchu (obszar oznaczony znakiem B-43
z ograniczeniem predkosci do 30 km/godz. lub odcinek z takim ograniczeniem);

o strefy ograniczonego dostepu samochodem, w tym drogi piesze z dopuszczonym
ruchem rowerdéw; warunkowo ulice jednojezdniowe z jednym pasem ruchu dla kazdego
kierunku z natezeniami ruchu nie wiekszymi niz 1000 pojazdéw samochodowych na dobe (100
pojazdéw na godzine w szczycie w godzinie szczytu popotudniowego) i nie stanowigce
rowerowych tras gtownych;

o odcinki jezdni oznaczone znakami poziomymi P-27 (,kierunek i tor ruchu roweru”).
Skuteczne uspokojenie ruchu umozliwiaja:

o fizyczne srodki spowalniajgce ruch samochodowy (urzgdzenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego), w szczegolnosci ptytowe progi zwalniajgce oraz szykany (przewezenia)
oraz rozcinanie ulic;

o mate ronda z jednym pasem ruchu i skrzyzowania z wyniesiong tarcza;

o skrzyzowania drég réwnorzednych zlokalizowane nie rzadziej niz co 100-150 m
(tylko w przypadku tras pozostatych).

4.1. Uspokojenie ruchu w odniesieniu do ruchu rowerowego

Dla uspokajania ruchu samochodowego nalezy stosowaé progi ptytowe U-16b lub U-16¢
o dtugosci ponad 5,0 m lub progi wyspowe (poduszkowe). Inne progi (listwowe, podrzutowe)
nieskutecznie egzekwujg ograniczenie predkosci, zwiekszajg hatas lub stanowig utrudnienie
dla rowerzystow. Poprawnie wyprofilowany prog ptytowy nie jest przeszkodg dla ruchu
rowerowego a progi wyspowe pozostawiajgce ok. 1,0-1,5 m wolnej przestrzeni miedzy
krawedzig jezdni a szczytem progu w ogole eliminujg konieczno$¢ pokonywania przez
rowerzyste nierbwnosci.

Uspokojenie ruchu w formie innej niz progi zwalniajgce to m. in. szykany zmniejszajgce
przekroj drogi lub odginajgce os jezdni, w tym naprzemienna organizacja miejsc postojowych
w grupach po obu stronach jezdni, odginajgca tor jazdy. Takie rozwigzania majg jednak wptyw
na ruch rowerowy, wymuszajgc hamowanie i ponowne rozpedzanie i mogg powodowaé
zajezdzanie drogi rowerzyscie. Kwestie skrzyzowan uspokajajgcych ruch sq
omoéwione w rozdziale 7 ponizej.
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Rys. 1. Ptytowy prég zwalniajgcy — przekroj podtuzny

Progi wyspowe (poduszkowe) pozwalajg rowerzystom oming¢ je. Mogg by¢ réwniez
stosowane na jezdniach drég prowadzacych linie autobusowe. Jednak muszg byé¢
umieszczane w taki sposéb, aby kierujgcy samochodami nie mogli ich omingé,
np. poruszajgc sie w osi jezdni. Progi wyspowe powinny by¢é umieszczane albo z wyspami
dzielgcymi w osi jezdni miedzy nimi, albo asymetrycznie w stosunku do osi pasa ruchu,
tak jak przedstawiono to na rysunku 2 ponizej. Kierujgcy rowerami dwukotowymi moze
wowczas omingc prog wyspowy jadac blizej krawedzi jezdni.
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Rys. 2. Przyktad lokalizacji przyjaznych dla rowerzystéw progéw wyspowych (poduszkowych);
podano orientacyjne odlegtosSci miedzy progami i krawedziami jezdni uniemoZzliwiajgce
kierujgcym pojazdami samochodowymi ominigcie ich. Autobusy
i samochody ciezarowe muszg albo najecha¢ na prog, albo ustepowac sobie migjsca.
Oznakowanie poziome (linia P-4) jest opcjonalne.
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Rys. 3. Esowanie toru jazdy pojazdbéw przez naprzemienng lokalizacje miejsc postojowych.

W przypadku rozcinania ulic (zamykania przejazdu), ktére zazwyczaj wynika z koniecznosci
eliminacji tranzytu samochodow konieczne jest pozostawianie wszystkich relacji otwartych dla
ruchu roweréw. Wynika to z opisanych w rozdziale 2 powyzej wymogéw CROW dotyczacych
spéjnosci, bezposredniosci i bezpieczenstwa. Rozciecie wydtuza droge, utrudnia dostep do
zrédet i celéw podrozy i moze powodowacC koniecznosc¢ skierowania ruchu rowerowego na
jezdnie i skrzyzowania o zdecydowanie mniej korzystnych parametrach bezpieczenstwa ruchu.

Rozciecia zazwyczaj dokonuje sie znakami zakazu B-1 lub znakami nakazu C-1 do C-8.
Nalezy umieszczac pod nimi tabliczki ,nie dotyczy roweréw” (niekiedy konieczne jest wéwczas
zastosowanie azylu lub Sluzy dla rowerow - jest to omowione w rozdziale 7. ponizej - oraz
ewentualna korekta oznakowania poziomego). Jesli rozciecie jest dokonane inaczej niz
znakami drogowymi (konstrukcyjnie lub urzgdzeniami bezpieczenstwa ruchu drogowego),
konieczna moze by¢ budowa odcinka drogi dla rowerdw (patrz rozdziat 6) ale w tej sytuaciji
mozna stosowac elementy matej architektury lub stupki blokujgce U-12c (takze stupki ruchome)
zgodnie z zasadami przedstawionymi w rozdziale 6.2. Wszystkie przeszkody umieszczane w
rozcinanej jezdni (stupki przeszkodowe itp.) powinny by¢ wyraznie oznaczone elementami
odblaskowymi o szerokoéci (wysokosci) co najmniej 0,1 m umieszczanymi na catym obwodzie
przeszkody.
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Fot. 1: Prefabrykowany pfytowy prog zwalniajgcy, optymalny z punktu widzenia ruchu
rowerowego ze wzgledu na obnizenia przy krawedzi jezdni (Wroctaw).
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Fot. 2. Przyktad uspokojenia ruchu przy pomocy prawidtowo umieszczonych progow
wyspowych (niemozliwe jest ominiecie progu samochodem przez jazde Srodkiem jezdni —
widoczny na zdjeciu pojazd przekracza linie P-4, bo wczedniej wyprzedzat rowerzyste).
Piekary koto Krakowa.

4.2. Dwukierunkowy ruch roweréw w ulicach jednokierunkowych

Ulice jednokierunkowe z jednym lub najwyzej dwoma pasami ruchu i predkosci dopuszczalne;j
nie wiekszej niz 50 km/godz. powinny by¢ dostepne dla ruchu rowerowego
w obu kierunkach. W przypadku ulic jednokierunkowych z wiecej niz dwoma pasami ruchu
nalezy rozwazy¢ zmniejszenie liczby paséw ruchu do dwoch i wyznaczenie pasow ruchu dla
rowerow w obu kierunkach, administracyjnie ograniczajac predko$¢ do 50 km/godz. lub
rozwazy¢ budowe drég dla roweréw.

Eliminacja dwukierunkowego ruchu samochodowego jest uzasadniona potrzebg zwiekszenia
liczby miejsc postojowych, uptynnienia ruchu samochodowego lub uniemozliwienia tranzytu
pojazdéw samochodowych na okreslonych relacjach. Nie sg to argumenty za eliminacjg
dwukierunkowego ruchu rowerowego, ktory powinien by¢ utrzymany w obu kierunkach, bo:

. skraca droge (wymag spojnosci i wymaog bezposredniosci CROW);

. zmniejsza liczbe punktow kolizji i zapewnia kontakt wzrokowy (wymodg
bezpieczehstwa CROW);

. pozwala rowerzystom unikaé odcinkéw ulic i skrzyzowan o niekorzystnych
parametrach bezpieczenstwa ruchu (wymaog bezpieczenstwa CROW).

Dwukierunkowy ruch roweréw w jezdniach ulic jednokierunkowych w strefach zamieszkania
oraz ulicach z miarodajng predkoscig poza godzinami szczytu komunikacyjnego 30 km/godz.
i natezeniami nie wigkszymi niz 1000 pojazdéw na dobe (100 pojazdéw na godzine
w szczycie komunikacyjnym) dopuszcza sie przez umieszczenie tabliczki ,nie dotyczy

12



rowerow” pod znakami D-3 i B-2 na wlotach skrzyzowan oraz pod towarzyszgcymi im znakami
zakazu B-21 i B-22 lub nakazu od C-1 do C-8. Jesli stosuje sie oznakowanie pionowe w
rozmiarze mini (MI), to wowczas pod znakiem D-3 ,ruch w jednym kierunku” tabliczki z
napisem o tresci ,nie dotyczy roweréw” muszg miec¢ rozmiar maty (M). Pod innymi znakami
dopuszcza sie tabliczki w rozmiarze mini.

195
+ T M
G 0 gage
2= =y

Nie dotyczy
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Rys. 4. Przyktadowa organizacja dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdni
Jjednokierunkowej — skrzyzowanie z ustalonym pierwszenstwem. Ruch ,pod prgd”
dopuszczony jest oznakowaniem poziomym P-27, znaki dla kierunku pod prad umieszcza sie
zgodnie z opisem w tekScie (punkt 4.3), wymiarowanie potozenia dla kierunku zgodnego z
0g0Ing organizacjg ruchu przedstawiono na rysunku.

Opcjonalnie mozna stosowa¢ na skrzyzowaniach znak A-24 ,uwaga rowerzysci”. Nalezy
pamieta¢ o umieszczaniu znakéw ostrzegawczych, zakazu i nakazu (zwtaszcza A-7 i B-20) dla
rowerzystow jadgcych ,pod prad”. Zaleca sie, aby dla ruchu rowerowego pod prad znaki A-7
miaty rozmiar mini (MI). Wskazane jest wyznaczanie pasa ruchu dla roweréw na wlotach
skrzyzowan o dtugosci 5-10 m i oznaczenie go znakiem poziomym P-23 ,rower”.

Szerokos¢ jezdni jednokierunkowej na ktérej dopuszcza sie dwukierunkowy ruch rowerow
powinna orientacyjnie by¢ wieksza niz 3,0 m, ale przy krétkich odcinkach (do 30 m), dobre;j
widocznosci, predkosciach miarodajnych ponizej 20 km/godz. i mozliwosci ustepowania
pierwszenstwa (dostepne miejsce na zjechanie na bok przed zwezeniem) dopuszcza sie
przekroje wezsze. Przy wiekszych predkosciach, natezeniach ruchu lub wiekszym udziale
ruchu ciezkiego lub dostawczego nalezy wyznaczaé pasy ruchu pod prad (kontrapasy)
opisane w rozdziale 5.3. ponizej. Kontrapasy nalezy tez zawsze rozwazac¢ w przypadku tras
gtéwnych.
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4.3. Zastosowanie znaku P-27 ,,kierunek i tor ruchu roweru”

W niektorych sytuacjach zachodzi konieczno$¢ dodatkowego oznakowania jezdni znakiem
poziomym P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru”. Znak ten stosuje sie w szczegdélnosci:

e dla wskazania dwukierunkowego dopuszczenia ruchu rowerow na jezdniach ulic
jednokierunkowych (tgcznie z tabliczkami ,dopuszczony ruch roweréw” pod znakami
pionowymi B-2 i D-3, przyktad zastosowania pokazuje rys. 4).

¢ na odcinkach jezdni wzdtuz ktérych zlokalizowano uko$ne lub prostopadte miejsca
postojowe dla samochodéw zamiast wyznaczania pasa ruchu dla roweréw; znak
ten umieszcza sie wéwczas w odlegtosci co najmniej 1,5 m od krawedzi takich miejsc
postojowych lub w osi pasa ruchu;

e na odcinkach jezdni jednokierunkowych z wyznaczonym kontrapasem dla wskazania
kierunku zgodnego z o0godlng organizacjg ruchu lub z dwukierunkowym ruchem
roweréw dopuszczonym bez wyznaczania kontrapasa; znak P-27 umieszcza sie na
pasie ruchu ogolnego (po stronie przeciwnej do kontrapasa), patrz tez pkt. 5.3 ponizej;

e na odcinkach jezdni sktadajgcych sie wylgcznie z torowiska tramwajowego, znak
P-27 umieszcza sie wowczas miedzy szynami torowiska?;

e 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 $rodkiem pasa
ruchu, w szczegdlnosci na rondach;

e na jezdni w przedtuzeniu pasa ruchu dla rowerdw, zwtaszcza jesli zakohczenie pasa
ruchu dla roweréw wynika z niedostatecznego przekroju jezdni (przyktad na rys. 9);

e na przedtuzeniu drogi dla rowerdw, drogi dla rowerdw i pieszych lub pasa ruchu
dla rowerdéw w celu poprawy orientacji uzytkownika na odcinku drogi o}
niejednoznacznej geometrii w celu wyznaczenia przebiegu trasy rowerowe;j;

e jako oznakowanie pomocnicze w przypadku szlakow (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 (liczac do krawedzi znaku),
a przy dopuszczonym parkowaniu ukosnym lub prostopadtym 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). Na jezdniach sktadajgcych sie wytgcznie z torowiska tramwajowego
umieszcza sie go w osi symetrii toru miedzy szynami?.

!Dotyczy torowiska o rozstawie szyn 1435 mm lub wiecej. Ewentualna decyzja o budowie tramwaju w Kaliszu
powinna uwzglednia¢ bezpieczenstwo rowerzystow i rozstaw szyn powinien wynosi¢ 1435 mm.

2Jak wyzej.
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Lokalizacja znakéw P-27 musi kazdorazowo bra¢ pod uwage zastane przeszkody w jezdni.
Znaki P-27 w szczegoélnosci nie mogg prowadzi¢ rowerzysty na wpusty kanalizacyjne, wtazy
rewizyjne i inne nierébwnosci, zwtaszcza podtuzne szczeliny czy wystajgce elementy
odblaskowe umieszczone w jezdni.

Przyktadowe zastosowanie znaku P-27 przedstawiajg rysunki 4, 9 oraz 18B.

W przypadku ulic o nawierzchni z bruku kamiennego (np. w obszarach zabytkowych) gdzie
ruch roweréw odbywa sie w jezdni na zasadach ogdinych zawsze nalezy rozwazy¢ stosowanie
oznakowania P-27 fgcznie z rozwigzaniami technicznymi takimi, jak wypetnianie szczelin
miedzy kostkami bruku masg asfaltokauczukowa, zmniejszajgcg wibracje i opory toczenia.
Znak P-27 powinien wéwczas wskazywac¢ tor ruchu roweru po czesci nawierzchni o
najwyzszym standardzie rownosci.

ORI

Fot 3. Odpowiednik znaku -27 LKierunek i tor ruchu roweru” w jezdni ulicy jednokierunkowej
otwartej dla ruchu rowerowego w obu kierunkach. Bruksela, Belgia.
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5. Pasy ruchu dla roweréw

Pas ruchu dla roweréw zgodnie z art. 2 pkt. 5a ustawy Prawo o Ruchu Drogowym
jest czescig jezdni przeznaczong do ruchu roweréw w jednym kierunku i oznaczong
odpowiednimi znakami drogowymi. Pasy ruchu dla rowerbw mozna wyznaczaé
w przypadkach jezdni drog klasy G i nizszych:

e przed wyposazonymi w sygnalizacje swietlng skrzyzowaniami ulic, gdzie ruch rowerow
odbywa sie w jezdni na zasadach ogdlnych w celu umozliwienia dojazdu
do sluzy dla rowerow typu 1 (jako tzw. pasy filtrujgce);

e na odcinkach drég o duzym pochyleniu podtuznym (powyzej 4 procent) dla kierunku
pod gére, aby utatwi¢ wyprzedzanie powoli jadgcych rowerzystéw;

e W jezdniach o nie wiecej niz dwoch pasach ruchu dla kazdego kierunku miedzy
skrzyzowaniami, gdzie predkosci miarodajne i dopuszczalne sg wyzsze
niz 30 km/godz. ale nie przekraczajg 50 km/godz.;

e w jezdniach ulic jednokierunkowych o natezeniach ruchu samochodowego powyzej
1000 pojazdéw samochodowych na dobe (100 pojazdéw na godzine w szczycie)
dla kierunku ,pod prad”.

Pasy ruchu dla rowerdw nalezy wyznaczac¢ na jezdniach o nawierzchni o wysokim standardzie
réwnosci, uprzednio uzupetniajgc ewentualne ubytki i wyrdwnujgc nieréwnosci. Na nowo
projektowanych jezdniach z pasami ruchu dla roweréw wpusty kanalizacji deszczowej nalezy

lokalizowac jako kraweznikowe lub kraweznikowo - jezdniowe, a nie jezdniowe,
ograniczajgc zajecie przez nie przekroju pasa ruchu dla rowerow. W przypadku
remontu jezdni tam, gdzie ma by¢é wyznaczony pas ruchu dla roweréw wskazane jest
przenoszenie (zamiana) wpustéw jezdniowych na kraweznikowe lub
kraweznikowo — jezdniowe. Przy projektowaniu nowych i przebudowie istniejgcych ulic nalezy
unikac lokalizowania wtazow rewizyjnych w jezdni w przekroju pasa ruchu dla
rowerow.

Jesli pas jest wyznaczany na nawierzchni z bruku kamiennego (np. w obszarach zabytkowych),
szczeliny miedzy kostkami bruku musza by¢ uprzednio wypetnione masg asfaltokauczukowa
w celu zmniejszenia wibracji i oporow toczenia. Mozna rowniez rozwazy¢ zastosowanie na
czesci jezdni na ktdrej wyznacza sie pas ruchu dla roweréw nawierzchni asfaltowej. Kierujacy
rowerem ma obowigzek korzysta¢ z pasa ruchu dla roweréw i nie moze by¢é zmuszany do
korzystania z czesci jezdni, ktéra zagraza jego bezpieczenstwu.

5.1. Oznakowanie paséw ruchu dla rowerow

Pas ruchu dla rowerow jest czescig jezdni i stuzy do ruchu rowerow w jednym kierunku. Na
odcinkach miedzy skrzyzowaniami wyznacza sie go przy krawedzi jezdni przy pomocy linii
P-2b oddzielajgcej go od pozostatej czesci jezdni i oznacza znakami poziomym P-23 ,rower”
umieszczonymi nie rzadziej niz co 50 m oraz na kazdym wylocie skrzyzowania. Zaleca sie
umieszczanie go takze przy kazdym zjezdzie indywidualnym i publicznym. JeSli
charakterystyka ruchu na tym zjezdzie grozi szybkim zniszczeniem oznakowania poziomego
(starciem go), to zaleca sie umieszczanie znaku P-23 na pasie ruchu dla rowerow przed i za
Zjazdem.
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Jesli konieczne jest umozliwienie przekraczania pasa ruchu dla roweréw przez inne pojazdy,
np. w rejonie zatok autobusowych, miejsc postojowych, zjazdéw indywidualnych itp. wéwczas
zamiast linii P-2b stosuje sie linie P-1e, a od strony krawedzi jezdni linie P-7a. Przed
skrzyzowaniami, jesli pas ruchu dla roweréw znajduje sie miedzy pasami ruchu ogdélnego
stosuje sie wowczas odpowiednio obustronnie linie P-2b lub P-1e. Jesli pas ruchu dla rowerow
wyznacza sie na istniejgcej jezdni (w zastanej geometrii/przekroju) i zachodzi koniecznosc¢
dostosowania szerokosci zmniejszonej liczby paséw ruchu do przepiséw ogélnych, pas ruchu
dla roweréw mozna oddzieli¢ od pozostatych paséw ruchu powierzchnig wytgczong z ruchu
(znak P-21, jak na rysunku 5).

b 4|

—

ez

Rys. 5. Przyktad pasa ruchu dla roweréw wyznaczonego w istniejgcej jezdni przy pomocy
powierzchni wytgczonej z ruchu (P-21) w celu zachowania wymaganych przepisami ogolnymi
szerokosci pasow ruchu.

W rejonie przystanku autobusowego bez zatoki pas ruchu dla rowerow nalezy zakonczyé¢
ok. 15-20 m przed nim i pozostawi¢ ruch roweréw w jezdni na zasadach ogdinych,
wyznaczajgc go ponownie zaraz za przystankiem (za znakiem poziomym P-17, rys. 6). Jesli
przystanek ma forme wyniesionej platformy (tzw. ,przystanek wiedenski’) to pas ruchu dla
rowerow nalezy wprowadzi¢ na niego zgodnie z rysunkiem 7.
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——

——

Rys. 6. Pas ruchu dla rowerow w rejonie przystanku zlokalizowanego w jezdni.
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Rys. 7. Pas ruchu dla roweréw przechodzgcy w ,przystanek wiedenski” (rodzaj przejezdnej
antyzatoki).

t 4, LPrzystanek wiederski” Zlokalizowany w prze:ﬂuz'eniu Ppésa ruchu dla roweréw
(kontrapasa). Ze wzgledu na wspolny ruch tramwajow i autobuséw zastosowano kraweznik
typu ,kassel” umozliwiajgcy bezpieczny dojazd autobusu do krawedzi. Krakow, ul. Podwale.

Do wyznaczania pasow ruchu dla rowerow nalezy stosowac oznakowanie cienkowarstwowe,
zapewniajgc jego odpowiednig szorstkos¢. W celu poprawy orientacji uzytkownikow pasy
ruchu dla rowerow lub tto znakdéw poziomych P-23 rower” i P-8 mozna barwi¢ na czerwono.
Zaleca sie stosowanie czerwonej barwy pasa ruchu dla rowerdw na skrzyzowaniach
i odcinkach do 50 - 70 m przed nimi.
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W przypadku paséw ruchu dla roweréw mozna stosowac¢ oznakowanie pionowe F-19 ,pas
ruchu dla okreslonych pojazdow”. Pas ruchu dla roweréw wyjgtkowo mozna oddzielaé¢
fizycznie od pozostatej czesci jezdni wyspami dzielgcymi ze stupkami U-5a/b/c (U-6a) lub
separatorami U-25. Wyspy stosuje sie na wlotach skrzyzowan i na tukach poziomych, jesli pas
ruchu dla roweréw znajduje sie po ich wewnetrznej czesci aby uniemozliwi¢ najezdzanie nan
samochodow. Separatory stosuje sie w celu wyeliminowania nielegalnego postoju pojazdow
silnikowych oraz na ftukach, gdzie istnieje ryzyko zajezdzania przez samochody drogi
rowerzystom.

5.2. Przekroje i lokalizacja pasow ruchu dla rowerow

Pas ruchu dla roweréw powinien mie¢ szeroko$¢ 1,50 m. JeSli pas ruchu dla roweréw jest
zlokalizowany miedzy pasami ruchu ogélnego, zaleca sie szerokos$¢ 2,0 m. Szersze przekroje
(do 2,0 m) sg wskazane réwniez na odcinkach o pochyleniu podtuznym powyzej
3 procent dla kierunku pod gére. Nie nalezy stosowaé paséw szerszych niz 2,0 m zaréwno ze
wzgledu na przepisy rozporzgadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (po nowelizacji ogtoszonej w Dz. U. z 2015 r.
poz. 329) jak i ryzyko mylnego wykorzystywania takich paséw przez nieuprawnione do tego
pojazdy samochodowe do postoju i jazdy.

Dopuszcza sie punktowe (na dtugosci do 3,0 m) zwezenia pasa do 1,0 m w przypadku, gdy
jest on oddzielony od pozostatej czesci jezdni wyspg dzielgcg ze stupkiem U-5a/b/c lub tablicg
U-6a ze znakiem C-9. Jesli zachodzi koniecznos¢ oddzielenia go od pozostatej czesci jezdni
separatorem U-25 (np. na tuku), wowczas powinien mie¢ co najmniej 2,0 m szerokosci a
miedzy kolejnymi separatorami powinna by¢ wolna przestrzen co najmniej 1,0 m
umozliwiajgca swobodny wjazd rowerem na pas i opuszczenie go oraz sptyw wody
deszczowej. Jesli obok pasa ruchu dla rowerédw dopuszczony jest postd] pojazdow
samochodowych, miejsca postojowe powinny by¢ rownolegte (a nie ukosne lub prostopadte)
a miedzy miejscami postojowymi a pasem ruchu dla rowerow nalezy zapewni¢ opaske
o szerokosci co najmniej 0,5 m. Pas ruchu dla rowerdéw dla kierunku zgodnego z organizacjg
ruchu lokalizuje sie przy prawej krawedzi jezdni z wyjgtkiem skrzyzowan, gdzie dopuszczalne
sg inne lokalizacje, wynikajgce z warunkéw i potrzeb miejscowych.

P-2b P-23 P-le P-19
. = = = = = B == === = = = == = :\E _ = = = = = = =_-c
T pp— e —— e R R
vy = R e R T P = = e e e A = e = e = e e
— ‘\“R‘J_E N‘—T Zatoka parkingowa o —

Rys. 8. Pas ruchu dla roweréw w rejonie miejsc postojowych.
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Rys. 9. Przyktad prowadzenia pasow ruchu dla rowerow w rejonie przejscia dla pieszych
z azylem posrodku jezdni. Jesli w dostepnym przekroju jezdni brakuje miejsca, pasy nalezy
zakonczy¢ na 15-20 m przed azylem. Kontynuacjg pasa ruchu dla roweréw powinny by¢
wowczas znaki P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” umieszczane zgodnie z opisem
w rozdziale 4.3.

Jesli zachodzi konieczno$¢ wyznaczenia miejsc postojowych ukosnych lub prostopadtych,
kazdorazowo nalezy rozwazy¢ rezygnacje z wyznaczenia pasa ruchu dla rowerow
i zastosowanie w zamian oznakowania poziomego P-27 (,kierunek i tor ruchu roweréw”), co
zostato oméwione w rozdziale 4.3 powyze;.

5.3. Kontrapasy

W ulicach jednokierunkowych o natezeniach ruchu samochodowego ponad 1000 pojazdéw na
dobe (100 pojazdéw na godzine w szczycie) i predkosci dopuszczalnej nie wyzszej niz
50 km/godz. (zalecana nie wyzsza niz 40 km/godz.) ruch roweréw pod prad nalezy dopuszczaé
przy pomocy pasa ruchu dla roweréw w jezdni dla kierunku przeciwnego niz ogdlna
organizacja ruchu, czyli tzw. kontrapasa. Zastosowanie kontrapasa nalezy rozwaza¢ takze
zawsze w przypadku rowerowej trasy gtéwnej prowadzonej jezdnig ulicy jednokierunkowej,
nawet jesli warunki ruchu na niej umozliwiajg dopuszczenie ruchu rowerow ,pod prgd” bez
poziomego oznakowania podfuznego.

Kontrapas lokalizuje sie w jezdniach jednokierunkowych przy lewej krawedzi jezdni patrzgc
w kierunku ogodlnej organizacji ruchu (i prawej z punktu widzenia rowerzysty jadgcego ,pod
prad”). Kontrapas powinien mie¢ szerokos¢ 1,5 m a pas ruchu ogdlnego — co najmniej
2,25 m w drogach klasy D przy uspokojeniu ruchu i co najmniej 2,5 m w drogach klasy L. Przy
predkosciach miarodajnych wyzszych niz 30 km/godz. pas ruchu ogdlnego powinien miec
szerokos$¢ 3,0 m. Po stronie kontrapasa przy predkosciach miarodajnych wyzszych niz 30
km/godz. dopuszcza sie wylgcznie parkowanie réwnolegte.
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Rys. 10. Kontrapas wyznaczony w jezdni ulicy jednokierunkowej na skrzyzowaniu
z ustalonym pierwszenstwem. Jesli na skrzyzowaniu wystepuje duze natezenie pojazddéw
samochodowych na relacji skretnej z drogi z pierwszenstwem, na wlocie umieszcza sie wyspe
dzielgcg ze stupkiem U-5a/b/c (patrz rys. 10B).
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Rys. 10A. Jesli jazda z kontrapasa jest dozwolona tylko w okre$lonym kierunku, wéwczas
fgcznie ze znakiem P-23 ,rower” na wlocie stosuje sie odpowiedni wariant strzatki kierunkowej

P-8 w rozmiarze mini.

U-5a

(z C-9),
Ush, Usc
lub U-6a
z C9.

Nie dotyczy

Rys. 10B. Przyktad kontrapasa z wyspami dzielagcymi na wiotach (poréwnaj z rys. 11).
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Kontrapas oznacza sie linig P-4, przy czym na wlotach skrzyzowan stosuje sie oznakowanie
pionowe w postaci tabliczek ,nie dotyczy roweréow” pod znakami B-2 i D-3 oraz pod
towarzyszgcymi im znakami zakazu B-21 i B-22 lub nakazu od C-1 do C-8. Jesli stosuje sie
oznakowanie pionowe w rozmiarze mini (Ml), to wéwczas pod znakiem D-3 ,ruch w jednym
kierunku” tabliczki o tresci ,nie dotyczy roweréw” muszg miec¢ rozmiar maty (M). Pod innymi
znakami dopuszcza sie tabliczki w rozmiarze mini. Dla rowerzystow poruszajgcych sie
kontrapasem przed skrzyzowaniami z drogami z pierwszenstwem nalezy ustawiaé
odpowiednio znaki A-7 lub B-20 a takze w miare potrzeby inne znaki drogowe. Jesli dla
kierunku zgodnego z ogolnym kierunkiem ruchu jezdni jednokierunkowej nie wyznaczono pasa
ruchu dla rowerow, nalezy tam zastosowac oznakowanie poziome P-27 ,kierunek i tor ruchu
rowerow” zgodnie z punktem 4.3. powyze;.

Znak U-5a >1,0

(z C9),
U-5b,
U-5c lub
U-6a z C9 | —

>0,1

5% obnizenie kraweznika na
przejsciach dla pieszych

>0,5

kraweznik drogowy na podsypce
cementowo-piaskowej i tawie z betonu

przekroéj pasa ruchu dla rowerow

Rys. 11. Wyspa dzielgca ze stupkiem przeszkodowym U-5a/b/c (lub tablicg U-6a) oddzielajgca
pas ruchu dla roweréw (kontrapas) od pozostatej czesci jezdni. Widoczne dopuszczalne
wyjgtkowo zwezenie pasa ruchu dla rowerow do 1,0 m w poziomie niwelety.

Znak A-24 ,uwaga rowerzysci’ na wlotach poprzecznych jest opcjonalny. Dla kierunku ruchu
0golnego mozna wprowadzi¢ odpowiednio zmodyfikowane oznakowanie pionowe F-19 ,pas
ruchu dla okreslonych pojazdéw”. Wskazane jest separowanie kontrapasa na wlotach
skrzyzowan wyspami dzielgcymi ze stupkami U-5a/b/c (lub tablicg U-6a) ze znakami C-9.
Wyspy takie nalezy rowniez stosowac na tukach, na ktorych istnieje ryzyko zajezdzania przez
samochody drogi rowerzystom.
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Dopuszcza sie, aby ulice z kontrapasem mialy przekréj wezszy niz podano powyzej, pod
warunkiem dobrej widocznosci, miejsca na ustgpienie pierwszenstwa i oznakowania zwezenia
znakami D-5 ,pierwszenstwo na zwezonym odcinku drogi” i B-31 ,pierwszenstwo dla
nadjezdzajgcych z przeciwka”.

W kierunku zgodnym z ogdlng organizacjg ruchu rowerzy$ci poruszajg sie w jezdni
jednokierunkowej na zasadach ogdlnych. Niekiedy mogg wystapic przestanki dla wyznaczenia
takze dla tego kierunku pasa ruchu dla roweréw — zwlaszcza, jeSli natezenia ruchu
samochodowego powodujg zattoczenie.

5.4. Ruch rowerdw na pasach autobusowych

Wybrane pasy autobusowe powinny stanowi¢ element podsystemu rowerowego miasta.
Wynika to z ich cech pozadanych dla ruchu dla rowerowego: biegng najkrotszymi trasami,
majg pierwszenstwo na skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietlnej i priorytet na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg.
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6. Drogi dla roweréw

Droga dla roweréw zgodnie z art. 2 pkt 5 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym to droga lub jej
czes$¢ przeznaczona dla ruchu rowerow, oddzielona od innych drog lub jezdni tej samej drogi
konstrukcyjnie lub za pomocg urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego. Droge dla roweréw
oznacza sie znakiem pionowym C-13 ,droga dla roweréw” oraz znakiem poziomym P-23
.rower”.

Drogi dla roweréw buduje sie w celu oddzielenia ruchu dla rowerowego od samochodowego
w jezdniach, w ktorych predkos¢ miarodajna ruchu samochodowego przekracza
50 km/godz., gtéwnie w drogach klasy G i wyzszych klas, a takze:

o jesli ich budowa skraca droge i czas konieczny na jej pokonanie przez rowerzyste
w stosunku do ruchu w jezdni;

o jesli ich budowa zmniejsza réznice poziomoéw ktorg musiatby pokonaé rowerzysta
jadacy jezdnig na zasadach ogélnych;

o w przypadku natezen ruchu ciezkiego ponad 5 procent w jezdniach w ktoérych predkos$é
miarodajna jest nizsza niz 50 km/godz.

Droga dla rowerdw stuzy do ruchu pojazddéw (rowerdw) i musi by¢é odpowiednio projektowana,
biorgc pod uwage parametry, mozliwosci i oczekiwania uzytkownikow. Musi rowniez
umozliwiac€ jej catoroczne utrzymanie, w szczegolnosci wjazd na nig i poruszanie sie po niej
dostepnych na rynku pojazdéw silnikowych stuzacych do usuwania sniegu i lisci. Jedli
nawierzchnia drogi dla roweréw ma mie¢ barwe inng niz naturalna barwa mieszanki
bitumicznej, zaleca sie stosowanie barwy czerwonej. Nawierzchnie barwy czerwonej zaleca
sie rowniez stosowac na przejazdach dla rowerzystoéw i w sluzach dla roweréw.

Drogi dla roweréw powinny by¢ dwukierunkowe. Powinny by¢ zlokalizowane z obu stron jezdni
ogdlnodostepnej, chyba ze po ktérejs ze stron nie wystepujg w ogdle zrédta i cele podrozy.
Jednokierunkowe drogi dla rowerdw stosuje sie jako przedtuzenie pasa ruchu dla roweréw lub
zjazd z jezdni ogolnodostepnej na rownolegtg do niej droge dla roweréw. Nie nalezy budowaé
drogi dla rowerow w taki sposob, aby korzystanie z niej wymagato od rowerzysty przekroczenia
osi jezdni przez skret w lewo (po lewej stronie drogi ogdlnodostepnej patrzagc od strony
kierujacego rowerem).

Nie nalezy budowac¢ drég dla rowerow w pasach drog klasy L i D oraz jes$li skrzyzowania
znajdujg sie blizej niz 200 m od siebie. Niedopuszczalne jest budowanie drég dla rowerow
przecinajgcych skrzyzowania drég rownorzednych. Zasady te stosujg sie rowniez do drog dla
rowerdw i pieszych, omoéwionych szczegbétowo w rozdziale 6.4.

W przypadku drog, wzdtuz ktorych lokalizowane sg drogi techniczne (serwisowe, dojazdowe)
niskich klas technicznych zawsze nalezy rozwazac¢ ich wykorzystanie dla ruchu rowerowego
zamiast budowy drogi dla rowerow lub tgczenie ich odcinkow z drogami dla roweréw w celu
uzyskania ciggtosci trasy.

Na drogach dla roweréw stosuje sie oznakowanie poziome: znaki P-23 ,rower” oraz -
w miare potrzeby - linie krawedziowe (P-2a, P-7b), linie segregacyjne, linie zatrzyman oraz
strzatki kierunkowe P-8 w rozmiarze mini, przejscia dla pieszych a takze drogowskazy.
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6.1. Konstrukcja drogi dla rowerow

Droga dla roweréw (oraz dla rowerdow i pieszych) powinna mieé nastepujgce warstwy:

o nawierzchnie (warstwe Scieralng) wykonang z betonu asfaltowego lub
mastyksu grysowego o grubosci 4-5 cm rozkfadang mechanicznie na podbudowie i
watowang, zaleca sie stosowanie mieszanek jak dla kategorii ruchu KR1 i KR2 zgodnie
z Warunkami Technicznymi Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (WT2);

e podbudowe z  kruszywa naturalnego, dogeszczanego  mechanicznie
i stabilizowanego chudym betonem o grubo$ci po dogeszczeniu co najmniej 15 cm (zgodne
z normami PN-EN 13242, PN-S-06102, WT-4 oraz WT-5);

¢ jesli to konieczne, warstwe odsaczajgcg a w przypadku gruntéw innych niz G1 takze
odcinajaca (odpowiednio ulepszone podtoze, chronigce przed przemarzaniem).

Na obiektach inzynierskich dopuszcza sie stosowanie nawierzchni z betonu cementowego
stanowigcego konstrukcje obiektu, pokrytego nawierzchnig epoksydowo-poliuretanowag
(izolacjonawierzchnig) o duzej szorstkosci. W obszarach objetych ochrong konserwatora
zabytkéw dopuszcza sie zamiast warstwy Scieralnej z betonu asfaltowego nawierzchnie
z ptyt kamiennych lub betonowych o wymiarach co najmniej 50 cm na 50 cm
i grubosci co najmniej 10 cm uktadanych na podbudowie opisanej powyzej tak, aby szczeliny
miedzy ptytami zachowywaty ciggto$¢ w poprzek (a nie wzdtuz) drogi dla roweréw.

>1.5

min. 0,5 =>2.0
— .\'-
=
H10,04-0,06 2.39 Y 0,00 5-15%
19,04-0,06 - 2-3% _5-157/0
§E i ——

N

. kostka betonowa na podsypce
obrzeze betonowe na podsypce A i .

. ;- A cementowo-piaskowej i tawie z betonu
cementowo-piaskowej i tawie z betonu

konstrukcja drogi dla rowerdow
zgodnie z tekstem opracowania

Rys. 12A. Przekroj poprzeczny dwukierunkowej drogi dla roweréw o nawierzchni bitumicznej,
zamknigtej obrzezem | opaskg z kostki brukowej oddzielajgcg ja od chodnika (nie
przedstawiony na rysunku).
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Na drogach dla roweréw stanowigcych trasy pozostate o charakterze wytgcznie rekreacyjnym
lub  turystycznym dopuszcza sie nawierzchnie z kruszywa  samoklinujgcego
o uziarnieniu 31,5 mm zaklinowanego klincem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm o grubosci
warstwy co najmniej 7 cm ukfadanej na podbudowie z kruszywa naturalnego lub tamanego
stabilizowanej mechanicznie o grubosci po zageszczeniu co najmniej 20 cm. Nawierzchni
takiej nie stosuje sie, jesli droga dla rowerow jest przecinana zjazdami indywidualnymi lub
bezposrednio wzdtuz niej jest zlokalizowany chodnik.

Dopuszcza sie réwniez wyjagtkowo inne nawierzchnie zapewniajgce dobrg orientacje
uzytkownikéw, niskie opory toczenia, trwatos¢ i przyczepnosc:

o nawierzchnie z gruntu rodzimego stabilizowanego cementem lub innymi $rodkami do
stabilizaciji;

o nawierzchnie kruszywowo - zywiczne (wodoprzepuszczalne);

o nawierzchnie z lekkiego betonu kruszywowego o gestosci ok. 1900 kg/m3, klasy

wytrzymatosci min. C20/25.

Planujgc konstrukcje drogi dla rowerow nalezy zwracaé¢ uwage, ze jesli nie ma kanalizaciji
deszczowej i wody opadowe sptywajg z nawierzchni drogi dla rowerow bezposrednio do gruntu
wpltyw nawierzchni nieprzepuszczalnej na srodowisko jest bardzo ograniczony. Tymczasem
dedykowane nawierzchnie wodoprzepuszczalne sg bardzo kosztowne (nawierzchnie
kruszywowo - zywiczne i betonowe) lub bardzo trudne w utrzymaniu (stabilizowane
nawierzchnie z gruntu rodzimego).

Uwaga: na drogach dla roweréw oraz drogach dla rowerdéw i pieszych nie dopuszcza sie
nawierzchni z kostki betonowej lub kamiennej. Nie dopuszcza sie réwniez uskokow i innych
nierbwnosci.
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konstrukcja drogi rowerowej zgodnie z tekstem opracowania

Rys. 12B. Inny przykiad rozwigzania konstrukcyjnego drogi dla rowerow - przekroj poprzeczny
dwukierunkowej drogi dla roweréw o nawierzchni bitumicznej, wariant zamkniety z obu stron
kraweznikami drogowymi, w tym lezgcym kraweznikiem drogowym oddzielajgcym jg od
przylegajgcego chodnika (nieujety na rysunku). Zastosowanie stupkow U-12c jest opcjonalne.

Fot. 5. Prawidtowe oddzielenie drogi dla roweréw od przylegajgcego chodnika potozonym na
ptasko kraweznikiem drogowym, tworzgcym skos ok. 15-30 stopni przy obnizeniu niwelety
drogi dla rowerow wobec chodnika o 3-5 cm. Ul. Marii Dgbrowskiej, Krakow.
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Konstrukcja drogi dla roweréw o nawierzchni bitumicznej lub z kruszywa samoklinujgcego
moze pozostac otwarta, tj. bez zamykajgcych jg kraweznikéw lub obrzezy. Wéwczas warstwa
Scieralna powinna by¢ potozona w taki sposob, aby na brzegach tworzyta w przekroju
poprzecznym skos 45 stopni rozszerzajgc sie ku dotowi, a podbudowa by¢ szersza od dolnej
krawedzi warstwy Scieralnej o co najmniej 0,1 m z kazdej strony.

Droga dla roweréw

> 2,0

Rys. 12C. Konstrukcja drogi dla roweréw bez obrzezy (kraweznikow).

Fot. 6.rog dla roweréw o nawierzchni asfaltowej wykonana na poszerzonej podbudowie,

bez zbednych i podnoszgcych koszty obrzezy lub kraweznikow. Droga wojewodzka nr 957,
fragment trasy rowerowej euroregionu Tatry Nowy Targ — Sucha Hora/Trstena (Stowacja).
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W celu zapewnienia odwodnienia nalezy zachowac spadek poprzeczny 2-3%. Jesli droga dla
rowerdéw przylega do chodnika, nalezy stosowaé obrzeza lub krawezniki betonowe na tawie
betonowej (jesli to konieczne — z oporem). Droga dla roweréw musi by¢é obnizona wobec
przylegajgcego do niej chodnika o 3-5 cm i oddzielona od niego potozonym na ptasko
kraweznikiem tworzgcym skos poprzeczny ok. 30 stopni. Jesli jest to niemozliwe z powodu
koniecznosci zapewnienia odwodnienia, dopuszcza sie oddzielenie jej otwartym sciekiem
korytkowym o przekroju stanowigcym wycinek kota wykonanym z prefabrykowanych
elementéw betonowych o gtebokosci 0,05 m - 0,07 m i szeroko$ci koryta do 0,5 m. Przyktad
takiego rozwigzania przedstawia rysunek 12D.

Droga dla rowerdw | Korytko scieku | Chodnik o
t } H—

= 2,0 m | ok. 0,7 m | min. 1,5 m |

Nawierzchnia z betonowych
| elementéw prefabrykowanych |
I

Rys. 12D. Przykiad konstrukcji dwukierunkowej drogi dla rowerow oddzielonej od chodnika
prefabrykowanym otwartym Sciekiem korytkowym o przekroju wycinka kofa.

Konstrukcja drogi dla roweréw musi zachowac ciggtosé na przecieciu zjazdéw indywidualnych
i publicznych. Jesli wymaga tego przewidywana na zjezdzie charakterystyka ruchu, nalezy jg
odpowiednio wzmocni¢, zachowujgc ciggtos¢ warstwy Scieralnej.

Oddzielenie od przylegajacej jezdni powinno uniemozliwia¢ nielegalny wjazd pojazdéw
samochodowych. Mozliwe rozwigzania to:

o Bariery drogowe (U-14);
o Zielen niska (gatunki i rodzaje nana i horizontalis)
o Stupki blokujgce U-12¢ o wysokoéci 0,6 do 0,7 m.

Warunkiem jest jednak zachowanie wolnej przestrzeni obok drogi dla roweréw, co jest
omowione ponizej w rozdziale 6.2.

30



6.2. Przekroje drogi dla rowerow

Przekroj poprzeczny drogi dla rowerow musi umozliwiaé swobodne korzystanie z niej rowerow,
w tym wyprzedzanie sie i omijanie a w przypadku drég dwukierunkowych — takze bezpieczne
wymijanie. W zwigzku z tym:

o Szerokosc¢ jednokierunkowej drogi dla roweréw wynosi co najmniej 1,5 m;

o Szerokos¢ dwukierunkowej drogi dla roweréw wynosi co najmniej 2,0 m;

o Wolna przestrzeh obok krawedzi drogi dla roweréw wynosi co najmniej po 0,5
m

z kazdej strony;

o Dopuszcza sie wyjgtkowo zmniejszenie wolnego miejsca obok drogi dla
rowerow do 0,2 m tylko na ptaskich odcinkach prostych o dobrej widocznosci i na
tukach po ich stronie zewnetrznej;

o Skrajnia pionowa drogi dla roweréw wynosi 2,5 m (przy przebudowie lub
remoncie dopuszcza sie 2,2 m);

W przekroju drogi dla rowerow liczonej wraz z wolng przestrzenig obok jej krawedzi
nie wolno umieszcza¢ zadnych obiektow, urzgdzen czy przedmiotow. Wyjatkiem sg stupki
blokujgce U-12c, ktére umieszcza sie zawsze w jednym rzedzie prostopadle do osi drogi dla
rowerow: jeden symetrycznie w osi drogi dla rowerdw oraz dwa przy jej krawedziach.
Odlegtos¢ miedzy nimi liczona prostopadle do stycznej do toru ruchu rowerzysty w danym
miejscu wynosi 1,5 m. Jesli wystepujg ograniczenia terenowe, na odcinkach prostych
o dobrej widocznoséci dopuszcza sie wyjatkowo odlegtosé nie mniejszg niz 1,2 m. W przypadku
drogi jednokierunkowej, stupki umieszcza sie wylgcznie w jej krawedziach,
w odlegtosci 1,5 m od siebie liczgc prostopadle do osi drogi dla rowerdw.

Uwaga: stupki nalezy lokalizowaé¢ wytagcznie w miejscach, gdzie na droge dla roweréw mogg
wjechac niepozgdane pojazdy (np. na odcinkach, na ktérych zlikwidowano miejsca postojowe
lub tam, gdzie droga dla roweréw moze stanowi¢ oczywisty skrét dla samochodoéw). Stupkéw
w przekroju poprzecznym drogi dla rowerow nie nalezy stosowac na odcinkach o pochyleniu
podtuznym wigkszym niz 2% lub réznicy  wysokosci wiekszej niz
2,0 m oraz na tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20 m.
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PRZEKROJ TYPOWY WYDZIELONE]
DWUKIERUNKOWE] DROGI DLA ROWEROW

potkoliste zakoniczenie

pasek odblaskowy

Kraweznik lub obrzeze na podsypce
cementowo-piaskowej i tawie z betonu

Kraweznik lub obrzeze na podsypce
cementowo-piaskowej i tawie z betonu

Konstrukcja drogi dla rowerdw zgodnie
z tekstem niniejszego opracowania

Rys. 13. Zasady lokalizacji stupkow blokujgcych U-12c w przekroju dwukierunkowej drogi dla
rowerdw. Jeden stupek musi znajdowac sie symetrycznie w osi drogi dla roweréw. Od jezdni
dodatkowo droge dla rowerow moze oddziela¢ bariera ochronna U-14a. W przekroju
zaznaczono dodatkowo skos zjazdu indywidualnego (stupki blokujgce stosuje sie m. in.
w rejonie zjazdbw, ktérymi samochody mogag nielegalnie wjezdzac¢ na droge dla rowerdw).

W przypadku gtownych tras rowerowych dwukierunkowe drogi dla roweréw powinny miec
szeroko$¢ w poziomie niwelety co najmniej 2,5 m ze wzgledu na wieksze natezenia
i predkos$é ruchu rowerow.

Drogi dla roweréw nalezy poszerza¢ na tukach o promieniu mniejszym lub réwnym 15 m
0 20%, a mniejszym lub rownym 5 m 0 30% na catej dtugosci tuku, przy kacie zwrotu wiekszym
niz 15 stopni.
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Rys. 14. Przyktad poszerzenia drogi dla roweréw na tuku.

Pochylenia podtuzne drég dla rowerow nie powinny by¢ wieksze, niz 5 procent. Przy
pochyleniu podtuznym wiekszym niz 3 procent i réznicy wysokosci wiekszej niz 5 m nalezy
poszerza¢ droge dla rowerdw o 30 procent, a co 2-5 m rdéznicy poziomu nalezy projektowac
spoczniki o dtugosci 10 m. Droge dla rowerédw powinno sie projektowac w taki sposéb, aby jej
pochylenie podtuzne u podstawy byto wieksze niz w gérnej czesci. Przyktadowe rozwigzanie
przekroju podtuznego przedstawia rysunek 10. U podstawy zawsze nalezy projektowac ptaski
odcinek dobiegu i rozbiegu o dtugosci orientacyjnie 50 m, pozbawiony tukéw o promieniu
mniejszym niz 20 m, przeszkdd ograniczajgcych widocznos$¢ oraz skrzyzowan z
podporzgdkowaniem drogi dla roweréw.

_0,3% = profil podiuzny rzednych terenu
&5
= —7¥_-:ﬁ_i-j_3:i_7_ o O 3% profil podhuzny drogi dla rowerdw
74 T =35
— _0,3%

=,

57‘\‘%\

min. 10 m min. 10 m min. 10 m min. 10 m ‘ min. 10 m min. 10 m

skala skazona 1:1/10

Rys. 15. Przyktadowy przekroj podtuzny drogi dla roweréw na spadku

W celu zapewnienia odpowiedniego odwodnienia, droga dla roweréw powinna by¢
przechylona poprzecznie o 2-3 procent. Na tukach zawsze nalezy stosowac przechylenie do
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wewnatrz tuku, stosujgc — jesli to niezbedne — odwodnienie przy pomocy kanalizacji opadowe;j
lub otwartego scieku korytkowego o ktérym mowa w punkcie 6.1. powyzej.

Droga dla rowerow powinna znajdowac sie nie blizej niz:

o 10 m od krawedzi jezdni drogi klasy S;

o 5 m od krawedzi jezdni drogi klasy GP;

o 3,5 od krawedzi jezdni drogi klasy G;

o 0,5 m od krawedzi jezdni pozostatych klas.

W przypadku drég klasy G, GP i S dopuszcza sie potozenie drogi dla roweréw blizej pod
warunkiem jej oddzielenia od jezdni gestym Zzywoptotem, ogrodzeniem Ilub innymi
urzgdzeniami (np. ekranem akustycznym). Jesli miedzy drogg dla rowerdw a jezdnig znajduja
sie stupki U-12c lub podobne, stupy znakow drogowych itp. odlegtosé drogi dla roweréw od
krawedzi jezdni wynoszgcg 0,5 m nalezy odpowiednio zwiekszy¢ aby zachowaé wolng
przestrzen (skrajnie).

6.3. Promienie tukow, odleglosci widocznosci

Parametry geometryczne drogi dla roweréw (predkos¢ projektowa, promienie tukow,
odlegtosci widocznosci) zalezg od tego, czy prowadzg gtdéwng trase rowerowg czy trasy
pozostate. Drogi dla rowerow prowadzgce gtowne trasy dla roweréw powinny mieé predkosé
projektowg 30 km/godz., a w przypadku gtéwnych tras turystycznych i rekreacyjnych z ktérych
korzystajg kolarze szosowi i uzytkownicy roweréw poziomych nalezy przyjmowac predkosc 40
km/godz. Dzieki temu rowerzysci jadacy z mniejszymi predkosciami mogg sie swobodnie
wyprzedzac¢, wymija¢ i omija¢ bez zbednego hamowania, ponownego rozpedzania i strat
energii.

o Dla predkosci projektowej 30 km/godz. (gitdbwne trasy rowerowe) na
odcinkach miedzy skrzyzowaniami promienie tukéw poziomych drogi dla roweréw
powinny by¢ nie mniejsze niz 20 m, liczagc do wewnetrznej krawedzi, a odlegtos¢
widocznosci nawierzchni powinna wynosi¢ co najmniej 70 m.

o Dla predkosci projektowej 40 km/godz. promienie tukéw poziomych powinny
wynosi¢ co najmniej 25 m, a odlegtos¢ widocznosci powinna wynosi¢ ponad 85 m.

o Dla predkosci projektowej 20 km/godz. promienie tukédw poziomych na
odcinkach miedzy skrzyzowaniami nie powinny by¢ mniejsze niz 15 m, a odlegtosc
widocznosci powinna wynosi¢ co najmniej 45 m.

o W sytuacjach indywidualnych promien tuku poziomego drogi dla roweréw
wyznacza sie ze wzoru R=0,68*V-3,62 - gdzie R to promien tuku poziomego drogi dla
rowerdw do jej wewnetrznej krawedzi, a V to predkos¢ projektowa w km/godz.

W rejonie skrzyzowan dopuszcza sie mniejsze promienie tukow, ale wylgcznie na relacjach,
na ktérych ruch roweréw nie ma pierwszenstwa. Minimalny dopuszczalny promien tuku

poziomego wynosi 2,0 m do wewnetrznej krawedzi drogi dla rowerdw. Stosuje sie go tgczac
droge dla rowerdow z prostopadtym do niej przejazdem dla rowerzystow, prostopadtg do nigj
jezdnig lub na przecieciu drog dla rowerdw (z inng drogg dla rowerow).
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W rejonach przystankdéw komunikacji zbiorowej droge dla rowerow nalezy prowadzi¢ z tytu
wiaty stosujgc maksymalne mozliwe promienie tukéw zgodnie z rysunkiem 16.
W przedtuzeniu tylnej Sciany wiaty nalezy ustawiaC barierki uniemozliwiajgce pieszym
wtargniecie na droge dla roweréw. Barierki muszg znajdowaé sie w odlegtosci 0,5 m
(wyjatkowo — co najmniej 0,2 m) od krawedzi drogi dla roweréw po obu stronach wiaty na
dtugosci co najmniej 3,0 m, a ich elementy pionowe by¢ oznaczone folig odblaskowg typu Il
lub pryzmatyczng na catym obwodzie paskiem o szerokosci co najmniej 0,1 m. Alternatywnie
dopuszcza sie stosowanie tablic kierujgcych U-6¢ lub U-6d a jesli wchodzg w skrajnie — U-9a
(U-9b) w tym w formie malatury obiektu.

Zamiast barierek dopuszcza sie stosowanie tzw. przysiadnikow (miejsc do podparcia dla osob
stojgcych) sktadajgcych sie z siedzisk typu skosnego o dolnej krawedzi na wysokosci 0,7 m
od podioza oraz gérmej na wysokosci maksymalnie 0,9 m. Umieszcza sie je
w stosunku do wiaty przystanku i drogi dla roweréw na tych samych zasadach co bariery,

w taki sposéb, aby pasazerowie podpierali sie o nie od strony przeciwnej niz droga dla rowerow.

ittt

wiata przystanku]|

0.5

1l

min.

/

balustrada, np. U-11a, U-12, U-12b/ zatoka autobusowa/

chodnik /

Rys. 16. Przyktadowy przebieg drogi dla roweréw w rejonie przystanku autobusowego

Nalezy zwréciC uwage, ze stosowanie tukow poziomych na drodze dla rowerow moze
minimalizowa¢ kolizje z ruchem pieszym. Piesi zwykle wybierajg najkrétszg mozliwg droge.
Natomiast rowerzysci wybierajg droge, ktéra umozliwi zachowanie energii kinetycznej — czyli
miedzy innymi zminimalizuje koniecznos¢ hamowania. Moze byc¢ to droga dtuzsza, ale ztozona
z fukéw o duzym promieniu. Rowerzystom nalezy zapewni¢ mozliwos¢ obserwowania terenu

(dobrg widocznos¢). Przyktad nieuniknionej kolizji z ruchem pieszym przedstawia rysunek 16A.

Tutaj dla odmiany bezpieczehstwo zapewnia jedynie dobra widocznos¢ i minimalny ruch
pieszy (rozwigzanie dopuszczalne jest jedynie w przypadku matego ruchu autobusowego — do
2 kurséw na godzine i wymiany do 10 pasazerdw na przystanku w szczycie).
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Rys. 16A. Przebieg drogi dla roweréw miedzy wiatg a przystankiem. Konieczne jest czytelne
oznakowane poziome (przejscie dla pieszych) oraz pionowe (piesi muszg miec¢ informacje o
drodze dla roweréw) oraz bezwzglednie doskonata widoczno$¢, w tym — dobre o$wietlenie po
zZmroku.

Podane powyzej odlegtosci widocznosci sg obliczone dla swobodnej jazdy. Minimalna
odlegtos¢ widocznosci nawierzchni dla predkosci 40 km/godz. wynosi 58 m, dla predkosci
30 km/godz wynosi 40 m a dla 20 km/godz. - 21 m. Odlegtosci minimalne nalezy jednak
stosowac wytgcznie w ostatecznosci.

Duzym problemem na drogach dla rowerdéw sg zjazdy indywidualne w formie wyjazdu
bramowego. Znaczgco ogranicza on kontakt wzrokowy. W tym przypadku droga dla rowerow
powinna by¢ prowadzona mozliwie daleko od lica $ciany, ogrodzenia lub innej przeszkody
ograniczajgcej widocznos¢. Zawsze nalezy rozwazy¢ stosowanie luster drogowych U-18,
utatwiajgcych kierujgcym zamierzajgcym przekroczy¢ droge dla roweréw obserwacje ruchu na
niej. Lustra powinny byc¢ zlokalizowane w taki sposdb, aby kierujgcy pojazdem opuszczajgcym
posesje mogt w nich widzie¢ rowerzystow zblizajgcych sie
z dopuszczonego na drodze dla rowerdw kierunku lub kierunkéw.

6.4. Drogi dla rowerdéw i pieszych

Droga dla rowerdw i pieszych jest rozwigzaniem o niskim standardzie ze wzgledu na to, ze
rowerzysta poruszajgcy sie nig musi zawsze ustepowaé miejsca pieszym i niemozliwe jest
w zwigzku z tym okreslenie jej predkosci projektowej. Stad takie rozwigzania nalezy stosowaé
jedynie wyjatkowo, jesli nie istnieje alternatywa dla ruchu dla rowerowego (np. na istniejgcych
obiektach inzynierskich). Ze wzgledu na wynikajgce z przepiséw ogoélnych pierwszehstwo
pieszych na takich drogach nie nalezy stosowac ich przy braku o$wietlenia ulicznego (latarni).
Wymagane prawem  o$wietlenie  pozycyjne roweru po zmroku nie jest
w stanie oswietli¢ odpowiednio wczesnie (z wystarczajgcej odlegtosci) pieszego, ktéry moze
poruszac sie dowolng czescig (strong) takiej drogi.

Szerokos¢ dwukierunkowej drogi dla rowerzystéw i pieszych powinna wynosié co najmniej 3,0
m przy zachowaniu skrajni jak dla drogi dla rowerow. Drogi dla rowerow i pieszych powinny
by¢ stosowane przy natezeniach ruchu pieszego nie przekraczajgcym tgcznie 50 rowerzystow
i pieszych na godzine na metr przekroju. Wyjgtkowo, np. na istniejgcych obiektach
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inzynierskich gdzie niemozliwe jest wybudowanie drogi dla roweréw a charakterystyka ruchu
uniemozliwia prowadzenie ruchu dla rowerowego w jezdni dopuszczalne wskazniki to 100
0sob na godzine [ 100 rowerzystow na godzine
w przeliczeniu na metr przekroju. Przy mniejszych natezeniach ruchu pieszego lub odcinkach
o dtugosci ponad 300 m pozbawionych zrédet i celow podrozy zamiast drég dla rowerdw i
pieszych nalezy projektowaé drogi dla rowerdw, na ktorych pieszy moze poruszac sie zgodnie
z przepisem art. 11 ust. 4 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym.

Do projektowania i budowy drég dla rowerdéw i pieszych stosuje sie odpowiednio zapisy
rozdziatow 6.1, 6.2 i 6.3 dotyczgce konstrukcji i geometrii drogi dla rowerdw, z pominieciem
zasad oddzielenia od chodnika (drogi dla pieszych).

Alternatywa dla drogi dla rowerdw i pieszych moze by¢ kombinacja znakéw B-1 ,zakaz ruchu
w obu kierunkach” z umieszczonymi pod nim tabliczkami ,dotyczy chodnika” i tabliczkg
dopuszczajgcg ruch roweréw. Kierujgcy rowerem nie ma obowigzku korzysta¢c z tak
oznakowanej drogi. Dla wigkszej czytelnosci znak B-1 powinien by¢ w rozmiarze MI (mini),
aby nie dezorientowac innych uczestnikéw ruchu.

Fot. 7. Dopuszczie ruhu rowerow na drodze pieszej, prawdopodo

X <k . e
e £re

nie niepublicznej.
> o

e -4 § =
Y 3 R

Rowerzsa nie ma obowigzku korzystac z tak oznaczonej drogi. Zator, woj. matopolskie.
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Kombinacje znakéw B-1 z tabliczkami ,dotyczy chodnika” oraz ,dopuszczony ruch rowerow”
stosuje sie:

o Jako rozwigzanie tymczasowe, przed budowg w danym miejscu drogi dla rowerow,
zwlaszcza jesli na jezdni obowigzuje ograniczenie predkosci do 50 km/godz. (w tym
wynikajgce z art. 20 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym) a predko$¢é miarodajna pojazddéw jest
znacznie wyzsza, wystepuje duzy (powyzej 5%) udziat ruchu ciezkiego, lub na jezdni sg dwa
lub wiecej paséw ruchu w jednym kierunku;

o W celu precyzyjnego regulowania dostepu rowerdéw (i innych pojazdéw) w piesze
obszary srédmiejskie w okreslonym czasie. Na tabliczce pod znakiem B-1 ruch roweréw moze
byc¢ dopuszczony w okreslonych godzinach lub dniach tygodnia

(np. poza dniami targowymi). Mozna w ten sposéb dopuszczaé tez ruch innych pojazdow,
jednoznacznie okreslajgc zasady ruchu przez umieszczenie zamiast tabliczki ,dotyczy
chodnika” znaku D-40 ,strefa zamieszkania”.

6.5. Poczatek i koniec drogi dla rowerow

Droga dla roweréw powinna by¢ tatwo dostepna dla rowerzystéw. Jednoczesnie nie moze byé
dostepna dla samochodéw. Zjazd z jezdni ogélnodostepnej lub pasa ruchu dla roweréw w
jezdni na réwnolegtg droge dla roweréw powinien byc projektowany dla predkosci co najmniej
30 km/godz., przy zastosowaniu tukéw o promieniu 20 m. Poczatek drogi dla roweréw
powinien  by¢ lokalizowany za  skrzyzowaniem, aby wyeliminowaé kolizje
z pojazdami skrecajgcymi w prawo i wyjezdzajgcymi z drogi poprzecznej.

Na rysunkach 17A i 17B przedstawiono dwa warianty rozwigzania: z poszerzeniem wylotu
skrzyzowania, co pozwala swobodnie wyprzedza¢ jadacych rowerzystéw ale wymaga
wyznaczenia dtuzszego przejscia dla pieszych przez jezdnie, oraz z zachowaniem statego
przekroju jezdni, co wymaga odsuniecia wlotu drogi dla roweréw dalej od skrzyzowania
i moze ograniczac przepustowosc.

Koniec drogi dla rowerdw rownolegtej do jezdni powinien by¢ lokalizowany w rejonie ptytowego
progu zwalniajgcego w jezdni i poszerzenia jej o pas ruchu dla rowerow, umozliwiajgcy ptynng
kontynuacje jazdy bez koniecznosci ustepowania pierwszenstwa.

Nalezy pamietaé, ze znak C-13 ,droga dla roweréw” jest odwotywany nie tylko znakiem
C-13a ,koniec drogi dla roweréw, ale rowniez:

Rys. 17A. Poczatek jednokierunkowej drogi dla rowerow za skrzyzowaniem z poszerzeniem
Jjezdni
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e znakiem B-1 ,zakaz ruchu w obu kierunkach”
e znakiem B-9 ,zakaz wjazdu rowerow”
e znakiem C-16 ,droga dla pieszych”
e znakiem D-40 ,strefa zamieszkania”
oraz przez kazde skrzyzowanie.

Dlatego za kazdym przejazdem dla rowerzystéw na skrzyzowaniu nalezy umieszczac znak C-
13 ,droga dla roweréw”. Drég dla rowerdw nie nalezy nigdy lokalizowac¢ w strefie zamieszkania
ze wzgledu na kolizje znaczenia znakéw C-13 i D-40 oraz sprzeczne zasady obowigzujgce
uczestnikow ruchu w obu przypadkach.

\AAAAAAAAAL

Rys. 17B. Poczatek jednokierunkowej drogi dla roweréw za skrzyzowaniem z zachowaniem
przekroju jezdni i odsunieciem wlotu drogi dla rowerow o min. 15 m od skrzyzowania

Wyjatkowo dopuszcza sie poczatek drogi dla rowerdw przed skrzyzowaniem w sytuacji gdy
jednoczesnie:

. WIlot ma wiecej niz dwa pasy ruchu w kierunku skrzyzowania;

. Droga dla rowerdw nie ma kontynuacji za skrzyzowaniem (kohczy sie na drodze dla
rowerow wzdtuz drogi poprzecznej) lub ruch rowerowy odbywa sie w wiekszosci na relacjach
skretnych w lewo lub prawo na droge dla roweréow zlokalizowang przed jezdnig
ogolnodostepng drogi poprzecznej.

Droga dla rowerow powinna sie zaczynac przed skrzyzowaniem rowniez, gdy prowadzi przez
nie bezkolizyjnie (w innym niz ruch samochodowy poziomie).
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Rys. 17C. Koniec jednokierunkowej drogi dla rowerow

Aby zapewni¢ rowerzystom wygode i bezpieczenstwo, droga dla roweréw powinna zaczynac
sie zawsze po prawej stronie drogi ogdlnodostepnej. W ten sposdb minimalizuje sie
koniecznos¢ skretu w lewo i przecinania osi drogi. Te manewry dla rowerzysty sg zawsze
bardzo ryzykowne, a w przypadku drég zamiejskich - ze wzgledu na duze roznice predkosci
miedzy rowerzystami a samochodami - niosg wyjgtkowe zagrozenie. Zakonczenie drogi dla
rowerow moze — zwtaszcza po dtugim odcinku bezkolizyjnej separacji — konczyc¢ sie wjazdem
na jezdnie ogolnodostepng potgczonym z przekraczaniem j€j oSi
i podporzadkowaniem. Dlatego nalezy zawsze rozwaza¢ nastepujgce mozliwosci
przeniesienia ruchu z jezdni na droge dla rowerdéw:

o rozpoczecie i zakonczenie drogi dla roweréw jako samodzielny wlot matego ronda
z jednym pasem ruchu, zgodnie z rysunkiem 23A w rozdziale 7. Mate rondo powinno by¢
stosowane jako element uspokojenia ruchu samochodowego na wlocie do miejscowosci, jako
.brama” do terenu zabudowanego. Wykorzystanie go do bezpiecznego prowadzenia ruchu
rowerowego stanowi synergiczne wykorzystanie takiej formy organizacji ruchu;

o rozpoczecie i zakohczenie dwukierunkowej drogi dla rowerdow jak na rysunku 17D
ponizej, przy zastosowaniu wyspy dzielgcej uspokajajgcej ruch i wytwarzajgcej azyl.
Gtebokos¢ azylu powinna wynosi¢ co najmniej 2,0 m ale zaleca sie stosowanie gtebokosci 4,0
m odpowiadajgcej dtugosci zestawu rower — przyczepka. Promienh tuku drogi dla roweréw na
wjezdzie na nig powinien odpowiada¢ geometrii okre$lonej na rysunkach 12, 13 i 14 (co
najmniej 20 m) a na zakonhczeniu drogi dla roweréw — co najmniej 2,0 m (réwny gtebokosci
azylu). Wyspa dzielgca uspokaja ruch samochodowy, co moze by¢ szczegdlnie istotne na
wlocie do miejscowosci (teren zabudowany) lub osiedla.

o na obszarze zamiejskim miedzy poczatkiem a koncem drogi dla rowerow nalezy
rozwazy¢ bezkolizyjne przeniesienie jej na drugg strone jezdni na odcinku miedzy
miejscowosciami w tunelu lub przez ktadke, w szczegolnosci wykorzystujgc uksztattowanie
terenu lub istniejgce obiekty inzynierskie.
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Rys. 17D. Zakonczenie dwukierunkowej drogi dla roweréw z wprowadzeniem ruchu roweréw
w jezdnig na podporzgdkowaniu przez azyl wytworzony przez wyspe dzielgcg miedzy pasami
ruchu. Zjazd z Jezdni na droge dla rowerow odbywa sie
z zachowaniem parametrow geometrycznych okreslonych na rysunku 17B.

W przypadku drég dla roweréw biegngcych prostopadle do drogi ogdlnodostepnej nalezy
stosowa¢ wyokraglenia styku krawedzi drogi dla rowerdw i drogi ogdlnodostepnej
0 promieniu co najmniej 1 m aby utatwi¢ wjazd i zjazd. Sytuacje takg przedstawia rysunek 17E.
Jesli w przedtuzeniu drogi dla roweréw zlokalizowany jest przejazd dla rowerzystéw, oprécz
znaku C-13a (,koniec drogi dla roweréw”) nalezy umieéci¢ znak A-7 ,ustgp pierwszenstwa”.
Zasady oznakowania skrzyzowan sg omoéwione w rozdziale 7.8. ponizej.

Rys. 17E. Wilot dwukierunkowej drogi dla rowerow biegngcej prostopadle do jezdni
ogoinodostepnej z dopuszczonym ruchem rowerdw. Aby utatwi¢ wjazd na droge dla roweréw
i opuszczenie jej zastosowano wyokrgglenia styku krawedzi jezdni ogdlnodostepnej i drogi dla
rowerow. Na rysunku przedstawiono orientacyjny tor jazdy rowerzystow i potoZzenie stupkow
blokujgcych U-12c.
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Nie dopuszcza sie uskokoéw na styku drogi dla rowerdow i jezdni ogolnodostepnej wiekszych
niz 0,4 cm. Zaleca sie, aby niweleta obu drég zachowata ciggtos¢, przy czym nalezy zapewnic
takie rozwigzanie odwodnienia, aby nie powodowac rozlewania sie strugi wodnej na jezdnie i
droge dla roweréw. Zjazdy jak i wjazdy powinny by¢ lokalizowane w rejonie odptywow
kanalizacji opadowych, aby wyeliminowaé¢ koniecznos¢  stosowania  $cieku
przykraweznikowego. Mozna tez rozwazy¢ odpowiednie uksztattowanie przekrojow
poprzecznych i podtuznych drogi dla rowerdéw i jezdni ogélnodostepnej. Wpusty uliczne nie
powinny by¢ lokalizowane w drogach dla roweréw. Dopuszczalne jest ich przyleganie do
krawedzi drogi dla roweréw, z uzebrowaniem poprzecznie do jej osi.

W celu eliminacji niepozadanych pojazdéw z drog dla roweréw na ich wlotach i wylotach
nalezy stosowac stupki blokujace U-12c o wysokosci 0,6 do 0,7 m na zasadach oméwionych
w rozdziale 6.2. powyzej. Stupki stosuje sie przede wszystkim w miejscach o duzym popycie
na miejsca postojowe oraz w sytuacji, kiedy droga dla roweréw skraca droge i moze byé
nielegalnie uzywana przez kierujgcych innymi niz rowery pojazdami.

6.6. Drogi dla roweréw a osoby z niepetnosprawnoscia

Zgodnie z przepisami ogolnymi osoba z niepetnosprawnoscig moze korzysta¢ z drogi dla
rowerdw i ma na niej pierwszenstwo przed rowerzystg (art. 11 ust. 4 ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym). Dedykowana infrastruktura rowerowa (drogi dla roweréw) jest w petni dostepna
dla os6b na wézkach inwalidzkich. Jednak przy duzych natezeniach ruchu rowerowego
i pieszego konieczne jest minimalizowanie ryzyka kolizji pieszych - w tym osoéb
Z niepetnosprawnoscig - i rowerzystow. W tym celu stosuje sie nastepujgce rozwigzania:

e oddzielenie drogi dla rowerow od przylegajacego do niej chodnika Scietym (lezgcym)
kraweznikiem drogowym przy obnizeniu niwelety drogi dla rowerow;

e oddzielenie drogi dla rowerow od przylegajgcego chodnika otwartym, ptytkim Sciekiem
korytkowym o przekroju stanowigcym wycinek kofa;

e oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika pasem zieleni o szer. min. 1 m
z roslinnoscig gatunkow i rodzajéw nana i horizontalis;

e oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika linig krawedziowg P-2a lub P-7b;

o stosowanie na drogach dla roweréw oznakowania poziomego w postaci linii
segregacyjnej w osi (P-1) oraz linii krawedziowych, poprawiajgcych orientacje
wszystkich uzytkownikéw;

e stosowanie przed przejsciami dla pieszych przez droge dla rowerdw piyt
o nawierzchni ryflowanej lub z wypukto$ciami o barwie kontrastowej zéttej (tzw. pola
uwagi).
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7. Skrzyzowania, przejazdy i sluzy dla rowerzystow

Przy projektowaniu skrzyzowan z uwzglednieniem ruchu rowerowego nalezy wzig¢ pod uwage
nastepujace wytyczne:

o minimalizacje liczby punktéw kolizji;
o zmniejszenie i ujednolicanie predkosci wszystkich pojazdow;
o separacje ruchu rowerow i samochoddw w czasie (sygnalizacja swietlna) lub

w przestrzeni (rozwigzania wielopoziomowe) jesli niemozliwe jest
zminimalizowanie liczby punktow Kkolizji lub zmniejszenie i ujednolicenie
predkosci pojazdéw.

Nalezy réwniez zapewni¢ odpowiednig wzajemng widoczno$¢ oraz czytelno$é manewrdw
uczestnikow ruchu. Zaleca sie, aby miejsca kolizji strumieni ruchu - przejazdy dla rowerzystéw
i $luzy dla roweréw - oznacza¢ dodatkowo nawierzchnig barwy czerwonej. Co do zasady, ruch
rowerdéw na skrzyzowaniu powinien odbywac sie w tej samej formie organizacji (oddzielenia),
jak przed skrzyzowaniem. W szczegdlnosci dotyczy to drég dla rowerdw. Wyjatki sg opisane
ponizej.

7.1. Ruch roweréw w jezdni na zasadach ogolnych

Dopuszczalne jest prowadzenie na skrzyzowaniach ruchu roweréw na zasadach ogdlnych
w jezdni w nastepujgcych przypadkach:

o skrzyzowania drog réownorzednych;
o skrzyzowania z wyniesiong tarcza;
o mate ronda z jednym pasem ruchu.

Rys. 18A. Mate rondo z wlotem przed ktorym pas ruchu dla rowerow zostat obciety.

FeS

20 - 30

Dopuszcza sie réwniez prowadzenie ruchu roweréw na zasadach ogdélnych na
skrzyzowaniach z okreslonym pierwszenstwem przejazdu w wyjgtkowych przypadkach (np.
strefy ograniczonej predkosci, ulice lokalne itp.) oraz jesli niemozliwa jest kontynuacja pasa
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ruchu dla rowerow. Dopuszcza sie takze ruch rowerdw na skrzyzowaniu na zasadach ogolnych
w kazdym innym przypadku niz opisany powyzej, jesli ruch roweréw na wlotach tez jest
prowadzony w jezdni na zasadach ogélnych. Nie powinno to jednak dotyczyé gtéwnych tras
rowerowych.

Dwukierunkowa droga dla roweréw powinna by¢ potgczona z jezdnig ronda jako kolejny
samodzielny wlot skrzyzowania (patrz rozdziat 7.7 ponizej).

Szczegdblng formg prowadzenia ruchu roweréw w jezdni na zasadach ogolnych przez
skrzyzowanie umozliwiajg znaki poziome P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru”. Powinny one by¢
stosowane wowczas zawsze w osi pasa ruchu, podkreslajgc zasade ruchu opisang
w art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym. Dotyczy to zwtaszcza rond a takze paséw
ruchu do jazdy w okreslonym kierunku, z ktorych jazda rowerem dopuszczona jest rowniez
w kierunku innym, niz pozostatych pojazdow. Przedstawia to rysunek 18B.
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Rys. 18B. Skrzyzowanie, na ktérym ruch roweréw odbywa sie w jezdni na zasadach ogoélnych.
Znak P-27 .kierunek i tor ruchu roweru” wskazuje rowerzyScie migjsce na pasie ruchu
ogolnodostepnego, a potgczenie znaku P-23 i strzatki kierunkowej P-8f w rozmiarze ,,mini”
umozliwia jazde rowerem zaréwno na wprost, jak i w prawo. Pozycja rowerzysty na Srodku
pasa ruchu poprawia jego widocznoS¢ i utrudnia Ilub uniemozliwia niebezpieczne
wyprzedzanie i zajezdZzanie mu drogi.
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7.2. Pasy ruchu dla roweréw na skrzyzowaniach

Pas ruchu dla rowerow przed skrzyzowaniem powinien by¢ tak zlokalizowany, aby
rowerzysta jadacy na wprost nie musiat przeplata¢ toru jazdy samochodoéw. Dlatego na
skrzyzowaniu:

e Pas ruchu ogdélnego do skretu w prawo powinien by¢ zawsze wyksztatcony przez
poszerzenie jezdni z prawej strony;

e Pas ruchu dla roweréw do jazdy na wprost musi zawsze by¢ zlokalizowany z lewej
strony pasa ruchu ogoélnego do skretu w prawo i z prawej strony pasa ruchu
ogoblnego na wprost;

e Pas ruchu dla roweréw do skretu w lewo musi by¢ zlokalizowany z lewej strony
pasa ruchu na wprost lub w prawo i z prawej strony pasa ruchu ogélnego do skretu
w lewo (wyjgtkiem moze by¢ dojazd do przejazdu dla roweréw i drogi dla roweréw
przed skrzyzowaniem obstugujgcy relacje skretng rowerzystow w lewo, ktory
lokalizuje sie po lewej stronie pasa ruchu ogdinego do skretu w lewo - nalezy jednak
w tej sytuacji uniemozliwi¢ rowerzystom kontynuacje jazde rowerem na wprost na
skrzyzowanie).

e Dopuszczalne jest zakonczenie pasa ruchu dla roweréw na 20-30 m przed
skrzyzowaniem, szczegolnie jesli wlot jest podporzgdkowany lub nie istnieje
mozliwos¢ poprawnego (bezpiecznego) poprowadzenia go przez skrzyzowanie;
wowczas ruch rowerowy mozna prowadzi¢ z wykorzystaniem znakoéw poziomych
P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” lokalizowanych w osi pasa ruchu ogdélnego.

Pas ruchu dla roweréw na skrzyzowaniu wyznacza sie liniami P-1e lub nie wyznacza sie go
w ogole. Jesli pas ruchu dla rowerow tgczy sie z drogg dla roweréw, mozliwe jest tez
stosowanie znaku P-11 ,przejazd dla rowerzystéw”. Na koncu pasa ruchu dla roweréw przed
skrzyzowaniem nalezy lokalizowa¢ sluzy dla rowerow do jazdy na wprost i w lewo (typu 1),
a przy przejezdzie dla rowerzystow na wlocie — Sluzy rowerowe typu 2 do skretu
w strone skrzyzowania. Organizacje pasow ruchu i sluzy klasycznej przedstawia m. in. rysunek
19Ai 19B. Sluzy rowerowe sg oméwione w rozdziale 7.3 ponizej.

W przedtuzeniu pasa ruchu dla rowerdw i $luzy dla roweréw mozliwe jest stosowanie przejazdu
dla rowerzystéw prowadzacego do drogi dla rowerow lub pasa wyznaczonego liniami P-1e.
Dopuszczalny jest brak jakiegokolwiek oznakowania poziomego. Jesli stosuje sie znak P-11
(przejazd dla rowerzystéw) wowczas w sytuacji przedstawionej na rys. 19A ponizej konieczne
jest zastosowanie znaku A-7 tacznie ze znakiem C-13a.
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Nie dotyczy

D

Rys. 19A. Lokalizacja pasow ruchu dla rowerow na wiocie skrzyzowania. Widoczna Sluza
klasyczna do jazdy na wprost i w lewo (typu 1). Rozwigzanie zalecane. Patrz tez uwagi
w tekScie powyzej.

Fot. 8. Sluza klasyczna (typu 1), ul. Swidnicka, Wroctaw.
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Nie dotyczy

D

Rys. 19B. Lokalizacja pasow ruchu dla rowerow na wiocie skrzyzowania. Widoczna Sluza
klasyczna do jazdy na wprost i w lewo. Zamiast przejazdéw dla rowerzystow (znak P-11,
rozwigzanie preferowane, patrz rys. 19A) zastosowano oznakowanie poziome w postaci linii
P-1e. W konsekwencji znak A-7 na wylocie drogi dla rowerdw staje sie zbedny, gdyz z drogi
dla roweréw przy braku przejazdu dla rowerzystéw nastepuje wigczanie do ruchu. (Mozliwy
Jest tez brak jakiegokolwiek oznakowania poziomego).

7.3. Sluzy dla roweréw: parametry i zasady stosowania

Sluza dla roweréw 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. Wyr6znia sie
kilka rodzajéw $luz:

o Sluza podstawowa (klasyczna, typu 1) do jazdy na wprost i skretu w lewo na
skrzyzowaniu wyposazonym w sygnalizacje sSwietlng. Stanowi jg obszar na wlocie
skrzyzowania  ograniczony dwoma liniami  zatrzyman  P-14  umieszczonymi
w odlegtosci 3-5 m od siebie oraz linig P-2 lub P-4 z lewej strony i linig P-2 lub krawedzig jezdni
z prawej strony. Sluza ma szeroko$é réwng szerokoéci pasa ruchu ogdlnego wraz z
przylegajgcym pasem ruchu dla roweréw. Sluza powinna by¢ oznaczona czerwong barwg
nawierzchni oraz znakiem P-23 ,rower”. Do $luzy prowadzi pas ruchu dla roweréw, oznaczony
zgodnie z opisem w rozdziale 5.1.
i zlokalizowany na zasadach opisanych w punkcie 7.2. Sluze klasyczng wraz z pasem ruchu
dla roweréw przedstawia rysunek 20A.
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2,75-3,0

2,75-3,0

Rys. 20A. Sluza typu 1 (klasyczna). Patrz tez rys. 19A i 19B.

o Sluza do lewoskretu (typu 2) stuzy do utatwienia skretu w lewo na skrzyzowaniu
z sygnalizacjg swietlng lub — w przypadku skrzyzowania 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 S$luzie typu 2 umieszcza sie znak P-23 w rozmiarze mini zorientowany rownolegle do osi
drogi z pierwszenstwem wraz ze strzatkg kierunkowg P-8b w rozmiarze ,mini’. Sluza ma
gtebokosé co najmniej 2,5 m liczong poprzecznie do OSi drogi
z pierwszenstwem i szerokosc liczong poprzecznie do osi drogi podporzgdkowanej co najmniej
2,0 m. Jesli skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje Swietlng, ze Sluzy musi by¢
widoczny sygnalizator dla wlotu poprzecznego, na ktérym jest umieszczona. Przyktad sluzy
typu 2 przedstawiajg rysunki 20B i 20C.
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Rys. 20B. Sluza typu 2 zlokalizowana na wiocie podporzadkowanym, wioty
z pierwszenstwem bez pasa ruchu dla rowerdw, przejScie dla pieszych przez wiot
podporzagdkowany | sygnalizacja $wietlna. Czerwona nawierzchnia $luzy nie jest
zwymiarowana (nie stanowi znaku drogowego).

Fot. 9. Sluza typu 2, Gdansk, ul. Wojska Polskiego. W glebi widoczna na wiocie $luza
klasyczna, typu 1. Uwaga: zdjecie przedstawia rozwigzanie eksperymentalne (rok 2013).
W niniejszych standardach proponuje sie nieco inne oznakowanie poziome $luzy typu 2,
zgodne z przepisami po nowelizacji z 2015 roku (Dz. U. z 2015 r. poz. 1314).
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Rys. 20C. Sluza typu 2 zlokalizowana na wiotach podporzgdkowanych obok paséw ruchu dla
rowerow na jezdni drogi z pierwszenstwem. CzeSC oznakowania pionowego (znak D-1)
pominigto. Na skrzyzowaniu nie ma sygnalizacji Swietlnej.

o Sluza do skretu z przejazdu dla rowerzystéw w kierunku poprzecznym do
skrzyzowania (typu 3) sktada sie z odpowiedniej linii zatrzyman wyznaczonej na krawedzi
skrzyzowania (P-12, P-13 lub P-14 w zalezno$ci od warunkéw widocznosci lub sygnalizacji
$wietlnej), odpowiednich linii P-2 lub P-4 i znaku P-23. Sluza ta jest lokalizowana miedzy
przejazdem dla rowerzystéw w ciggu drog dla rowerow a tarczg skrzyzowania. Jesli
skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje sSwieting, ze $luzy musi byé widoczny
sygnalizator (powtarzacz) dla kierunkéw dopuszczonych na wlocie. Przedstawiona jest na
rysunku 20D.

o Sluza do skretu w lewo w obrebie drogi dla roweréw w narozniku skrzyzowania
(typu 4). Stosuje sie jg w przypadku skrzyzowan gdzie droga poprzeczna bez drogi dla
rowerdw ma wiecej niz jeden pas ruchu w kazdym kierunku. Przedstawiona jest na rysunku
20D (tgcznie ze $luzg typu 3).
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Rys. 20D. Droga dla rowerdw i przejazdy dla rowerzystow ze $luzami do skretu w strone
skrzyzowania (typu 3, posrodku) i do skretu na drodze dla roweréw (typu 4,
w lewym narozniku) umoZzliwiajgcymi bezpieczne pokonanie skrzyzowania na relacjach nie
obstugiwanych drogami dla roweréw. Cze$c¢ oznakowania pionowego pominieto.

o Sluza taczaca droge dla roweréw ze skrzyzowaniem (typu 5). Wymaga sygnalizacii
Swietlnej i umozliwia wjazd z drogi dla roweréw na skrzyzowanie pozbawione drég dla rowerdw.
Droga dla roweréw musi by¢ doprowadzona do $luzy prostopadle, zgodnie z wymaganiami
geometrycznymi dla drég dla roweréw. Sluza sktada sie z dwéch linii P-14 umieszczonych w
odlegtosci 3,5 m — 5,0 m od siebie. Wlot drogi dla roweréw musi znajdowac sie na wysokosci
linii P-14 umieszczonej dalej od skrzyzowania. Wlot drogi dla roweréw oznacza sie znakiem
C-13a (,koniec drogi dla roweréw”) i umieszcza na nim sygnalizator zezwalajgcy na wjazd do
Sluzy. Ze $luzy musi by¢ widoczny sygnalizator obowigzujgcy dla wlotu na ktérym jest
zlokalizowana. Przyktad sluzy typu 5 przedstawia rysunek 20E.
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Rys. 20E. Sluza typu 5, wprowadzajgca droge dla roweréw w jezdnie skrzyzowania
Z sygnalizacjg swieting.
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P-4
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R6

Rys. 20F. przyktad ,okrojonej” $luzy typu 1 (linia zatrzyman dla rowerzystow wysunieta o 1,5
m wzgledem linii zatrzyman dla pozostatych pojazdéw) wraz z tgcznicg umoZzliwiajgcg
ominiecie skrzyzowania na relacji w prawo i sygnalizatora przed nim. Cze$¢ oznakowania
pionowego pominieto.
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7.4. Drogi dla rowerdow na skrzyzowaniach

Na wlotach skrzyzowan, na ktérych ruch roweréw odbywa sie po wydzielonych drogach dla
rowerdéw, przejazdy dla rowerzystéw nalezy lokalizowac w ich przedtuzeniu obok skrzyzowania.
Nalezy przy tym stosowac nastepujgce zasady:

o Droga dla rowerdéw nie moze by¢ odginana (odsuwana) od jezdni bezposrednio przed
skrzyzowaniem. Jesli istnieje koniecznos¢ wytworzenia azylu dla pojazdéw skrecajgcych w
droge poprzeczna, droge dla rowerow nalezy odsungé od jezdni
w odlegtosdci co najmniej 20 m od skrzyzowania, stosujgc tuki opisane w rozdziale 6.3.
Przedstawia to rys. 21. Jesli jezdnia jest oddzielona od drogi dla roweréw ekranem
akustycznym lub inng przeszkodg (zywoptot, zabudowa itp.) to w odlegtosci co najmniej 30 m
(zalecane 50 m) przed skrzyzowaniem droge dla roweréw zblizy¢é do jezdni lub
przeprojektowac przeszkode (ekran akustyczny itp.) aby zapewni¢ wzajemng widocznosé
uczestnikdw ruchu. Nalezy przy tym zachowaé warunki podane w rozdziale 6.2. powyzej.

o Na skrzyzowaniu nie wolno tworzy¢ wysp miedzy jezdniami do ruchu ogdlnego na
wprost a jezdniami obstugujgcymi relacje skretne, przez ktére przebiega poprzecznie droga
dla roweréw. Takie rozwigzanie mnozy punkty kolizji, opdznia ruch rowerdw, powoduje kolizje
rowerzysta — pieszy i tworzy sytuacje nieczytelne dla uczestnikdw ruchu nawet jesli stosuje sie
sygnalizacje swietlng, a przepis art. 27 ust. 1a ustawy nie ma zastosowania (rowerzysci
przejezdzajgcy przez wyspe i przejazd dla rowerzystéw na nig prowadzacy mogg nadjezdzac
z roznych kierunkéw, takze poprzecznych).

o Jesli drogi dla rowerdw znajdujg sie na wszystkich wlotach skrzyzowania, optymalne
jest rozwigzanie w postaci skrzyzowanie zwyktego z sygnalizacjg swietlng z czterema fazami
ruchu. Jest to oméwione w rozdziale 7.5 ponize;.

o Na drodze dla rowerow przed przejazdem dla rowerzystow bez pierwszenstwa lub
z sygnalizacjg Swietlng nalezy przewidzie¢ obszar akumulacji o gtebokosci co najmniej 2,0 m
(réwng minimalnemu promieniowi tuku drogi dla roweréw na skrzyzowaniu na kierunku bez
pierwszenstwa i dtugosci roweru) w ktérym rowerzysci oczekujgcy na otwarcie ruchu nie bedag
utrudnia¢ poruszania sie pieszym i innym rowerzystom poruszajgcym sie na pozostatych
relacjach.

o Jesli skrzyzowanie ma ustalone pierwszenstwo i ruch na nim nie jest sterowany przy
pomocy sygnalizacji swietlnej, wéwczas zaleca sie prowadzi¢ przejazd dla rowerzystow przez
wlot podporzadkowany grzbietem ptytowego progu zwalniajgcego. Konieczne jest zachowanie
ciggtosci niwelety drogi dla rowerdw i progu zwalniajgcego.

o Jesli na skrzyzowaniu drogi dla rowerow sg zlokalizowane tylko wzdtuz jednej pary
wlotow, a na wlotach poprzecznych ruch roweréw odbywa sie w jezdni na zasadach ogdlnych
lub na pasach ruchu dla roweréw, wowczas relacje skretne w strone skrzyzowania dla
rowerzystow nalezy zapewniC¢ wyznaczajac sluzy dla roweréw miedzy przejazdami dla
rowerzystow a skrzyzowaniem zgodnie z rysunkiem 20D.
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o Skrzyzowania z drogami dla rowerdw (i przejazdami dla rowerzystow) muszg miec
ustalone znakami drogowymi pierwszenstwo. Niedopuszczalne jest w tym przypadku
stosowanie skrzyzowan drég rownorzednych.

99-a D-6b

Rys. 21. Poprawny przebieg drogi dla rowerow w rejonie skrzyzowania: duze promienie tukow
w duzej odlegtosci od przejazdu dla rowerzystéw. Zwracajg uwage wyokraglenia na styku drogi
dla rowerow i jezdni ogdlnodostepney.

W celu poprawy orientacji uzytkownikow, zaleca sie stosowanie oznakowania P-23 ,rower”
takze w ciggu przejazddéw dla rowerzystéw.

Skrzyzowania z wieloma pasami ruchu na wlotach oraz skrzyzowania z wyspg centralng,
w tym ronda z wieloma pasami ruchu, sg dla rowerzystéw ucigzliwe i niebezpieczne.
Wskazane jest w ich przypadku separowanie ruchu rowerow, w tym stosowanie rozwigzan
bezkolizyjnych — wielopoziomowych. W przypadku skrzyzowan z wyspg centralng oraz rond
turbinowych wskazane jest zmniejszanie liczby paséw ruchu na wylotach skrzyzowania tak,
aby rowerzysci i piesi pokonywali krotszg droge kolizji z pojazdami opuszczajgcymi
skrzyzowanie. Zawsze nalezy tez rozwazy¢ mozliwo$¢ budowy na wlotach i wylotach takich
skrzyzowah wyniesionych przejS¢ i przejazdéw dla rowerzystow. Jesli to mozliwe,
w przypadku duzych skrzyzowan ruch roweréw nalezy separowa¢ od samochodowego
w innym poziomie.
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Rys. 22A. Rondo $rednie (lub duze) z dwoma pasami ruchu na obwiedni i pierwszenstwem
rowerzystow na przejazdach dla rowerdw przez wloty wynikajgcym z art. 27 ust. 1a ustawy
Prawo o Ruchu Drogowym oraz oznakowania pionowego. Pierwszenstwo jest podkreslone
progami zwalniajgcymi na wlotach i wylotach ronda. Zwraca uwage jeden pas ruchu na
kazdym wylocie ronda: skraca to droge pieszym i uniemozliwia wyprzedzanie sie samochodow
opuszczajgcych skrzyzowanie. Cze$¢ oznakowania (np. znaki pionowe C-13) pominieto dla
czytelnosci rysunku.

Jednak ze wzgledu na czesto mylacg geometrie wlotéw w niektérych przypadkach zachodzi
koniecznos$¢ ustalania na nich pierwszenstwa znakami drogowymi. Dotyczy to zwtaszcza
Srednich i duzych rond, w tym rond turbinowych a takze ,bypassow” (tgcznic) pozwalajgcych
na ominiecie obwiedni ronda. W tym celu nalezy na drodze dla roweréw przed wjazdami na
przejazdy dla rowerzystow umiesci¢ znaki A-7 ,ustap pierwszenstwa” (lub —w przypadku braku
widocznosci — B-20 ,stop”). Znaki te moga by¢ w rozmiarze ,mini” i mogg by¢ umieszczane na
wysokosci 1,0 m nad drogg dla rowerdéw (nie powinny by¢ widoczne dla kierowcdw). Przy takiej
organizacji ruchu znak A-7 i C-12 umieszcza sie miedzy przejazdem dla rowerzystow a
obwiednig ronda. Przedstawia to rysunek 22B.
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Rys. 22B. Przyktad duzego Ilub $redniego ronda z dwoma pasami ruchu na obwiedni
i pierwszenstwem na wlotach ustalonym znakami drogowymi. Zwraca uwage umiejscowienie
znakow A-7 i C-12 przeznaczonych dla kierujgcych wjezdzajgcych na rondo, ktére znajdujg
sie miedzy przejazdem dla rowerzystow a obwiednig ronda. Znaki A-7 (lub B-20) na drodze
dla roweréw mogg byc¢ w rozmiarze ,mini” i na wysokosci 1,0 m nad niweletg drogi dla rowerow.
Rozwigzanie stosuje sie, kiedy przepis art. 27 ust. 1a nie ma zastosowania (niektére ronda
turbinowe, ronda o bardzo ,szybkiej” geometrii wylotéw, ronda z tgcznicami).

Z punktu widzenia ruchu rowerowego optymalng formg duzego skrzyzowania — oprécz
rozwigzan bezkolizyjnych, omoéwionych w rozdziale 8 - jest skrzyzowanie zwykte
z sygnalizacjg Swietlng. Przyktadowy naroznik takiego skrzyzowania, z dwukierunkowymi
drogami dla rowerow, przedstawia rysunek 22C. W przypadku takich skrzyzowan konieczne
jest zapewnienie promieni tukéw co najmniej 2,0 m (relacje skretne) w celu zapewnienia
bezpieczenstwa przez sprawng ewakuacje rowerzystow ze skrzyzowania. Konieczne jest
rowniez zapewnienie odpowiednich obszaréw akumulacji, co minimalizuje konflikty miedzy
pieszymi i rowerzystami oraz rowerzystami poruszajgcymi sie po drogach dla rowerow
w narozniku skrzyzowania i oczekujgcymi na otwarcie ruchu na przejazdach dla rowerzystow.
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I I I I I I I Obszar automatycznej detekcji rowerzystow

Przyktadowy przebieg drég dla rowerow w narozniku
skrzyZzowania z sygnalizacjg swietlng. Rzeczywisty
przebieg drég dla roweréw nalezy ustalaé analizujgc
zrodta i cele podrozy pieszych i wynikajgce stqd
potencjalne kolizje z ruchem rowerowym. Podane
promienie tukow na przecigciu krawedzi drog dla
rowerow sq minimalne, zaleca sig stosowanie wigkszych.
Na drogach dla rowerow zaznaczono obszary detekcji
rowerzystow..

Rys. 22C. Przyktadowy przebieg drog dla roweréw w narozniku duzego skrzyzowania
zwyktego z sygnalizacjg $wietlng. Zaznaczono obszary automatycznej (zdalnej) detekcji
rowerzystow. Zwraca uwage oznakowanie poziome i pionowe ustalajgce pierwszenstwo
na przejazdach dla rowerzystow.

7.5. Sygnalizacja Swietlna: zasady stosowania

Dla ruchu rowerowego na pasach ruchu dla roweréw oraz w $luzach rowerowych nalezy
stosowa¢ sygnalizatory S-1a i S-3a. Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatorow S-1, S-2
i S-3, w tym — jesli sygnat dotyczy wytgcznie pasa ruchu dla roweréw - z odpowiednio
zmodyfikowang tablicg F-11 z symbolem roweru.

Dla ruchu roweréw odbywajgcego sie na drogach dla roweréw (drogach dla rowerow
i pieszych) stosuje sie sygnalizatory S-6, przy czym jesli zachodzi potrzeba wyodrebnienia fazy
sygnalizacji dla okreslonego kierunku, zamiast sygnalizatora S-6 nalezy stosowac
odpowiednie warianty sygnalizatora S-3a. Sygnalizator S-1a (lub S-3a) stosuje sie rowniez na
drodze dla roweréw w sytuacji, kiedy jest ona wprowadzana w jezdnie (np. jako samodzielny
wlot skrzyzowania) lub przecina rozlegte skrzyzowanie i sygnalizator S-6 moze nie by¢ dobrze
widoczny.

Dla przejazdéw dla rowerzystéw potgczonych z przejsciami dla pieszych dopuszcza sie
stosowanie sygnalizatora wspdlnego pieszo-rowerowego (S-5/S-6), o ile inne przestanki
(rozlegtos¢ skrzyzowania, koniecznos¢ rozdzielenia grup sygnatowych np. dla réznych
kierunkow, predko$¢ ewakuacji rézna dla sygnalizatoréw dla pieszych i rowerzystéw
w danym przekroju dajgca zauwazalng réznice w diugosci nadawania sygnatow) nie
uzasadniajg stosowania sygnalizatorow odrebnych.
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W przypadku sygnalizacji akomodacyjnej stosuje sie dwa rodzaje detekcji rowerzystow:
o Detekcje automatyczng (zdalng) wykrywajgcg obecnos¢ rowerzystow;

o Detekcje sprzezona, przyznajgcg zawsze sygnat dla rowerzystéw w
sygnalizatorach S-6 (S-1a a takze S-3a jesli spetnione sg warunki przepiséw ogadinych)
razem z grupg samochodowg na rownolegtej jezdni (wykrywana jest obecnos$é
samochodow na jezdni, nie rowerzystéw na drodze dla rowerdw, przy czym sprzezenie
nie moze dziataC¢ w drugg strone).

o Detekcje z wykorzystaniem przycisku z potwierdzeniem, dla obiektow
istniejgcych do czasu ich modernizacji w zakresie detekcji dla rowerzystow na detekcje
sprzezong lub automatyczna.

Dla ruchu roweréw w jezdni (w tym na pasach ruchu i Sluzach dla roweréw) zawsze stosuje
sie detekcje automatyczna.

Dla ruchu roweréw na drogach dla rowerdow nalezy zawsze stosowac detekcje automatycznag
i sprzezona facznie.

W przypadku detekcji automatycznej nalezy zawsze stosowaC dwa obszary detekciji
rowerzystow: w odlegtosci ok. 20-40 m przed skrzyzowaniem i w odlegtosci 1 - 2 m od
skrzyzowania (przejazdu dla rowerzystéw), tak jak przedstawiono to na rysunku 22C.

Detekcje wymuszong (uruchamiang przyciskami) dopuszcza sie jedynie w przypadku
izolowanych przejazdéw dla rowerzystow poza skrzyzowaniami jesli droga dla roweréw
biegnie rownolegle do jezdni i niemozliwe jest przy pomocy detekcji automatycznej
przewidzenie zamiarow rowerzysty (czy jedzie na wprost czy skreca na przejazd dla
rowerzystow lub opuszcza droge dla rowerdw). Tymczasowo mozna jg rowniez stosowac obok
detekcji sprzezonej na drogach dla rowerow jako rozwigzanie wspomagajgce, do czasu
zainstalowania detekcji automatyczne;.

Sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 (S-1a) musi by¢ nadawany réwno z sygnatem zielonym
w sygnalizatorze S-1 lub S-3 (wylgcznie dla kierunku na wprost) lub nie pdzniej, niz zanim
samochody opuszczajgce wlot réwnolegty dojezdzajg do skrzyzowania.

Jesli skrzyzowanie ma drogi dla rowerow na wszystkich wlotach, optymalne jest sterowanie
nim przy pomocy czterech faz sygnalizacji: dwie fazy ruchu ogdlnego, rowerdw i pieszych na
wprost oraz dwie fazy niekolizyjnych prawo- i lewoskretéw z zamknietym ruchem roweréow
i pieszych.

W przypadku $luz dla rowerzystéw konieczne jest zapewnienie widocznosci odpowiedniego
sygnalizatora z jej obszaru. Na wlotach przecinanych przejazdami dla rowerzystéw nie
dopuszcza si¢ stosowania sygnalizatoréw nadajacych sygnat warunkowy S-2.
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7.6. Azyle

W niektérych sytuacjach wskazane jest stosowanie azyli, w ktorych rowerzysta moze
zatrzymac sie podczas przekraczania osi jezdni w celu ustgpienia pierwszenstwa pojazdom
poruszajgcym sie na pasie ruchu po drugiej stronie osi jezdni. Azyle sktadajg sie z wysp
dzielgcych oraz obszaru oczekiwania miedzy nimi. Azyle stosuje sie zarowno w przypadku
przekraczania jezdni w poprzek, jak i dla obstugi relacji skretnej (w lewo). W tym pierwszym
przypadku azyl jest lokalizowany w ramach przejazdu dla rowerzystow, powinien mie¢
szerokos¢ réowng przejazdowi i umozliwi¢ bezpieczne zatrzymanie roweru poprzecznie do osi
jezdni. Jesli trasa rowerowa, ktérg obstuguje ma charakter rekreacyjny lub turystyczny
i spodziewany jest wiekszy ruch rowerdw z przyczepkami do przewozu dzieci, gteboko$¢ azylu
powinna by¢ zwiekszona do co najmniej 3,0 m (zalecane 4,0 m).

W przypadku azyli do skretu w lewo ich szeroko$¢ (liczona poprzecznie do osi jezdni) powinna
wynosi¢ 1,5 m (rowna szerokosci pasa ruchu dla roweréw, rowerzysta zatrzymuje sie w nim
réwnolegle lub ukosnie do osi jezdni) a dtugo$¢ od 5 do 10 m. Na odcinku poprzedzajacym
azyl nalezy wyeliminowaé wyprzedzanie pojazdow. Wskazana jest budowa w tym celu miedzy
pasami ruchu przejezdnego pasa dzielgcego wyniesionego ponad niwelete jezdni.

7.7. Droga dla rowerow jako samodzielny wlot skrzyzowania

W niektérych przypadkach droga dla roweréw powinna stanowi¢ samodzielny wlot
skrzyzowania. Oprécz sytuacji indywidualnych, wynikajgcych z lokalnych uwarunkowan,
istniejg dwa podstawowe przypadki kiedy taka organizacja ruchu jest optymalna:

o mate ronda z jednym pasem ruchu na ktérych ruch roweréw odbywa sie w jezdni na
zasadach ogoinych;

o skrzyzowania trzywlotowe (zwane rowniez ,teowymi”) z drogg dla roweréw biegngca
wzdtuz dwoch naprzeciwlegtych wlotéw i ruchem rowerow w jezdni na zasadach ogoéinych lub
pasach ruchu dla roweréw na trzecim (poprzecznym) wlocie

Mate rondo z jednym pasem ruchu jest optymalnym sposobem przenoszenia ruchu rowerow
z jezdni na zasadach ogolnych na dwukierunkowg droge dla rowerdw znajdujgca sie tylko po
jednej, zwlaszcza przeciwnej — z punktu widzenia kierujgcego rowerem — stronie jezdni. Mate
rondo eliminuje bowiem problem lewoskretu i przekraczania osi jezdni. Woéwczas na
samodzielnym wilocie drogi dla roweréw w jezdnie ronda nalezy umiesci¢ znak C-13
i uniemozliwi¢ wjazd niepozgdanych, innych niz rowery pojazdéw przy pomocy stupkow
przeszkodowych U-12c zgodnie z zasadami omowionymi w rozdziale 6.2 powyzej. Na wylocie
(koncu) drogi dla rowerdw nalezy umiesci¢ znak C-13a ,koniec drogi dla roweréw” oraz znak
C-12 ,ruch okrezny” wraz ze znakiem A-7 ,ustgp pierwszenstwa”. Znaki C-13a
i A-7 w tej sytuacji dublujg swoje znaczenie, ale kombinacja znakéw C-12 i A-7 jest wymagana
przepisami ogélnymi a rowerzysta musi mie¢ informacje, ze opuszcza droge dla rowerdw.
Droga dla rowerow jako samodzielny wlot ronda jest przedstawiona na rysunku 23A oraz na
fotografii 10.
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Fot. 10. Droga dla roweréw jako samodzielny wlot matego ronda. Skrzyzowanie ulic Saskiej
i Zotnierskiej, Krakow.

W przypadku skrzyzowan trzywlotowych z drogg dla roweréw jako czwartym wlotem
skrzyzowania (rysunek 23B) mozliwe jest umieszczenie w przedtuzeniu drogi dla rowerow
przejazdéw dla rowerzystow przez skrzyzowanie. W tym przypadku nalezy przed przejazdem
dla rowerzystow ustawi¢ na drodze dla roweréw znak C-13a ,koniec drogi dla rowerow” oraz
— jesli przekraczana jezdnia ma pierwszenstwo ustalone znakami drogowymi D-1 - znaki A-7
lub B-20. Jesli na jezdni nie wyznacza sie przejazdu dla rowerzystow, wystarczajgcy jest znak
C-13a. Oznacza on koniecznos¢ wigczenia sie przez rowerzyste do ruchu a zatem ustgpienia
pierwszenhstwa wszystkim pojazdom poruszajgcym sie po jezdni.

Rys. 23B. Przyktad drogi z drogg dla roweréw skomunikowang na skrzyzowaniu w ksztafcie
litery T (,teowym”) przez czwarty wlot. Analogiczne rozwigzania nalezy stosowac
w przypadku wszelkich innych zrédet i celow podréozy zlokalizowanych po stronie przeciwnej
niz biegnie droga dla rowerow. (Cze$¢ oznakowania pominieto).
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Fot. 11. Droga dla rowerdw jako czwarty (samodzielny) wlot skrzyowania. Szlak GreenVelo,
droga wojewddzka nr 816, woj. lubelskie.

7.8. Zasady organizacji ruchu (oznakowanie, ustalanie
pierwszenstwa)

Przejazdy dla rowerzystow stanowig czes$¢ skrzyzowania lub samodzielne skrzyzowanie
i nalezy na nich ustala¢ pierwszehstwo znakami drogowymi. Droga dla rowerdw z reguly jest
lokalizowana wzdtuz drogi z pierwszenstwem (oznaczonej znakiem D-1 ,droga
z pierwszenstwem”) i przecina drogi poprzeczne, na ktoérych przed skrzyzowaniami muszg
by¢ ustawione znaki A-7 ,ustgp pierwszenstwa” lub B-20 ,stop” ustalajgce pierwszenstwo.

Jesli jednak droga dla rowerdw jest zlokalizowana wzdtuz drogi bez pierwszenstwa i przecina
droge z pierwszenstwem, nalezy przed przejazdem dla rowerzystéw umiesci¢ znak A-7 (takze
w rozmiarze mini) lub B-20 bedgcy powtdrzeniem znaku znajdujgcego sie przy jezdni drogi
ogélnodostepnej oraz wyznaczy¢ odpowiednie oznakowanie poziome (przedstawia to m. in.
rysunek 22B i 22C). W sytuaciji kiedy znak A-7 jest dobrze widoczny z drogi dla rowerdéw (np.
umieszczony miedzy drogg dla rowerdw a jezdnig ogdlnodostepng) mozna wyjgtkowo odstgpié
od umieszczania dodatkowego znaku A-7 przy drodze dla rowerdw.

Pierwszenstwo znakami nalezy ustali¢ rowniez w przypadku gdy droga dla rowerdw przecina
droge ogolnodostepng poza skrzyzowaniem drég ogdélnodostepnych. Jesli na drodze
ogdélnodostepnej jest znak D-1, na wylotach drogi dla roweréw nalezy umiesci¢ znaki A-7 lub
B-20. Jesli z powodu bezpieczenstwa ruchu drogowego konieczne jest zastosowanie
labiryntow wyhamowujgcych rowerzystow, muszg one byc¢ zlokalizowane co najmniej 10 m od
krawedzi jezdni (lub torowiska), aby nie utrudnia¢ ewakuacji z przejazdu dla rowerzystéw a ich
elementy pionowe i poziome muszg by¢ pokryte dobrze widoczng farbg odblaskowg barwy
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z6ttej lub pomaranczowej z elementami odblaskowymi o szerokosci 0,1 m lub wiecej na catym
obwodzie elementéw pionowych i poziomych. Szeroko$¢ wjazdu do labiryntu to min. 2,5 m a
gtebokos¢ do pierwszej przeszkody — min. 3,0 m.

W niektérych sytuacjach pozgdana moze by¢ sytuacja odwrotna i droga dla roweréw powinna
mie¢ pierwszenstwo nad drogg ogdlnodostepng. W tym przypadku zaleca sie lokalizacje
przejazdu dla rowerzystbw na  grzbiecie plytowego progu zwalniajgcego
i umieszczenie w jezdni drogi ogolnodostepnej oprocz znaku A-7 rowniez znaku A-24
srowerzysci”.

Szczegolny problem mogg stanowi¢ duze ronda z wieloma pasami ruchu, z wyspg centralng
oraz turbinowe. Z mocy art. 27 ust. 1a ustawy Prawo o Ruchu Drogowym Kkierujgcy
opuszczajgcy rondo (skrecajgcy w droge poprzeczng) musi ustgpi¢ pierwszenstwa
rowerzyscie kontynuujgcemu jazde na wprost (po drodze dla rowerdw itp.). Jednak organizacja
ruchu (szczegdlnie na rondach turbinowych) oraz geometria rozwigzan czesto powodujg
nieczytelno$¢ i nieintuicyjnosc tej sytuacii.
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Fot. 12. Poprawne oznakowanie przejazdu dla rowerzystow | recinajqce‘gd chznicé
(,bypass”). Za znakiem poziomym P-15 i pionowym A-7 wida¢ znak D-6b ktory nie ustala
pierwszenstwa i jest jedynie znakiem informacyjnym. Przed przejazdem dla rowerzystow

wyznaczono linie zatrzyman ztozong z trojkgtéow (P-13). Krakow, ul. Saska.

W takim przypadku wskazane jest odbieranie rowerzystom na przejazdach dla rowerow przez
wloty ronda pierwszenstwa przy pomocy znakéw A-7 ,ustgp pierwszenstwa” umieszczanych
na drogach dla roweréw wraz z odpowiednimi liniami zatrzyman P-13. Podobny problem
wystepuje na tacznicach, stanowigcych czesé weztoéw drogowych.
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W kazdym przypadku nalezy zapewni¢, aby znak A-7 przeznaczony dla rowerzystéw nie byt
widoczny przez kierujgcych pojazdami poruszajgcymi sie po jezdni ogélnodostepnej. Moze
by¢ w rozmiarze ,MI” (mini) i umieszczony na wysokosci 1,0 m liczgc do dolnej krawedzi znaku.
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8. Zasady prowadzenia ruchu rowerowego na obiektach
inzynierskich i weztach drogowych

Obiekty inzynierskie, zaréwno te dedykowane do obstugi ruchu roweréw jak i ogdélnego
przeznaczenia pozwalajg przekraczaé przeszkody terenowe lub urbanistyczne, przez to
skracajg droge i pozwalajg spetnic wymog CROW dotyczacy bezposredniosci. Pozwalajg
rowniez na ominiecie przez rowerzystow niebezpiecznych odcinkéw drog czy skrzyzowan,
zatem mogg mie¢ korzystny wptyw na bezpieczenstwo ruchu.

Dla ruchu rowerowego istotne sg dwa rodzaje obiektow: ktadki oraz tunele, stosowane
samodzielnie lub w ramach innych obiektéw, w tym — na weztach drogowych. Jesli istnieje
wybor rozwigzania (ktadka lub tunel), wéwczas nalezy wzig¢é pod uwage — oprocz
uwarunkowan technicznych i finansowych - nastepujgce czynniki:

o wygoda rowerzysty (minimalizacja wydatku energetycznego przy pokonywaniu
réznic wysokosci);

o bezpieczenstwo spoteczne (minimalizacja ryzyka rozboju itp.);

Wygoda oznacza minimalizacje réznicy wysokosci, ktorg ma pokonywac rowerzysta ale tez
rozwigzania, w ktorych rowerzysta najpierw zjezdza w dét, gromadzac energie kinetyczng
a nastepnie — powracajgc na pierwotny poziom — czesciowo jg odzyskuje. JeSli jednak
rowerzysta najpierw musi podjechaé¢ pod gore, wowczas nalezy umozliwi¢ mu odpowiedni
rozbieg, a nastepnie — wykorzystanie zgromadzonej energii kinetycznej. Bezpieczenstwo
spoleczne oznacza zapewnienie dobrej widocznosci obiektu z mozliwie wielu miejsc.

Z powyzszych powodow obiekty wraz z prowadzgcymi do nich odcinkami drog dla rowerow -
jesli wystepuje réznica wysokosci powyzej 5 m, ktérg musi pokonaé rowerzysta - powinny byc¢
projektowane dla predkosci 40 km/godz., z promieniami tukdw nie mniejszymi niz 24 m,
odlegtosciami widocznosci rzedu 80 m i spadkami nie wiekszymi niz 5 procent. Dla mniejszych
réznic wysokosci stosuje sie normalne parametry projektowe odpowiednie dla danej kategorii
trasy rowerowej.

Dla skomunikowania obiektéw inzynierskich z infrastrukturg rowerowg w poziomie terenu
mozna stosowacé pochylnie Slimakowe o statym, mozliwie duzym promieniu fuku poziomego
i zarazem mozliwie matym pochyleniu podtuznym (patrz rys. 24A). Pochylnia Slimakowa
(i wszelkie pochylnie na ktérych zlokalizowane sg tuki poziome) zawsze powinna mie¢ bieg
w lewo w dét, aby rowerzysta zjezdzajgcy w ruchu prawostronnym w dot miat do dyspozyciji
jak najwiekszy promien tuku a pochylajgc sie do wewnatrz tuku nie narazat sie na kolizje
z barierkg. Bieg pochylni w lewo w d6t minimalizuje rowniez (przy ruchu prawostronnym) kolizje
z pieszymi oraz rowerzystami podjezdzajgcymi pod gére, ktérzy ze wzgledu na predkosé nie
potrzebujg duzego promienia tuku, natomiast ze wzgledu m. in. na zwiekszony nacisk na
pedaty wezykuja i potrzebujg wiekszej szerokosci drogi.
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» [ Gorny poziom
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Rys. 24A. Pochyinia Slimakowa tgczgca droge dla rowerow na obiekcie (most, wiadukt, ktadka)
z nizej potozonym terenem. Pochylnia Slimakowa zawsze musi mie¢ bieg w lewo
w dof, co w ruchu prawostronnym minimalizuje kolizje i poprawia ergonomig. Podany
minimalny promien tuku dotyczy $limaka o planie innym niz kotowy (eliptyczny, nieregularny
itp.). W przypadku planu kotowego nalezy zapewnic¢ aby skok spirali tworzgcej $limak tgcznie
z przekrojem konstrukcji pochylni uwzgledniat skrajnie pionowg drogi dla roweréw (2,5 m)
a pochylenie podtuzne drogi dla rowerdw na niej nie przekraczato 5%.

Zawsze w przypadku obiektéw wymagajacych najpierw podjazdu, u ich podstawy nalezy
przewidzie¢ ptaski odcinek drogi dla rowerow dla rozbiegu i dobiegu, ktory przy réznicy
powyzej 5 metrow wysokosci powinien wynosi¢ co najmniej 50 m.
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Rys. 24B. Przekroj poprzeczny pochyini Slimakowej. Droga dla roweréw zawsze musi by¢
pochylona w przekroju do wewnagtrz w kierunku osi Slimaka. Rowerzysta zjezdzajgcy w doft
zawsze musi znajdowac sie po zewnetrznej stronie pochyini. Pochyinia (jak i wszystkie obiekty
takie jak ktadki) powinny by¢ wyposazone w bariery lub barieroporecze o przekroju jak na
Szkicu, aby minimalizowac ryzyko zaczepienia o nie kierownicg roweru (w przypadku kolizji z
barierg rowerzysta bezpiecznie przyjmuje zderzenie przedramieniem).
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Sy ik

Fot. 13. Pochylnia Slimakowa prowadzgca z brzegu Dunaju na droge dla roweréw
Zlokalizowang w dolnym poziomie mostu Praterbrucke. Widoczna prawidfowa orientacja
pochylni: w lewo w dof, zapewniajgca wiekszy promien tuku rowerzystom jadgcym z wigkszg
SszybkosScig w dot i minimalizujgca ryzyko kolizji. Zwraca uwage wysoko umieszczona
barieroporecz. Wieden, Austria.

Pozostate zasady projektowania obiektéw inzynierskich:

e Tunele powinny mie¢ szerokos¢ co najmniej 4,0 m i wysokos¢ co najmniej 2,5 m,
przy czym sciany tunelu powinny rozszerzaé sie ku gorze. Dopuszcza sie stosowanie
dla ruchu dla rowerowego przepustow o przekroju kota lub elipsy pod warunkiem,
ze wysokos¢ takiego przepustu nad osig drogi dla roweréw jest nie mniejsza niz
2,5 m a nad krawedzig drogi dla roweréw — 2,2 m. Konstrukcja tunelu lub ktadki
powinna zapewnia¢ widocznos¢ wnetrza na catej diugosci i to z jak najwigkszej
przestrzeni. Tunel powinien by¢ o$wietlony.

¢ Tunele drogowe powinny prowadzi¢ drogi dla rowerdw jesli wynika to z ogdinych
charakterystyk drogi, ktérg obstuguja, przy czym droga dla roweréw powinna by¢
prowadzona w innym (wyzszym) poziomie niz niweleta jezdni, jesli zminimalizuje to
réznice wysokosci, ktérg musi pokonac rowerzysta.

o Kladki dostepne dla ruchu rowerowego powinny mie¢ szerokosé co najmniej 4,0 m
i barieroporecze o wysokosci 1,4 m. Wskazane jest aby balustrady w przekroju
poprzecznym obiektu posiadaty ksztait wycinka kota lub elipsy wypuktych na zewnatrz,
aby rowerzysta w razie kolizji uderzat najpierw ramieniem, przedramieniem lub barkiem
W porecz, a nie zaczepiat o uzebrowanie kierownicag (patrz rys. 24B powyzej ilustrujgcy
przekroj poprzeczny pochylni slimakowej prowadzgcej na ktadke lub most).
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e Wszystkie obiekty mostowe powinny by¢ dostepne dla ruchu roweréw na zasadach
opisanych powyzej. Wskazane jest, aby projektujgc most czy wiadukt rozwazyc¢
lokalizacje drogi dla roweréw ponizej poziomu jezdni, aby zminimalizowa¢ réznice
wysokosci ktérg musi pokonac¢ rowerzysta. Adaptacja istniejgcych obiektow moze
polega¢ na dostosowaniu do potrzeb rowerzystow przyczotkdw (zgodnie z rozdziatem
6.5) i poszerzaniu kap chodnikowych do przekroju umozliwiajgcego wyznaczanie na
nich drogi dla rowerow i chodnika, zgodnie z rozdziatem 6.2.

Wezly drogowe nalezy traktowac jako zespot obiektow inzynierskich i stosowac zasady
opisane powyzej. Szczegdblng uwage nalezy zwrdci¢ na tgcznice, nie stanowigce skrzyzowan
(przecie¢ drég) lecz jedynie rozwidlenie jezdni o geometrii zwykle zachecajgcej do szybkiej
jazdy. Jesli wzdtuz drogi na wezle prowadzona jest droga dla rowerdw przecinajgca tgcznice,
zawsze nalezy rozwazyc:

o Separacje w pionie ruchu rowerowego i samochodowego (zastosowanie ktadki,
tunelu lub przepustu pod lub nad jezdnig tgcznicy na zasadach opisanych powyzej);

o Sygnalizacje swietlng na przejezdzie dla rowerzystéw przez jezdnie tgcznicy;

o Ustalenie znakami drogowymi pierwszenstwa na przejezdzie dla rowerzystow przez
jezdnie  tgcznicy, biorgc pod uwage wzajemng widocznosé  uzytkownikow
i wynikajacg stad mozliwos¢ wzajemnej oceny zamiarow, kierunku jazdy i predkosci.

W przypadku sygnalizacji Swietlnej pierwszenstwo nalezy rowniez ustali¢ znakami drogowymi
na wypadek awarii sygnalizacji. Na skrzyzowaniach wchodzgcych w sktad wezta stosuje sie
zasady opisane w rozdziale 7.
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9. Parkingi (stojaki) dla roweréw

Elementem podsystemu rowerowego sg parkingi i przechowalnie roweréw. Parkingi sktadajg
sie ze stojakdw rowerowych wraz z miejscem umozliwiajgcym pozostawienie roweru
na odpowiedzialnos¢ uzytkownika roweru. Przechowalnie roweréw to zamkniete
pomieszczenia stuzgce do pozostawienia roweréw na odpowiedzialnos¢ operatora.

Stojak rowerowy musi umozliwi¢ przypiecie do niego ramy i przedniego kota roweru przy
pomocy standardowego zapiecia sztywnego, tzw. u-locka o wymiarach wewnetrznych 20 cm
na 10 cm (tzw. zapiecie referencyjne) a parking - umozliwienie wprowadzenia roweru. Stojak
moze mieC¢ dowolng forme, spetniajgcg powyzsze warunki. Na potrzeby niniejszych
standardéw rekomenduije sie stojak wzorcowy w formie patgka (odwrécone;j litery U) wykonany
z rury stalowej o srednicy 6-8 cm i gruboéci Scianki od 2,9 do 3,2 mm oraz dtugosci 0,8-1,0 m
i wysokoéci nad nawierzchnie 0,6 — 0,7 m, umieszczany w kotwach betonowych na gtebokos¢
co najmniej 0,35 m.
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Stojak rowerowy

Rys. 25A. Przyktadowy stojak rowerowy ,odwrécone U”.

Zaleca sie, aby przed montazem do rury patgka wlewac ptynny beton w celu uniemozliwienia
przeciecia jej, zwlaszcza jesli stojaki majg byC¢ zlokalizowane w obszarze stabo
monitorowanym lub w okolicy dochodzito do dewastacji (wandalizmu) lub kradziezy stojakow
na ztom. Stojak taki stuzy do parkowania dwéch rowerdéw. Diugos¢ miejsca parkingowego jest
rowna diugosci roweru i wynosi standardowo 2,0 m. Stojaki typu ,U” powinno si¢ ustawia¢ w
rzedach réwnolegle obok siebie w odlegtosci 1,0 m (zalecane 1,2 m) jeden od drugiego przy
czym nalezy zapewnic odlegtos¢ stojaka co najmniej 0,7 m
od prostopadtego do stojaka lica Sciany, kraweznika lub krawedzi drogi dostepu i 1,0 m jesli te
przeszkody sg zlokalizowane réwnolegle do osi podtuznej stojaka. Przy utozeniu pod katem
45 stopni odlegtos¢ od lica Sciany lub krawedzi drogi dostepu liczona wzdtuz osi stojaka moze
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by¢ mniejsza i wynosic¢ 0,5 m, natomiast odlegto$¢ miedzy stojakami liczona miedzy ich osiami
powinna by¢ zwiekszona do 1,5 m.

Chodnik

AL S LS L

Chodnik

* - dtugosc¢ roweru

Rys. 25B. Sposoby organizacji parkingu rowerowego. Nalezy zachowa¢ minimalne odlegfosci
miedzy stojakami oraz zapewni¢ wolng droge dostepu (manewrowg) umozliwiajgcg
korzystanie z nich.

Stojaki powinny by¢ lokalizowane w grupach po 2-10 na jezdni przy pasie ruchu ogélnego,
pasie ruchu dla roweréw (np. w zatoce postojowej) albo przy drodze dla roweréw. Lokalizacja
na jezdni miedzy miejscami postojowymi dla samochodéw wymaga, aby na obu koncach rzedu
stojakéw zlokalizowane byty betonowe kwietniki lub inne elementy matej architektury,
uniemozliwiajgce uszkodzenie roweréw przez manewrujgce samochody. Przy zatozeniu
ze dostep do parkingu rowerowego jest bezposrednio z jezdni ogélnodostepnej, pasa ruchu
dla roweréw lub drogi dla rowerdw, jeden zaparkowany rower potrzebuje ok. 1,5 m?
(na stojak — 3m?) przy czym przy wiekszej liczbie stojakow ten wskaznik zmniejsza sie
do 1m? na rower i 2 m? na stojak.

W rejonie budynkéw uzytecznosci publicznej (szkoty, urzedy) oraz lokali handlowych
i ustugowych parkingi dla roweréw nalezy wyznacza¢ rowniez poza jezdnig i poza pasem
drogowym. Nalezy lokalizowa¢ je w bezposrednim poblizu wejs¢ do budynkéw. Jedynie
parkingi dtugoterminowe (dla pracownikéw a nie klientdw, do pozostawiania roweru na czas
ponad 4 godziny) mozna lokalizowa¢ poza gtébwnymi wejsciami. Zaleca sie, aby parkingi
diugoterminowe byly zadaszone. Wszystkie parkingi powinny by¢ oswietlone, dobrze
widoczne i monitorowane kamerami telewizji przemystowe;j.
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Planujgc parkingi o wiekszej pojemnosci (ponad 50 roweréw) nalezy przyjmowac wskaznik
zajecia miejsca 2 m? na rower. Konieczne jest bowiem zapewnienie drég dostepu
(manewrowych) do stojakéw rowerowych w obrebie parkingu. Drogi te powinny mieé
szerokos¢ co najmniej 2,0 m i znajdowac sie miedzy kazdymi dwoma rzedami stojakéw.
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Fot. 14. Stojaki rowerowe Zzlokalizowane w jezdni w obrebie skrzyzowania. Poprawia to
widocznoS$¢ wzajemng i eliminuje ryzyko nieprawidfowego parkowania. Ul. $w. Jana, Krakow.

Nalezy zaktada¢ docelowo:

. 0,5-2 miejsc na rowery na 100 m? powierzchni handlowej (0,2-0,6 powyzej 2000
m?);

. 0,6-1,6 miejsc na rowery na 100 m? powierzchni biurowej;

. 2,5-5 miejsc na rowery na 100 miejsc w kinie;

o 7,5-15 miejsc na rowery na 100 uczniow i studentéw w szkotach i uczelniach

Podane parametry nie oznaczajg koniecznosci zapewnienia takiej liczby miejsc postojowych
dla rowerow, lecz zapewnienie miejsca na ich powstanie w przysztosci. Jesli brakuje miejsca
na parkingi dla roweréw przy podanych powyzej wskaznikach zajecia terenu, rozwigzaniem
moze by¢ budowa przechowalni rowerow.
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Przechowalnie roweréw to zamykane i strzezone pomieszczenia, w ktorych rowery sg
przechowywane na zasadach okreslonych przez operatora. Komercyjnie dostepne systemy
pozwalajg dzieki sktadowaniu pionowemu Ilub pietrowemu roweréow na efektywnosé
wykorzystania przestrzeni rzedu 1 roweru na 1 m? uwzgledniajgc drogi dostepu (manewrowe).
Takie wartosci nalezy przyjmowac przy ewentualnych przetargach na dostawe systemow.
Przechowalnie powinny by¢ lokalizowane zwtaszcza w rejonie dworcéw kolejowych i wszedzie
tam, gdzie popyt na miejsca parkingowe dla rowerdéw przekracza podaz dostepnych miejsc na
parkingi dla roweréw a rowery sg pozostawiane srednio na dtuzej niz 4 godziny. Organizacja
przechowalni powinna jednoznacznie identyfikowa¢ wiasciciela roweru i uniemozliwia¢ dostep
osobom postronnym. Nalezy zapewni¢ staly monitoring przechowalni a dostep do nigj
umozliwia¢ przy pomocy klucza elektronicznego, rejestrujgcego kazdorazowe wykorzystanie i
identyfikacje uzytkownika.
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10. Integracja ruchu rowerowego z transportem zbiorowym

Integracje transportu rowerowego z transportem zbiorowym nalezy zapewni¢ na dwa sposoby:

o umozliwiajgc przewdz rowerow taborem transportu zbiorowego;
o organizujgc parkowanie i przechowanie roweréw w poblizu przystankéw transportu
zbiorowego.

Przewdz rowerow taborem transportu zbiorowego powinien by¢ zapewniony w taki sposab,
aby rowery nie przeszkadzaty innym pasazerom. W szczegdlnosci nalezy zapewni¢ aby:

o rower nie brudzit ubrah pasazeréw oponami i tancuchem;

o rower nie zagrazat zranieniem pasazerow ostrymi wystajgcymi czesciami
(np. zebatki);

o rower nie zagrazat bezpieczenstwu pasazeréw przemieszczeniem sie w razie
gwattownego przyspieszania lub hamowania.

W tym celu nalezy dgzy¢ do wyposazenia taboru w elementy zabezpieczajgce transport
rowerdw typu:

o haki umozliwiajgce wieszanie roweru w pozycji pionowej oponami skierowanymi do
sciany;
o haki umozliwiajgce umieszczenie roweru w pozycji poziomej opong przedniego kota

skierowang do Sciany;

o pasy umozliwiajgce przytroczenie roweru do sciany w sposéb uniemozliwiajgcy jego
przemieszczanie sie wskutek gwattownego przyspieszania lub hamowania pojazdu;

o porecze umieszczone pod katem ok. 45 stopni do osi pojazdu, umozliwiajgce
wprowadzanie miedzy nie roweréw. Odlegto$¢ miedzy poreczami powinna wynosi¢ ok. 0,8 m
a ich wysokos¢ do 1,0 m.
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Fot. 15. Porecze do przewozu rowerdow. Trémwaj PESA ,,Krakowiak;j
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie, listopad 2015.

Miejsk;e

Urzgdzenia do mocowania roweru powinny znajdowac sie bezposrednio przy wejsciu do
pojazdu. Wskazane jest, aby operatorzy dopuszczali przewdéz nieztozonych
i nieopakowanych rowerow co najmniej poza godzinami szczytu okreslonymi w regulaminie
przewozow.

Organizowanie parkowania i przechowywania rowerow na przystankach transportu
zbiorowego polega na:

o wyznaczaniu miejsc postojowych dla roweréw przy przystankach transportu
zbiorowego;
. tworzeniu zadaszonych parkingdw i strzezonych przechowalni roweréw przy

przystankach przesiadkowych (weztach) i dworcach kolejowych.

Miejsca postojowe dla rowerdow powinny znajdowac sie w odlegtosci ok. 10 — 20 m od granicy
przystanku autobusowego lub tramwajowego. Jesli przystanek znajduje sie na wysepce lub
pasie dzielgcym jezdni, miejsca postojowe dla roweréw powinny sie znajdowac¢ poza nim
chyba ze na pasie dzielgcym istnieje droga dla roweréw umozliwiajgca dojazd rowerem.
Zaleca sie, aby takie miejsca postojowe byly zadaszone.

W przypadku weztéw przesiadkowych i dworcédw parkingi rowerowe powinny byé wyznaczane
mozliwie blisko wejs¢ do budynkéw, tuneli i ktadek prowadzgcych na perony.
Jednak w przypadku peronow przystankowych nie powinny znajdowac sie jednak blizej niz 10
m od granicy przystanku. Dla organizacji miejsc postojowych dla roweréw stosuje sie
standardy dla parkingdéw i stojakéw rowerowych, opisane w rozdziale 9.
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W weztach i punktach przesiadkowych w celu lepszego wykorzystania dostepnej przestrzeni
mozna tworzy¢ przechowanie rowerow: zamkniete i strzezone pomieszczenia na rowery.
Operator przechowalni musi zorganizowac system identyfikacji uzytkownikow i ich dostepu w
celu eliminacji kradziezy rowerow. W przechowalniach mozna stosowaé wieszaki
do pionowego sktadowania rowerow. Zaleca sie stosowac¢ komercyjnie dostepne rozwigzania
sktadowania roweréw w celu maksymalizacji wykorzystania dostepnej przestrzeni.

W przypadku wielopoziomowych weztow przesiadkowych (w tym dworcow i przystankow
kolejowych) na ktérych ruch pasazerow odbywa sie po schodach, nalezy zapewni¢ mozliwosé
wprowadzania rowerow na perony. W tym celu nalezy przewidzie¢ ogdlnodostepne windy
pasazerskie o gtebokosci kabiny min. 2,0 m umozliwiajgce przewdz standardowego roweru
bez ustawiania go pionowo lub przynajmniej rampy na schodach w formie kgtownika lub
ceownika, o szerokosci rynny min. 0,1 m, wysokosci 0,03 m i odlegtosci od lica Sciany co
najmniej 0,2 m (zalecane 0,3 m). Rampy powinny by¢ umieszczane po obu stronach schodoéw.
Jesli lokalizacja rampy powodowa¢ moze konflikt z innymi uzytkownikami, po$rodku schodow
nalezy umiesci¢ dodatkowg porecz. Dodatkowe porecze moga by¢ tez zlokalizowane obok
rampy, ale w odlegtos$ci min. 1,5 m od lica sciany, aby umozliwi¢ pchanie roweru z sakwami
lub koszykami.
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11. Oswietlenie, oznakowanie, remonty, utrzymanie,
monitoring

Wyposazenie tras rowerowych obejmuje oSwietlenie i oznakowanie drogowskazowe.
Natezenie sSwiatta sztucznego na poziomie nawierzchni infrastruktury dla roweréw powinno
wynosi¢ 5 — 7 lukséw. Oswietlenie powinno by¢ réwnomierne: réznice natezenia docierajgcego
do nawierzchni nie powinny przekracza¢ 30%. Zaleca sie aby oswietlenie bylo
polichromatyczne (biate, obejmujgce mozliwie petny zakres swiatta widzialnego). W taki
sposob powinny byé oswietlane przynajmniej skrzyzowania oraz tunele oraz punkty styku
roznych form organizacji ruchu rowerowego (przejscie z ruchu ogoélnego w droge dla roweréw
itp.). Latarnie oswietlajgce drogi dla roweréw powinny by¢ umieszczane tak, aby gatezie drzew
i inne przeszkody nie ograniczaty Swiatta przez nie emitowanego. Na obiektach oswietlenie
powinno by¢ zlokalizowane w osi ktadek (tuneli) lub symetrycznie i byé odporne na wandalizm.
W  przypadku tuneli oswietlenie musi w ciggu dnia niwelowaé roznice
W jasnosci wewnatrz tunelu i poza nim.

Tam, gdzie oswietlenie drogi dla roweréw jest niemozliwe do wprowadzenia (zwlaszcza
dotyczy to tras rekreacyjnych i turystycznych na obrzezach miasta i za nim), zawsze nalezy
stosowaé oznakowanie poziome utatwiajgce orientacje uzytkownika przy pomocy
umieszczonej w osi drogi dla rowerdw segregacyjnej linii przerywanej o szerokosci 0,1 - 0,2 m,
dtugosci odcinka 1,0 m i przerwami 1,0 - 3,0 m lub linii P-1b (P-1d) oraz linii krawedziowych
P-7b (patrz tez punkt 6.6).

Oznakowanie poziome podiuzne w przypadku drég dla rowerdw (linie krawedziowe oraz linie
segregacyjng w osi dwukierunkowej drogi dla roweréw) nalezy stosowa¢ zawsze w rejonie
duzych natezen ruchu pieszego, niezaleznie od znakéw P-23 ,rower”. Na przecieciu zjazdow
indywidualnych stosuje sie linie krawedziowe P-7a. Na drogach dla roweréw nalezy stosowac
w miare potrzeby takze inne oznakowanie poziome, w szczegdlnosci — odpowiednie linie
zatrzyman i przejscia dla pieszych. Oznakowanie poziome drog dla rowerdw i paséw ruchu
dla roweréw wykonuje si¢ jako cienkowarstwowe.

Dla oznakowania drogowskazowego tras rowerowych nalezy stosowac znaki serii R-4 oraz
w miare potrzeby takze E-6 do E-12a i znaki od R-4a do R-4e. Powinny one wskazywac¢ droge
do wazniejszych dzielnic, miejsc charakterystycznych, wyzszych uczelni, dworca kolejowego

itp.

W przypadku prowadzenia prac remontowych w pasie drogowym uniemozliwiajgcych
korzystanie z drég dla roweréw i paséw ruchu dla roweréw a w przypadku gtéwnych tras
rowerowych takze z jezdni, gdzie ruch roweréw odbywa sie na zasadach ogdlnych, konieczne
jest zapewnienie objazdu dla rowerzystéw. W tym celu nalezy korzystac ze znakow F-8 ,,objazd
w zwigzku z zamknieciem drogi” i F-9 ,znak prowadzgcy na drodze objazdowej” uzupetnionych
symbolem roweru zgodnie z wzorem ze znaku C-13 w celu wyznaczenia objazdu, jesli
niemozliwe jest wspodlne prowadzenie ruchu roweréw w jezdni na zasadach ogdlnych przy
ograniczeniu predkosci na remontowanym odcinku do 30 km/godz. (wyjatkowo —40 km/godz.).
Jesli zachodzi koniecznos¢ zamkniecia drogi dla roweréw, nalezy wyznaczy¢ objazd na
chodniku lub na jezdni. W tym drugim przypadku zaleca sie stosowanie separatoréw U-25a o
wymiarach maksymalnych i zabezpieczanie odcinka tymczasowej drogi dla roweréw przy
pomocy tablic U-21.
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Zabezpieczenie i oznakowanie prac prowadzonych w pasie drogowym wymaga opracowania
stosownych projektow tymczasowych organizacji ruchu ze szczegdélnym uwzglednieniem
prowadzenia ruchu rowerowego (zachowania jego ciggtosci).

Szczegdblng uwage przy tymczasowej organizacji ruchu nalezy zwréci¢ na dwukierunkowe
drogi dla roweréw. W ich przypadku wprowadzenie ruchu rowerowego w jezdnie dla kierunku
przeciwnego, niz odbywa sie na pasie ruchu w jezdni jest wykluczone bez zastosowania
separatora U-25a i tablic U-21 Ilub innych urzadzeh separujgcych ruch rowerowy
od samochodowego wyznaczajgcych tymczasowg droge dla rowerow. Objazd nie powinien
zmuszaé rowerzysty do skretu w lewo na skrzyzowaniach z dopuszczonym ruchem na wprost
i wiecej niz jednym pasem ruchu w jednym kierunku. Przejezdnos¢ remontowanych odcinkéw
w przypadku drég dla roweréw wymaga stosowania tymczasowych nawierzchni w postaci ptyt
stalowych lub z tworzywa pokrywajgcych nawierzchnie piaszczyste oraz nawierzchnie, na
ktérych moze tworzy¢ sie i zalegac¢ bfoto.

Z jezdni, pasow ruchu dla roweréw i drég dla rowerdw nalezy regularnie usuwaé smieci, liscie,
szkto i inne mozliwe zanieczyszczenia a w zimie — $nieg. Lokalizacja paséw ruchu dla roweréow
przy krawedzi jezdni powoduje, ze gromadzg sie na nich zanieczyszczenia, ktére majg wptyw
na bezpieczenstwo i wygode (mokre liScie mogg spowodowac poslizg).

Odsniezanie tras i ciagdw rowerowych powinno w pierwszej kolejnosci dotyczy¢ tras
gtéwnych, w tym odcinkéw w formie pasow ruchu dla roweréw lub odcinkéw gdzie ruch
roweréw odbywa sie w jezdni na zasadach ogélnych. W szczegélnosci nalezy odsniezaé
i odladza¢ odcinki tras o zréznicowaniu wysokosciowym, o duzym pochyleniu
podtuznym oraz na obiektach inzynierskich.

Pasy ruchu dla roweréw powinny by¢ utrzymywane w standardzie takim, jak jezdnie
na ktorych sie znajdujg, przy czym jesli jezdnia prowadzi gtdwng trase rowerowg mimo niskiej
funkcji dla ruchu samochodowego, nalezy podniesc jej priorytet w kolejnosci zimowego
utrzymania. Zarowno odsniezanie zimowe jak i czyszczenie nalezy realizowaC sprzetem
zmechanizowanym o wymiarach kompatybilnych z opisanymi w niniejszym dokumencie
przekrojami infrastruktury rowerowe;j.

Monitoring obejmuje zarbwno pomiary ruchu rowerowego jak wypadkow i kolizji z udziatem
rowerzystow na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK) oraz zbieranie
informacji zwrotnej od uzytkownikéw, dotyczacej stanu nawierzchni, oznakowania i innych
problemow.

Wdrazanie niniejszych Standardéw nalezy weryfikowaé przy zatwierdzaniu dokumentow
planistycznych, koncepcji, studiéw, projektéw budowlanych, odbierajgc inwestycje oraz
zbierajgc opinie i uwagi od uzytkownikow. Zaleca sie stosowanie nastepujgcych procedur:

o Jakos¢ nawierzchni: badania terenowe, pomiar uskokow, dziur i nierébwnosci,
dokumentacja fotograficzna;

e Parametry geometryczne: pomiary przekrojéw poprzecznych w projekcie oraz
w terenie;

o Wspdtczynnik opdznienia: pomiar sumarycznego czasu zatrzymanh dla danej trasy
z uzyciem systemu GPS, poréwnanie czasu przejazdu na danych trasach rowerowych
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(z wykorzystaniem infrastruktury rowerowej) i rowerem w jezdni na zasadach ogolnych
(takze analiza programu sygnalizacji $wietlnej);

Wspotczynnik wydtuzenia: badanie z mapy, analiza projektu;

Jakos¢ konkretnych rozwigzan technicznych: przejazd rowerami roznych typow
(szosowy, turystyczny z bagazem, z przyczepka, trojkotowy), przy réznej pogodzie,
ocena subiektywna oraz dokumentacja skarg i wnioskéw uzytkownikow, obserwacije
bezposrednie i nagrania wideo pokazujgce typowe zachowania uzytkownikéw — czy
i jak uzytkownicy korzystajg z danego rozwigzania technicznego, czy robig to zgodnie
z zatozeniami projektowymi;

Badania ruchu, w tym ankietowe: poréwnanie faktycznej wiezby ruchu (podrézy
rowerem) z uktadem tras gtéwnych oraz ich parametrami.
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12. Stownik podstawowych pojeé

o Azyl: cze$¢ jezdni chroniona z jednej lub dwdch stron wyspami dzielgcymi,
umozliwiajgca zatrzymanie roweru miedzy pasami ruchu ogolnego w celu
przekroczenia jezdni lub opuszczenia jej przez skret w lewo. Azyl moze stanowi¢ czesé
przejazdu dla rowerzystow.

o Beton asfaltowy: mieszanka mineralno-asfaltowa, w ktérej mieszanka
kruszywa o uziarnieniu ciggtym lub nieciggtym tworzy wzajemnie klinujgca sie strukture
(Polska Norma: PN-EN 13108-1)

o Droga dla rowerow: zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 punkt
5 oznacza ,droge lub jej czesS¢ przeznaczong do ruchu rowerdw, oznaczong
odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla rowerow jest oddzielona od innych drég
lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomocg urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego”;

o Izolacjonawierzchnia: wykanczajgca nawierzchnia o wifasciwosciach
hydroizolacyjnych, przeciwdziatajgca wnikaniu wody i penetracji soli w konstrukcje,
zazwyczaj bitumiczna, z zywic epoksydowych lub poliuretanowych, niekiedy mieszana
z kruszywem lub piaskiem korundowym dla uzyskania wiekszej szorstkosci, o grubosci
kilku lub kilkunastu milimetréw, uktadana na stalowej lub betonowej nawierzchni na
obiektach inzynierskich (niekiedy takze na warstwie $cieralnej drog);

o Kontrapas: pas ruchu dla rowerow dla kierunku przeciwnego niz ogodlna
organizacja ruchu w jezdni jednokierunkowej wyznaczany przy lewej krawedzi jezdni
patrzgc zgodnie z kierunkiem ogdlnej organizacji ruchu; patrz tez: pas ruchu dla
rowerow;

o Mastyks grysowy (SMA): mieszanka mineralno-asfaltowa o nieciggtym
uziarnieniu

z lepiszczem asfaltowym, sktadajgca sie z grubego tamanego szkieletu kruszywowego
zwigzanego zaprawg mastyksowg (Polska Norma: PN-EN 13108-5);

o Nawierzchnia: konstrukcja przejmujgca i rozktadajgca obcigzenia ruchu na
poditoze sktadajgca sie z warstw; zobacz tez: podbudowa, warstwa scieralna, beton
asfaltowy, mastyks grysowy (SMA);

o Obiekt inzynierski: budowla stanowigca obiekt mostowy (most, ktadke,
wiadukt), tunel, przepust lub konstrukcje oporowa;

o Obszar akumulacji (odcinek akumulacji): cze$¢ jezdni drogi ogdinodostepnej
lub drogi dla roweréw na ktorej zatrzymujg sie pojazdy przed skrzyzowaniem
(przejazdem dla rowerzystéw) w celu ustgpienia pierwszenstwa lub oczekiwania na
otwarcie ruchu; obszar akumulacji powinien mie¢ takg pojemnos¢, aby pojazdy w nim
zatrzymane nie utrudniaty ruchu innych pojazdéw i pieszych poruszajgcych sie na
innych relacjach niz obstugiwana przez obszar akumulacji;

o Odlegto$é widocznosci: optymalna odlegto$é, na jakg kierujgcy powinien
widzie¢ bez przeszkdd nawierzchnie drogi i pojazdy na niej, aby moc swobodnie
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wyprzedzac¢ i wymijac¢ inne pojazdy, dla ruchu rowerowego przyjmuje sie ze jest ok.
dwukrotnie wieksza niz odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie;

o Odlegtos$é widocznosci drogi poprzecznej (odlegtos¢ widocznosci ze startu
zatrzymanego): minimalna odlegto$¢ na jaka kierujgcy powinien widzie¢ nawierzchnie
drogi poprzecznej aby oceni¢, czy moze swobodnie wjechaé na skrzyzowanie;
odlegtos¢ ta zalezy od predkosci projektowej lub predkosci miarodajnej na drodze
gtéwnej i jej szerokosci;

o Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie: minimalna odlegto$¢ na jaka
kierujacy powinien widzie¢ bez przeszkdd nawierzchnie drogi, aby w razie potrzeby
zatrzymac sie, jest rowna drodze hamowania i odcinka, ktory kierujgcy pokonuje
podejmujac decyzje o hamowaniu;

o Pas ruchu dla roweréw: zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2
punkt 5a jest to ,czes$¢ jezdni przeznaczong do ruchu roweréw w jednym kierunku,
oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi”; pasy ruchu dla rowerdw mozna
wyznacza¢ zgodnie z ogdélnym kierunkiem ruchu lub — w przypadku jezdni
jednokierunkowych — takze dla kierunku przeciwnego (patrz: kontrapas);

o Pas filtrujgcy: pas ruchu dla roweréw wyznaczony na odcinku jezdni przed
skrzyzowaniem w celu umozliwienia rowerzystom ominiecia zatrzymanych na sygnale
czerwonym pojazdow i dojazdu bezposrednio do skrzyzowania, np. do sluzy rowerowe;j
na wlocie. Pas filtrujgcy moze by¢ kontynuacjg pasa ruchu dla roweréw na
wczesniejszym odcinku jezdni lub wystepowa¢ samodzielnie. Zobacz tez pas ruchu
dla rowerow;

o Parking rowerowy — stojak rowerowy lub zespot takich stojakéw wraz z
przylegtym terenem, zajmowanym przez pozostawione w stojakach rowery, patrz tez:
stojak rowerowy;

o Pochylnia: element obiektow inzynierskich lub skarp prowadzacy nachylony
odcinek drogi dla rowerdw, umozliwiajgcy wjazd na ktadke, wiadukt lub most lecz nie
stanowigcy integralnej ich czesci, patrz tez rampa,;

o Podbudowa: gtéwny element konstrukcji nawierzchni drogi, zlokalizowany w
korycie na warstwie odsgczajgcej bezposrednio lub na geowtdkninie; patrz tez
nawierzchnia;

o Predkos¢ dopuszczalna: predko$¢ okres$lona administracyjnie znakami
drogowymi lub wynikajgca z przepisow ustawy;

o Predkos¢ miarodajna — kwantyl 85% predkosci rzeczywistych Vs
samochodoéw osobowych (predkos¢, ktérej nie przekracza 85% samochoddw
osobowych na danym odcinku drogi) w ruchu swobodnym na czystej i mokrej jezdni,
pomiar predkosci miarodajnej wymaga zliczania pojazddéw i okreslania ich predkosci
przy pomocy zdalnych predkosciomierzy lub wyznaczenia odcinka o dtugosci 100 m i
pomiaru czasu jego przejazdu, predkos¢ miarodajng nalezy oblicza¢ poza godzinami
szczytu na odcinku na ktérym nie wystepuje podporzadkowanie lub sygnalizacja
Swietlna;
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o Przejazd dla rowerzystéw: zgodnie z art. 2 pkt. 12 ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym ,powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczong do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi”; przejazd dla
rowerzystow jest rodzajem skrzyzowania lub jego czescig; wyznacza sie go w
przedtuzeniu drogi dla rowerow lub pasa ruchu dla rowerow;

o Punkt kolizji: punkt przeciecia strumieni ruchu odbywajgcego sie w roznych
kierunkach, w przypadku ruchu rowerdw poruszajgcych sie w jezdni na zasadach
ogolnych lub pasie ruchu dla rowerdw przy prawej krawedzi jezdni punkt kolizji pojawia
sie takze z ruchem odbywajgcym sie w tym samym kierunku w przypadku skretu w
lewo jesli predkos¢ miarodajna ruchu samochodowego jest wyzsza niz 25-30 km/godz.;

o Rampa: element schodéw umozliwiajgcy prowadzenie (pchanie, ciggniecie)
roweru, w formie metalowego katownika Ilub ceownika Ilub betonowej rynny
zlokalizowanej wzdtuz schodéw na ich krawedzi przy Scianie lub poreczy, patrz tez
pochylnia;

o Rower: zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 punkt 47 ,pojazd o
szeroko$ci nieprzekraczajgcej 0,9 m poruszany sitg miesni osoby jadgcej tym
pojazdem; rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty
pomocniczy naped elektryczny zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V o
znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza
sie stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h;”, zgodnie z art. 62
ust. 4a punkt 2 ustawy maksymalna dtugos¢ zestawu rower — przyczepa wynosi 4,0 m;
patrz tez wozek rowerowy;

o Rozcinanie (rozcigcie) ulic (skrzyzowan): celowe zamykanie przejazdu dla
wszystkich lub wybranych pojazdéw przez zastosowanie urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego w przekroju jezdni, elementéw matej architektury, znakéw drogowych
lub konstrukcyjnie; w przypadku skrzyzowan rozcinanie zwykle dotyczy wybranych
relacji lub pojazdéw (np. pojazdy samochodowe mogg wytgcznie skreca¢ w prawo, a
rowerzysci mogg jecha¢ we wszystkich kierunkach). Stuzy uspokojeniu ruchu
samochodowego i eliminacji ruchu tranzytowego.

o Ruch na zasadach ogélnych: ruch roweréw odbywajgcy sie w jezdni
ogélnodostepnej bez rozwigzah z ktoérych rowerzysta ma obowigzek korzystac,
rowerzysta musi stosowac sie do wszystkich przepisow ruchu drogowego, znakow i
sygnatow obowigzujgcych w ruchu pojazdow;

o Skrajnia: wolna przestrzen nad niweletg jezdni lub innej czesci drogi i obok jej
krawedzi, w ktorej nie wolno umieszcza¢ budowli, urzgdzen ani innych obiektow (np.
barier, podp6r znakéw drogowych, zadaszen itp.);

o Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne umozliwiajgce oparcie roweru i
przypiecie go zapieciem (zapieciem referencyjnym) przez uzytkownika roweru, patrz
tez: parking rowerowy, przechowalnia roweréw, zapigcie referencyjne i U-lock;

o Sluza dla roweréw: zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 pkt 5b
,CZ€SC jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa
ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerdw w celu zmiany kierunku jazdy lub
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ustgpienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”, w
rozumieniu niniejszego podrecznika niektére rodzaje Sluz dla rowerdw obejmujg
réwniez czesci drog dla rowerdw;

o Trasa rowerowa: cigg roznych liniowych rozwigzan technicznych utatwiajgcych
ruch rowerowy lub zapewniajgcych jego bezpieczenstwo takich jak pas ruchu dla
roweréw czy droga dla rowerdéw o przebiegu tgczgcym grupy istotnych zrédet i celéw
podrézy rowerem, patrz tez pas ruchu dla roweréw, kontrapas, droga dla roweréw;

o U-lock: kiddka szaklowa, zapiecie dla rowerow sktadajgce sie ze sztywnej
szakli (szekli, patgka ze stalowego preta wygietego w ksztalt litery U) tworzacej
zamkniety obwod z naktadanym na jej koniec zamkiem ukrytym w stalowej obudowie;

o Warstwa s$cieralna: warstwa nawierzchni bedgca w bezposrednim kontakcie z
ruchem, patrz tez: nawierzchnia;

o Wezetl drogowy: krzyzowanie sie lub potgczenie drog na réznych poziomach,
zapewniajgce petng lub czesciowg mozliwosé wyboru kierunku jazdy;

o Wskaznik opéznienia: parametr okreslajagcy bezposrednios¢ trasy dla
rowerowej wyrazony w sekundach czasu traconego na zatrzymanie (na
podporzadkowaniu, na sygnalizacji $wietlnej) w przeliczeniu na kilometr trasy;

o Wspétczynnik wydtuzenia; parametr okreslajgcy bezposredniosé trasy
rowerowej wyrazony stosunkiem diugosci trasy ktorg musi pokonac rowerzysta miedzy
punktem A i B do odlegtosci miedzy tymi punktami w linii prostej - liczbowo, np. 1,3 lub
procentowo — np. 130%;

o Woébzek rowerowy: zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 punkt
47a "pojazd o szerokosci powyzej 0,9 m przeznaczony do przewozu 0sob lub rzeczy
poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem; wozek rowerowy moze byé
wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny
zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy ciggtej nie
wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo i spada do zera
po przekroczeniu predkosci 25 km/h”, patrz tez rower;

o Zapiecie referencyjne: zapiecie dla roweréw stanowigce odniesienie w
projektowaniu stojakéw rowerowych o okreslonych rynkowo typowych wymiarach
i cechach fizycznych z ktorych wynika przekrdj rur stojaka, ktére powinny byc¢
swobodnie obejmowane =zapieciem oraz jego uktad przestrzenny; zapieciem
referencyjnym jest ktdédka szaklowa, tzw. ,u-lock” o wymiarach wewnetrznych 10 cm
na 20 cm, patrz tez stojak rowerowy, U-lock.
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