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1. WSTEP

Wzrost znaczenia komunikacji rowerowej wynika ze §wiatowych 1 europejskich tendencji

rozwoju tego $rodka lokomocji. Aktywny wypoczynek na rowerze doskonale wpisuje si¢

w coraz bardziej popularng na calym s$wiecie filozofi¢ zdrowego trybu zycia. Przynosi on

takze ogromne korzysci ekonomiczne catym regionom przystosowanym w sposob atrakcyjny

do obstugi ruchu rowerowego poprzez wykorzystanie istniejacej infrastruktury turystyczne;,

zasobow przyrodniczych, historycznych i kulturowych regionu. W oparciu o odpowiednio

zagospodarowang sie¢ drog i szlakoéw rowerowych mozna znacznie podwyzszy¢ atrakcyjnosé

Olsztyna i catego regionu oraz zwigkszy¢ dochody pochodzace z turystyki.

Poprawa stanu rowerowej infrastruktury komunikacyjnej i turystycznej, zintegrowanie dziatan

w catym miescie Olsztyn oraz regionie wokol efektywnego wykorzystania istniejacej sieci

drog i1 szlakéw rowerowych, a takze jej dalszego rozbudowywania, jest skuteczna metoda na:

czg$ciowe rozwiazanie narastajacych problemoéw komunikacyjnych Olsztyna;
realizacjg zatozen strategii rozwoju regionalnego i lokalnego, stawiajacych na rozwoj
turystyki aktywnej;

wykorzystanie optymalnej dla komunikacji rowerowej wielkoSci miasta,
umozliwiajacej dojechanie rowerem z dowolnego punktu do centrum w czasie
nieprzekraczajacym 20 minut;

zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa rowerzystow oraz upowszechnienie korzystania
z roweru wsrod ogotu mieszkancows;

szybszy rozwdj produktu turystycznego - fakt posiadania rowerowej sieci
komunikacyjnej moze by¢ niewatpliwie waznym czynnikiem promujacym
1 zachecajacym turystow do odwiedzenia Olsztyna 1 przebywania w nim coraz dtuzej;
poprawe ogodlnej zdrowotnosci mieszkancéw Olsztyna;

poprawe stanu srodowiska naturalnego miasta Olsztyn oraz upowszechnianie wsroéd
jego mieszkancow proekologicznych zachowan w zakresie wyboru §rodka transportu;
mozliwos¢ regulowania ruchu turystycznego na calym obszarze, a tym samym
odciazenie miejsc najbardziej wrazliwych, przy jednoczesnym kanalizowaniu tego
ruchu w miejsca o mniejszej wrazliwosci;

wydhluzenie sezonu turystycznego.



Standardy takie potrzebne sa ze wzgledu na:
e ujednolicenie zasad planowania i projektowania infrastruktury rowerowe;j,
e stawianie tych samych wymagan projektantom, planistom 1 wykonawcom
infrastruktury rowerowej oraz zarzadcom drog,
e umozliwienie znalezienia wspdlnego jezyka pomigdzy zleceniodawca i wykonawca

projektu.

Standardy obowiazuja dla wszystkich inwestycji, remontdw 1 modernizacji dotyczacych
elementdw infrastruktury rowerowej miasta Olsztyn okreslonej w Studium Kierunkéw
i Uwarunkowan Zagospodarowania Przestrzennego wraz z opracowaniami towarzyszacymi.
Gtownym zadaniem stworzenia ,,Standardow technicznych infrastruktury rowerowej dla sieci
drog rowerowych miasta Olsztyna”, (ktére byly konsultowane z przedstawicielami
organizacji pozarzadowych statutowo zajmujacych si¢ problematyka komunikacji rowerowe;j)

jest zwigkszenie atrakcyjnosci i bezpieczenstwa ruchu rowerowego.

2. Analiza przepisow prawnych i standardow technicznych w Polsce w odniesieniu

do zasad projektowania infrastruktury dla ruchu rowerowego

2.1 Niniejsze standardy stanowia dokument uzupetniajacy w stosunku do:

e Ustawa ,,Prawo o ruchu drogowym” z dnia 20.06.1997 r. (tekst jedn. Dz. U. z 2005r.
Nr 108 poz. 908 z pdzniejszymi zmianami: Dz. U. z 2005r. Nr 109, poz. 925, Nr 175,
poz. 1462, Nr 179, poz. 1486, Nr 180, poz. 1494 i 1497, z 2006 r. Nr 17, poz. 141,
Nr 104, poz. 708 1 711, Nr 190, poz. 1400, Nr 191, poz. 1410, Nr 235, poz. 1701.);

e Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. Nr 43 poz. 430);

e Ustawa o drogach publicznych z dnia 14.11.2003 r. (tekst jedn. Dz.U. 2007 Nr 19
poz. 115);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie warunkoéw
technicznych dla znakow 1 sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181);

e holenderski podrgcznik projektowania infrastruktury rowerowej ,,Sign up for the bike”
uznany za wzorcowy w skali europejskiej 1 ujmujacy wiedzg oparta na wieloletniej

praktyce oraz jego polskie thtumaczenie (,,Postaw na rower”, PKE, Krakéw 1999).



3. Podstawowe pojecia

Droga (Sciezka) dla rowerd6w — droga przeznaczona dla rowerdéw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi.

Przejazd dla rowerzystow — powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona
dla przejezdzania przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.
Pieszy — osoba znajdujaca si¢ poza pojazdem na drodze i nie wykonujaca na niej robot
lub czynnosci przewidzianych odrebnymi przepisami; za pieszego uwaza si¢ rowniez
osobe prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, motorower, motocykl, wozek
dziecigcy lub inwalidzki, osobg poruszajaca si¢ na wozku inwalidzkim, a takze osobg
w wieku do 10 lat kierujaca rowerem pod opieka osoby dorostej.

Rower — pojazd jednosladowy lub wielosladowy poruszany sita migs$ni osoby jadace;j
tym pojazdem.

Pas ruchu dla rowerdéw - pas w jezdni drogi, oznakowany, zawsze jednokierunkowy,
zgodny z kierunkiem ruchu pojazdéw samochodowych. Wyjatkowym przypadkiem
moze by¢ pas ruchu dla rowerow ,,pod prad” (tzw. kontrapas), czyli jednokierunkowa
droga dla rowerow w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczona
dla ruchu rowerow w kierunku przeciwnym do obowiazujacego wszystkie pojazdy;
W rozumieniu ,,Ustawy o ruchu drogowym” jest on takze droga dla rowerdw,
ale oznakowana znakiem pionowym F-19.

Droga dla pieszych i rowerdw - droga wspolnie uzytkowana przez pieszych
1 rowerzystoOw zwana inaczej ciagiem pieszo-rowerowym, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi.

Samodzielna droga dla roweré6w — droga dla rower6w znajdujaca si¢ poza siecia
drogowa lub uliczna.

Sluza rowerowa — oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja §wietlng
przed linia zatrzyman dla samochodow, skad rowerzy$ci moga na zielonym $wietle
ewakuowac si¢ z tarczy skrzyzowania jako pierwsi.

Trasa rowerowa — jest to najbardziej ogdlne pojecie oznaczajace czytelny i spojny ciag
réznych rozwiazan technicznych, funkcjonalnie taczacy poszczegoélne czgsci miasta
1 obejmujacy: wydzielone drogi rowerowe, pasy i1 kontrapasy rowerowe, ulice
o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi niepubliczne
o malym ruchu (w porozumieniu z zarzadca takiej drogi) oraz inne odcinki,

ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow.



W sktad jednej trasy rowerowej moga wchodzi¢ dwie (lub wigcej) drogi rowerowe,
biegnace rownolegle (np. po dwoch stronach jezdni czy rzeki) lub ulice o ruchu
uspokojonym.

Szlak rowerowy — trasa rowerowa o charakterze rekreacyjno-turystycznym;
oznakowana znakami drogowymi dodatkowymi (R-1, 2, 3,...).

Strefa ruchu pieszego — strefa z wykluczeniem ruchu rowerowego lub jego
ograniczeniem do okreslonych okresow doby, por roku itp.

Strefa zamieszkania — strefa o szczegdlnych zasadach ruchu; pierwszenstwo pieszych
przed pojazdami, ograniczenie predkosci do 30 km/h, parkowanie tylko
w miejscach wyznaczonych, wyposazona w rozwiazania techniczne wymuszajace
ograniczenie pr¢dkosci np. progi zwalniajace, szykany, mate ronda. Wjazdy 1 wyjazdy
oznakowane odpowiednimi znakami drogowymi.

Lacznik rowerowy — krétki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajacy
przejazd rowerem np. przez koniec ulicy $lepej dla samochodow.

Stojak rowerowy — urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podloza,
umozliwiajace bezpieczne 1 wygodne oparcie 1 przymocowanie roweru przez
uzytkownika przy pomocy zapigcia.

Przechowalnia rowerowa — pomieszczenie, urzadzenie umozliwiajace bezpieczne
i wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ wiasciciela lub operatora
przechowalni.

Parking dla roweréw — wydzielona powierzchnia terenu wyposazona, co najmniej
w stojaki dla rowerow.

Wspotczynnik wydhuzenia: stosunek odlegtosci migdzy punktami trasy rowerowej
w linii prostej do dlugosci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami
W rzeczywisto$ci, wyrazony w ulamku dziesigtnym lub metrach na kilometr
(np. 1,3 czyli 300 m wydluzenia na 1000 m trasy).

Wspotczynnik opodznienia: $rednia ilo$¢ czasu, ktory uzytkownik traci oczekujac
na sygnalizacji $wietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym

kilometrze trasy; wyrazany w sekundach na kilometr.



4. Ogolne zasady projektowania tras rowerowych

4.1

Wymagania projektowe sa warunkami, ktore maja zastosowanie w zaleznosci

od funkcji projektowanego elementu infrastruktury rowerowej. Na ich prawidtowe tworzenie

sktada si¢ pie¢ wymogow:

Spojnos¢  —  infrastruktura rowerowa tworzy spdjna calos¢ 1 laczy
wszystkie zrodta i cele podrézy rowerowych;

bezposrednio$¢ — minimalizacja dojazdéw 1 minimalizacja wspotczynnika wydtluzenia;
atrakcyjnos¢ — system rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, bezpieczny
spolecznie, dobrze powiazany z funkcjami miasta 1 odpowiada potrzebom
uzytkownikow;

bezpieczenstwo — infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu
drogowego zardwno rowerzystow, jak 1 innych uzytkownikow drog;

wygoda — minimalizacja wspdlczynnika opdznienia; mozliwie wysoka predkosé
projektowa, minimalizacja pochylen niwelety i roéznicy poziomow; infrastruktura

rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu rowerowego.

Nalezy dazy¢ do tego, aby ww. wymogi byly spelnione na poziomie:

calej sieci rowerowej miasta (gtowne, zbiorcze i lokalne trasy rowerowe);
poszczegolnych tras i ich odcinkow;

konkretnych rozwiazan technicznych (skrzyzowan, przejazdow, kontrapasow itp.).

4.2 Klasyfikacja techniczna droég rowerowych (kategoryzacja)

Trasy gtowne — tacza glowne obszary miasta i gtdwne wezty tras rowerowych; funkcja
drog gtéwnych jest obstluga ruchu migdzydzielnicowego i najwazniejszych powiazan
w skali miasta. Minimalna predkos¢ projektowa to 30 km/h.

Trasy zbiorcze — lacza osiedla i inne wazne punkty z trasami gtéwnymi i weztami.
Funkcja tras zbiorczych jest uzupelnienie sieci tras gtéwnych i1 rozprowadzenie ruchu
rowerowego w obrebie dzielnic, skrécenie drogi czasu przejazdu na relacjach
migdzydzielnicowych 1 zwigkszenie spdjnosci sieci droég rowerowych. Minimalna
predkos¢ projektowa to 20 km/h.

Trasy lokalne - o funkcjach dojazdowych, wewnatrzosiedlowych. Predkos¢
projektowa rz¢du 20 km/h.



Trasy gléwne 1 zbiorcze tworza podstawowa sie¢ tras rowerowych. Drogi dla rowerow

przeznaczone do odbywania codziennych podrézy powinny by¢ projektowane

z uwzglednieniem wymagan w zakresie bezpieczenstwa oraz komfortu jazdy.

4.2.1

4.2.2

423

4.2.4

Trasy gldéwne w formie wydzielonej drogi rowerowe;:

nalezy dazy¢ do statego pierwszenstwa;

przejazdy przez ulice powinny by¢ prowadzone grzbietem garbéw spowalniajacych
ze znakami STOP w ulicach poprzecznych, ewentualnie powinny by¢ wyposazone
w sygnalizacje $wietlna z cyklem staloczasowym, odpowiednio kalibrowanymi
petlami indukcyjnymi lub czujnikami podczerwieni dajacymi rowerom pierwszenstwo
przy jezdzie na gldéwnym kierunku;

w najbardziej spornych miejscach, jesli to mozliwe powinno si¢ stosowaé

skrzyzowania dwupoziomowe.

Trasy zbiorcze w formie wydzielonej drogi rowerowe;:

nalezy dazy¢ do statego pierwszenstwa;

powinny przekracza¢ wulice poprzeczne grzbietem garbu spowalniajacego
lub na sygnalizacji $wietlnej (sygnalizacja z cyklem staloczasowym lub z czujnikami;
zaleca si¢ unikania sygnalizacji wzbudzanej przyciskiem);

innym  rozwiazaniem  jest  skrzyzowanie @w  formie malego  ronda

z wprowadzeniem ruchu rowerowego w jezdni¢ przed rondem.

Trasy gléwne i zbiorcze prowadzone w ulicach uspokojonego ruchu:

ulice poprzeczne oraz wydzielone drogi rowerowe powinny by¢ podporzadkowane;

na skrzyzowaniach z sygnalizacja nalezy stosowac §luzy rowerowe.

Trasy pomocnicze (dojazdowe):

nie maja wymogu pierwszenstwa (wszgdzie gdzie jest to mozliwe, nalezy stosowac

opisane wyzej rozwiazania).

4.3 Zakres projektowania

1. Plan sytuacyjny drogi rowerowej:

e odcinki proste drogi rowerowej



e tuki poziome na odcinkach migdzy skrzyzowaniami.
2. Profil podtuzny drogi rowerowej:
e proste i tuki pionowe
e pochylenia niwelety
3. Przekrdj poprzeczny drogi rowerowe;j:
e skrajnia ruchu rowerowego
e szeroko$¢ drogi rowerowe;j
e szeroko$¢ pasa ruchu
e pochylenia poprzeczne
4. Punkty kolizji:
e skrzyzowania drog rowerowych
e skrzyzowania drég rowerowych z ulicami
e przejazdy rowerowe
5. Parkingi dla roweréw, w tym ich usytuowanie i wyposazenie
6. Nawierzchnie drog dla rowerdow
7. Oznakowanie poziome i pionowe
8. Inne elementy:
e urzadzenia sygnalizacji $wietlnej wraz z jej rozmieszczeniem
e o$wietlenie

e zielen w ciagach drég rowerowych.

4.4 W procesie projektowania nalezy takze uwzgledni¢ trzy parametry:

e Forma (ksztatt) — nalezy tu wzia¢ pod uwage interesy réznych srodkdéw transportu
i ustali¢ hierarchie waznosci drog.

e Uzytkowanie — droga musi by¢ tak zaprojektowana, aby jej uzytkowanie bylo
wygodne dla rowerzystow, jak i dla innych uczestnikéw ruchu, a zarazem droga byta
uzytkowana w sposob optymalny.

e Funkcja — zaprojektowana droga musi spetnia¢ taka funkcje, jaka jej nadano,
np. nie moze si¢ okaza¢, ze zaplanowana droga dojazdowa podczas uzytkowania

przyjmie charakter drogi gldwnej, gdyz moze to zmniejszy¢ wydajnosc¢ catej sieci.

Te parametry sa od siebie zalezne, a bez spetnienia ktoregokolwiek dziatanie zaprojektowane;j

sciezki nie moze by¢ prawidtowe. Jednoczesnie bardzo istotng sprawa podczas projektowania



sieci rowerowej, czy konkretnych rozwiazan technicznych jest znalezienie rOwnowagi migedzy

forma, funkcja 1 uzytkowaniem danego projektu.

5 Warunki techniczne projektowania

5.1 Parametry geometryczne trasy rowerowej

5.1.1 Trasa rowerowa moze przebiegac:
e droga dla rowerdéw z fizyczna separacja od ruchu samochodowego,
e droga dla rowerdw 1 pieszych z fizyczna separacja od ruchu samochodowego,
e pasem dla roweréw z wizualna separacja od ruchu samochodowego,

e jezdnia o ruchu mieszanym.

Potrzeba separacji ruchu rowerowego od samochodowego powinna wynikaé przede
wszystkim z natg¢zenia i miarodajnej predkosci ruchu samochodowego. W przypadku brakow
pomiaréw predkosci ruchu, mozna predkos¢ ta ustali¢ orientacyjnie na podstawie predkosci
projektowej drogi. Dla predkosci projektowej w przedziale 50-80 km/h 1 na odcinku
bez ograniczen predkosci, predko$¢ miarodajna nalezy przyjmowac jako réwna predkosci

projektowej zwigkszonej o 20 km/h.

5.1.2 Rozro6znia sig nastepujace typy przekrojow drog i pasow dla rowerow:
e droga dla rowerow z wilasnym przebiegiem znajdujaca si¢ w duzym oddaleniu
od jezdni dla ruchu samochodoéw,
e droga dla rowerdéw jednostronna, jednokierunkowa,
e droga dla rower6w jednostronna dwukierunkowa,
e droga dla rower6w dwustronna jednokierunkowa,
e droga dla rowero6w dwustronna dwukierunkowa,
e droga dla rowerdéw i pieszych,

e pas dla rowerow.

Drogi dla roweréw powinny by¢ wyznaczone tak, aby do minimum ograniczy¢ mozliwo$¢

kolizji migedzy rowerzystami a samochodami oraz mi¢dzy rowerzystami a pieszymi.
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5.2 Odlegtos¢ wydzielonej drogi rowerowej od krawedzi jezdni powinna wynosic:
e 10,00 m od drogi klasy S,
e 5,00 m od drogi klasy GP,
e 3,50 m od drogi klasy G.

Przy przebudowie lub remoncie drogi klasy G i nizszych klas mozna projektowac pas ruchu

rowerowego o szerokosci nie mniejszej niz 1,5 m.

5.3 Szerokos¢ drogi rowerowej

5.3.1 Szeroko$¢ drogi rowerowej na poziomie nawierzchni powinna wynosi¢ nie mniej niz:
¢ 1,5 m— jednokierunkowa droga rowerow,
¢ 2.0 m - dwukierunkowa droga rowerowa,
e 2.5 m - ciag pieszo-rowerowy,
e szeroko$¢ podlega indywidualnemu ustaleniu, gdy $ciezka pelni jakie§ dodatkowe

funkcje.

5.3.2 Zalecane szerokos$ci drog dla roweréw wynosza:
e dwukierunkowa droga dla roweréw — 3 m (zwlaszcza na drogach gltownych
i zbiorczych);
e jednokierunkowa droga dla roweréw — 2 m (z uwagi na mozliwo$¢ jazdy obok siebie
dwoch rowerzystow);

e droga dla pieszych i roweréw — 3 m i wigce;.

ciag pieszy

Rys. 5.1 Przyktad usytuowania drogi dla rowerow catkowicie oddzielonej od ruchu
samochodowego 1 pieszego.
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ciag pieszy

Rys. 5.2 Przyktad usytuowania drogi dla rowerow czegsciowo oddzielonej (tylko od ruchu
samochodowego).

ciag pieszy

Rys. 5.3 Przyktad usytuowania drogi dla rowerow nie oddzielonej zard6wno od ruchu
samochodowego, jak i pieszego).

5.4 Dla okre§lenia parametréow technicznych drogi rowerowej nalezy przyja¢ predkosé
projektowa 15 km/h.
e najwigksza predko$¢ dopuszczalna na spadku wynosi 30 km/h.
e najmniejsze zalecane promienie tuku na $ciezce rowerowej powinny wynosic:
— 5 m przy predkosci projektowej 15 km/h 1 pochyleniu 4%
— 15 m przy predkosci projektowej 30 km/h 1 pochyleniu 4%.

Brak jest kryteridéw, w ktorych przypadku nalezy poszerzy¢ drogg oraz metod obliczeniowych
pozwalajacych na ustalenie jej odpowiedniej szerokosci. Kryteria te, precyzyjnie opisane sa
w pozycji “Postaw na rower”, gdzie szerokosci drdég rowerowych sa zrdznicowane
ze wzgledu na szczytowe natgzenie ruchu rowerowego i procentowy udzial motorowerdéw

w ruchu, co przedstawione zostato w tabeli 5.1.
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Tabela 5.1 Najlepsza szerokos¢ drogi rowerowej dla r6znych natgzen ruchu rowerowego

Ruch jednokierunkowy Ruch dwukierunkowy =
Najwyzej 10% motorowerdw
Nategzenie w godz. Szeroko$¢ drogi Natezenie w godz. Szerokos¢ drogi
szczytu — 1 kierunek rowerowej (m) szczytu — 2 kierunki rowerowej (m)
0-150 1,50" 0-50 1,507
150-750 2,50 50-150 2,507
>750 3,50 >150 3,50
Co najmniej 10% motorowerdw
0-75 2,00" 0-50 2,007
750-375 3.00 50-100 3.00
>375 4,00 >100 4,00

*  Jednokierunkowa droga rowerowa o szerokosci 2,00 m lub wezsza powinna mie¢ opaske
(najlepiej po lewej stronie), na ktora mozna wjechaé. Jest to potrzebne, aby rowerzysta
miat mozliwos$¢ podja¢ manewry unikowe podczas wyprzedzania lub mijania.

**  Dwukierunkowa droga rowerowa nie powinna by¢ droga przylegajaca. Gdyby tak byto,
rowerzysci jadacy w ktoryms$ kierunku musieliby porusza¢ si¢ stanowczo zbyt blisko
glownej jezdni dla ruchu samochodowego.

*#% Dwukierunkowa droga rowerowa o szerokosci 2,50 m lub wezsza powinna mie¢ opaske,
na ktora mozna wjecha¢ po obu stronach, aby rowerzy$ci mieli mozliwos¢

wykonywania manewrow unikowych.

Ponadto dla zachowania bezpieczenstwa nalezy poszerza¢ przekrdj poprzeczny drogi
rowerowe;j:
e na tukach - o co najmniej 20%.
e w miejscach, gdzie rowerzySci musza si¢ zatrzymywa¢ (np. dojazdy
do skrzyzowan) nawet o 100 -150 %.
e na drogach pieszo-rowerowych (powinny mie¢ szeroko$¢ minimum 3,00 m)
w obszarach o zwigkszonym ryzyku kolizji pieszy-rowerzysta (przystanki
komunikacji zbiorowej, przejscia dla pieszych, obszary wejscia/wyjscia z obiektow
handlowych 1 uzytecznosci publicznej, stragany uliczne) do 4-5 m, a nawet
wprowadza¢ segregacj¢ ruchu rowerowego 1 pieszego przy wykorzystaniu

odpowiednio dobranych urzadzen.
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5.5 Pochylenie podtuzne i poprzeczne

Nie zaleca si¢ przekraczania 5 % pochylenia podtuznego. W wyjatkowych, uzasadnionych
wypadkach, na krotkich odcinkach dopuszcza si¢ stosowanie wigkszych pochylen,
lecz nie wigkszych niz 15% (przy niewielkich réznicach poziomdéw, na prostych oswietlonych
odcinkach o dobrej widocznosci).

Pochylenie poprzeczne powinno by¢ jednostronne w przedziale od 1% do 3%.

Na odcinkach o znacznym pochyleniu (ponad 5%) nie powinny wystgpowac¢ skrzyzowania
z sygnalizacja $wietlna, drég rownorzednych oraz tuki poziome trasy o promieniach

mniejszych niz 20 m.

5.6 Projektowanie urzadzen dla rowerdw podlega ograniczeniom. Ograniczenia te wynikaja
przede wszystkim z:
e skrajni ruchu,
e oporéw ruchu w trakcie jazdy, wysitku fizycznego 1 stresu znoszonego
przez rowerzyste,
e ruchu rowerowego jako czeSci ruchu drogowego 1 specyfiki catego systemu

transportowego na obszarze miasta.

5.6.1 Przyyjmowac nalezy nastgpujace standardowe wymiary skrajni dla ruchu rowerowego:
e szerokos$¢ (skrajnia pozioma) — 1,00 m,

e wysokos¢ (skrajnia pionowa) - 2,5 m (wyjatkowo 2,2 m).

Dopuszcza si¢ lokalne zawegzenia skrajni tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa
dla roweréw w jezdni dla ruchu samochodowego. W miejscach, gdzie predkos¢ jazdy
rowerem spada ponizej 5 km/h lub niezbedne jest zatrzymanie si¢, zaleca si¢ poszerzenie

skrajni 0 0,5 m.
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Rys. 5.4 Skrajnia drogi rowerowe;j.

W zalezno$ci od typu 1 wysokos$ci rézne elementy powinny zachowa¢ odpowiednie odlegtosci

od krawedzi drogi rowerowe;j:

e 0 wysoko$ci do 0,05 m (mata architektura i krawezniki) nie moga znajdowac sig
blizej krawedzi drogi rowerowej niz 0,25 m (rys. 5.4).

e 0 wysokosci powyzej 0,05 m (zwtaszcza kwietniki, kosze na $mieci, stupki, barierki,
lica $cian, reklamy, stupy latarnie itp.) nie moga znajdowac sig blizej krawgdzi drogi
rowerowej niz 0,5 m (wyjatkiem moze by¢ niska roslinno$¢, ale nalezy tego unikac)
(rys. 5.5 irys. 5.6).

e od $cian tunelu czy budynkéw 0,75 m (rys. 5.6).
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5.7 Luki poziome dla $ciezek rowerowych

Luki poziome dla Sciezek rowerowych wedlug WPD-2 projektuje si¢ w oparciu o dwie
predkosci projektowe: 15 i 30 km/h i odpowiednio ich promienie wynosza: 5 i 15 m.
Natomiast tworcy ksiazki ,,Sign Up for The Bike” (,,Postaw na rower”) proponuja trzy

predkosci, co zostato przedstawione w tabeli 5.2.

Tabela 5.2 Minimalne promienie wedtug ,,Postaw na rower”.

Predkos¢ projektowa Minimalny promien tuku

(do wewnetrznej krawedzi)

Predkos¢ projektowa 12 km/h

4,0 m
(uwaga: minimalna dopuszczalna)
Predkos$¢ projektowa 20 km/h 10,0 m
Predkos¢ projektowa 30 km/h 20,0 m

Wedhtug ,,Postaw na rower” tuki mozna tez projektowac korzystajac ze wzoru:

R=0,68*V,-3.62

gdzie: V, - predkos¢ projektowa w km/h

R - promien tuku do wewngtrznej krawedzi

5.8 Im wyzsza kategoria trasy, tym wigkszy wymodg separacji ruchu rowerowego
od ruchu pieszego i1 (nieuspokojonego) samochodowego, mniejsza mozliwos¢ zawg¢zania
elementdow przekroju poprzecznego, konieczno$¢ wigkszej dbatosci w  zakresie
uzupelniajacego oznakowania poziomego i pionowego, doboru typu nawierzchni,

szczegOtowych rozwiazan w obregbie skrzyzowan i ksztattowania przyjaznego otoczenia.

59 W procesie projektowania tras rowerowych nalezy uwzgledni¢ istniejace
i projektowane elementy zagospodarowania przestrzennego, ujg¢te przede wszystkim
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego (przyszty uktad komunikacyjny
gminy, rozmieszczenie funkcji miejskich w przestrzeni). Racjonalnym podejsSciem jest takie
prowadzenie tras w Olsztynie, aby stwarza¢ dogodne warunki podrézowania rowerem

umozliwiajace wykorzystanie waloréw lokalnego $rodowiska przy jednoczesnej dbatosci
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o ich ochrong. Przy zapewnieniu odpowiedniej jakosci systemu infrastruktury rowerowe;j
wskazane jest kazdorazowe analizowanie sytuacji potencjalnie konfliktowych 1 poszukiwanie

mozliwos$ci zaspokojenia obu istotnych celow.

5.10 W odniesieniu do poszczegdlnych kategorii tras rowerowych nalezy stosowac
nastepujace typy przekrojow:
a) w przypadku tras glownych:
e zaleca si¢ drogi dla rowerow,
e dopuszcza sig drogi dla rowerow i pieszych lub pasy dla rowerow,
e w wyjatkowych przypadkach przy ulicach dojazdowych dopuszcza si¢ jezdnie
z ruchem mieszanym,
b) w przypadku tras zbiorczych:
e cala grupa przekrojow drog dla rowerdw z fizyczna separacja od ruchu
samochodowego,
e pas dla rowerow,
e w wyjatkowych przypadkach pas zalecany lub ruch mieszany,
c) w przypadku tras lokalnych:
e pas dla rowerow z wizualng separacja od ruchu samochodowego,
e ruch mieszany,
e ze¢ wzgledu na lokalne uwarunkowania mozliwe jest takze stosowanie drog

dla rowerow i drog dla rowerow i pieszych.

5.11 Ze wzgledu na lokalne uwarunkowania w obrebie skrzyzowan mozliwe jest stosowanie
jednokierunkowych drog dla rowerow po obu stronach jezdni. W przypadku duzej
koncentracji celow podrézy przy szerokich, wielopasmowych jezdniach mozliwe jest
prowadzenie ruchu rowerowego po dwukierunkowych drogach dla roweréw, jednostronnie
lub (jesli istnieje realne uzasadnienie wynikajace z wykazanych badaniami strumieni ruchu
rowerowego) po obu stronach jezdni.

W wyjatkowych przypadkach, uzasadnionych warunkami miejscowymi oraz przy
przebudowie lub remoncie, warunki techniczne dopuszczaja usytuowanie drogi dla roweréw
bezposrednio przy jezdni, przy czym w przypadku ulic klas S i GP pod warunkiem
zastosowania ogrodzenia oddzielajacego droge rowerowa od jezdni lub zastosowania innych

urzadzen zapewniajacych bezpieczenstwo rowerzystow. Jednak zaleca si¢ stosowanie pasa
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rozdzielajacego drogg rowerowa od jezdni o szerokosci, co najmniej 1,0 m, zwlaszcza

przy trasach gtownych 1 0,5 m w przypadku tras zbiorczych.

5.12 Jezeli parking (pas do parkowania rownoleglego lub zatoka parkingowa do parkowania
rownolegltego) jest usytuowany pomigdzy jezdnia i1 droga dla rowerd6w musi by¢
zaprojektowany pas rozdzielajacy o szerokosci przynajmniej 1,0 m. W wyjatkowych

sytuacjach dopuszcza sig szeroko$¢ pasa 0,8 m.

5.13 Pas dla roweréw powinien mie¢ szeroko$¢:
e maksymalng — 2,0 m,
e zalecang — 1,5 m,

e minimalng - 1,0 m.

ciag pieszy

Rys. 5.7 Przyktad usytuowania kontrapasa dla rowerow.

ciag pieszy

Rys. 5.8 Przyktad usytuowania jednokierunkowych obustronnych paséw dla rowerow.
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ciag pieszy

Rys. 5.9 Przyktad usytuowania dwukierunkowego pasa dla rowerow.

5.14 Dwukierunkowa droga dla rowerdw powinna mie¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz 2,0 m.
Na drodze tej obowiazuje podporzadkowanie ruchu pieszego ruchowi rowerowemu, co nalezy

podkresli¢ wlasciwym oznakowaniem pionowym i poziomym.

5.15 W celu separacji ruchu pieszego od ruchu rowerowego zaleca si¢ obnizenie drogi
dla roweréw w stosunku do chodnika o 3-5 cm. Obnizenie to powinno by¢ poprowadzone
skosem, niedopuszczalne jest stosowanie ostrej krawedzi ze wzgledu na niebezpieczenstwo

poslizgu w wypadku najechania.

5.16 Luki poziome tras rowerowych na odcinkach migdzy skrzyzowaniami powinny by¢
dostosowane do predkosci projektowej drogi rowerowej. Minimalne zalecane wartosci
promieni lukéw poziomych, zalezne od klasy drogi dla roweréw na odcinku pomigdzy
skrzyzowaniami przedstawiono w tabeli 5.3. Dopuszcza si¢ obnizenie podanych wartosci

o 5 metrow w przypadku trudnych wartosci terenowych.

Tabela 5.3 Zalecanie promienie tukéw poziomych na odcinku migdzy skrzyzowaniami

Trasa Promien tuku
poziomego R /m/
Obszar zabudowany
Glowna dla predkosci projektowej 30 km/h >20
Zbiorcza dla predkosci projektowej 25 km/h > 15
Lokalna dla predkosci projektowej 20 km/h > 10
Obszar niezabudowany
Droga dla rowerdw dla predkosci projektowej 30 km/h | > 20

20



5.17 Trase¢ rowerowa nalezy tak prowadzi¢, aby odleglo$§¢ widocznosci w przéd podczas
jazdy rowerem nie byta mniejsza niz:

e 70 m na trasach gtéwnych,

e 55 m na trasach zbiorczych,

e 45 m na trasach lokalnych

5.18 Przy prowadzeniu trasy rowerowej przez przystanek autobusowy zaleca si¢
pozostawienie powierzchni przystankowej dla pasazerow oczekujacych na autobus
o szerokosci 2,0 m (minimum 1,0 m) i poprowadzenie ruchu rowerowego po zewngtrznej
wzgledem ulicy stronie drogi dla rowerdw 1 pieszych (za wiata przystankowa, jesli jest
na wyposazeniu danego przystanku). W przypadku braku wymaganej szerokosci dopuszcza

si¢ wprowadzenie drogi dla roweréw na jezdnig, przez zatoke autobusowa.

5.19 Zaleca si¢ stosowanie tukéw pionowych w granicach 20 — 50 m.

6. Wjazdy i wyjazdy drog rowerowych
6.1 Wjazd na drogg rowerowa

Wjazdy musza gwarantowac, aby rowerzysta nie byl zmuszony wykonywac¢ przeciwskretu,
ani innego manewru nieczytelnego dla innych uczestnikéw ruchu, aby nie musial podnosic¢
przedniego kota, hamowac¢ do predkosci ponizej 12 km/h, aby nie byt narazony na upadek

wskutek uslizgu kota na krawezniku.

Jesli pozwalaja na to warunki, wjazd na $ciezkg rowerowa nie powinien by¢ projektowany
w obrgbie skrzyzowania z sygnalizacja $wietlna, tylko 15-25 m przed nim (przed obszarem
tworzenia si¢ kolejki samochodéw). Unika si¢ w ten spos6b mieszania ruchu samochodowego
z rowerowym na skrzyzowaniu, co ulatwia rowerzystom jak i samochodom swobodne

opuszczenie skrzyzowania po oczekiwaniu na czerwonym $wietle.

Przed wjazdem na jednokierunkowa $ciezke rowerowa rownolegta nalezy poszerzy¢ jezdnig
o szeroko$¢ drogi rowerowej na odcinku ok. 10 m, a na samym wjezdzie stosowac tuki
odpowiednie dla predkosci projektowej rzedu 30 km/h. Zalecane jest laczenie wjazdow
na jednokierunkowa wydzielona drogg rowerowa biegnaca réwnolegle do jezdni z przejsciem

dla pieszych, celem minimalizacji ryzyka nielegalnego parkowania pojazdow.
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Rys. 6.1 Wjazd na jednokierunkowa wydzielong drogg rowerowa

6.2 Wyjazd z drogi rowerowej

Koniec drogi rowerowej biegnacej réwnolegle do jezdni ulicy samochodowej na jezdni¢ musi
by¢ tak zaprojektowany, aby rowerzysta kontynuujac jazd¢ na wprost jezdni nie musiat
przecina¢ toru jazdy samochoddéw, czyli rowniez zatrzymywac si¢ 1 przepuszczaé pojazdow.
Na koncu takiej wydzielonej drogi rowerowej nalezy poszerzy¢ jezdnig o szerokos$¢ drogi
rowerowej na odcinku ok. 15-30 m i wprowadzi¢ oznakowanie poziome "droga rowerowa

w jezdni" znak P-23.

Rys. 6.2 Wyjazd z przylegtej, jednokierunkowej drogi rowerowej na ulicg
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7 Skrzyzowania drog rowerowych i samochodowych

Weczedniej zostaty juz opisane trzy parametry, ktore sa bardzo istotne przy projektowaniu drog
rowerowych Sa to: forma, funkcja i uzytkowanie. Przy projektowaniu zbiegéw drog
o réznym przeznaczeniu, funkcji 1 poziomie waznosci bardzo istotne jest wilasciwe
zrownowazenie tych trzech parametrow. Bardzo istotna jest tu kategoria drogi, jej waznos¢

strategiczna i to, jak mocno wptynie dobor rodzaju skrzyzowania na ptynno$¢ ruchu na trasie.

7.1 Wyroznia sig nastepujace typy skrzyzowan drogowych z ruchem rowerowym:

* skrzyzowanie drog rownorzednych SR,

* skrzyzowanie z droga majaca pierwszenstwo przejazdu SP,

* skrzyzowania z pierwszenstwem dla rowerzystow SPr,

* skrzyzowania z sygnalizacja §wietlna SS,

* skrzyzowania z ruchem okrgznym — ronda R,

* skrzyzowania z ruchem okr¢znym — ronda z pierwszenstwem dla rowerzystow R,

* skrzyzowania wielopoziomowe (w¢zly) W.

7.2 Przy projektowaniu skrzyzowan nalezy sprawdzi¢ pole widocznosci. W przypadku
skrzyzowan samych drog rowerowych zaleca si¢ przyja¢ odlegtos¢ widocznosci 30 m,
natomiast w przypadku skrzyzowan drog rowerowych z ciagami pieszymi zaleca si¢ przyjacé

wartos¢ 10 m.

7.3 Przejscia z drogi dla rowerow na pas dla rowerdw nalezy wykona¢ w odlegtosci,

co najmniej 30 m przed skrzyzowaniem.

74 W przypadku przecigcia droga dla roweréw wlotu podporzadkowanego
na skrzyzowaniu, mozna stosowa¢ dwa rozwiazania:
e przejscie trasy rowerowej bez odgigcia,

e przejdcie trasy rowerowej z odgigciem.
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Rys. 7.1 Przejscie odseparowanej trasy rowerowej przez wlot podporzadkowany

Jesli droga dla rowerdw przebiega bezposrednio przy jezdni lub pas dzielacy migdzy jezdnia

a droga dla rowerdw ma szeroko$¢ powyzej 4.0 m, nie zaleca si¢ stosowania odgigcia.

Jesli pas dzielacy ma szeroko$¢ od 1,0 do 4.0 m i doktadne studium danego przypadku

nie pozwala na inne rozwiazanie dopuszcza si¢ stosowanie odgigcia trasy rowerowej z tukami

o promieniu min. 30 metrow.
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Rys.7.2 Przyktad rozwiazania przebiegu tras rowerowych w obrgbie tréjwylotowego

skrzyzowania z droga podporzadkowana
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Poniewaz opisywane sa tu rozwiagzania techniczne dotyczace projektowania skrzyzowan
sciezek rowerowych z drogami samochodowymi, do ich charakterystyki wykorzystano

podziat uwzgledniajacy kategorie drog rowerowych:

Tabela 7.1 Zasady organizacji ruchu na skrzyzowaniach $ciezek rowerowych
z drogami samochodowymi

Predkos¢ proj. Kategoria | Funkcja trasy rowerowe;j

drogi sam. km/h | drogi Gloéwna Zbiorcza Dojazdowa
Tereny zamiejskie

120/90 /11 SWP SWP SWP

100/80 11 SWP - SSS (SWP) - SSS (SWP) - SSS
80/60 IV/V SZP — SSS - RPR |SZP - SSS - RZP |SZP - SSS - RZP
<60 VI-VII  |SBP - SPR SBP- SPR SBP

Obszar zabudowany

70 SWP — SSS - RZP |SWP —SSS - RZP |(SWP) — SSS - RZP
(SWP) — SSR -

50 SSR —RPR - SZP |SSS —RPR - SZP
RPR - SZP

30 SZp SZP - SBP SBP

Osiedla i strefy 30 km/h SBP SBP SBP

Wyjasnienia oznaczen do tabeli 7.1

SBP — skrzyzowanie bez ustalonego pierwszenstwa.

SZP — skrzyzowanie z pierwszenstwem.

SPR — skrzyzowanie z pierwszefstwem dla rowerzystow.

SSS — skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlna.

SSR - skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlng z pierwszenstwem dla rowerow.
RZP — rondo z ustalonym pierwszenstwem przejazdu.

RPR —rondo z pierwszenstwem dla rowerow.

SWP — skrzyzowanie wielopoziomowe.

(...) — stosowac tylko w wyjatkowych wypadkach.
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7.5 Skrzyzowania bez pierwszenstwa przejazdu

Jest to najprostszy typ skrzyzowania i powinno by¢ stosowane tylko dla tras rowerowych
zbiorczych, krzyzujacych si¢ z ulicami osiedlowymi z ograniczeniem predkosci do 30 km/h
1 poza terenem zabudowanym z drogami kategorii VI i VII z ograniczeniem predkos$ci
do 60 km/h. Skrzyzowanie tego typu nie daje catkowitego pierwszenstwa przejazdu zadnej
z drog, a obowiazuje na nim zasada pierwszenstwa pojazdu, ktory mamy po swojej prawej
stronie.

Na takich skrzyzowaniach bardzo istotna jest dla rowerzysty widoczno$¢, poniewaz
dojezdzajac do skrzyzowania i majac odpowiednia widoczno$¢ moze oceni¢ koniecznosé
zatrzymania sig.

Na skrzyzowaniach bez ustalonego pierwszenstwa przejazdu zalecane jest wydzielenie paséw
dla roweré6w w wypadku, gdy drogi rowerowe wybiegaja z wszystkich kierunkow.
Skrzyzowania z wydzielonymi pasami rowerowymi i bez, zostaty przedstawione na rysunku

7.3.

a) bez pasow dla rowerow b) z pasami dla roweroéw

Rys. 7.3 Skrzyzowanie bez ustalonego pierwszenstwa

7.6 Skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu

Skrzyzowania z wyznaczonym pierwszenstwem przejazdu sa najczgscie] stosowanym
rozwiazaniem. Ten typ skrzyzowania jest bezpieczniejszy od skrzyzowania bez
wyznaczonego pierwszenstwa. Jest tanszy i zajmuje mniejsza powierzchni¢ od skrzyzowania

z sygnalizacja $wietlna, ronda i skrzyzowania wielopoziomowego. Jeszcze jedna zaleta
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skrzyzowan z ustalonym pierwszenstwem przejazdu jest bardzo dobra przejrzystosc,
co bardzo poprawia bezpieczenstwo uczestnikoOw ruchu, a ma to szczegdlne znaczenie
dla rowerzystow, ktorych w przeciwienstwie do wigkszo$ci pojazdéw mechanicznych
nie chronia poduszki powietrzne, pasy bezpieczenstwa, czy strefy zgniotu.
Skrzyzowania z pierwszenstwem stosowane sa glownie w miejscach, gdzie droga
0 wyzszym natgzeniu ruchu i1 znacznych predkosciach, czy tez wyzszej kategorii krzyzuje sig
z droga o nizszej kategorii.
Wedhlug zasad doboru skrzyzowan przedstawionych w tabeli 7.1 pierwszenstwo przejazdu
powinno by¢ stosowane w miejscach krzyzowania si¢ drog rowerowych:

e Poza terenem zabudowanym - IV i V kategoria drog o predkosci maksymalnej

60/80 km/h.

¢ Na terenie zabudowanym - z ulicami o predkosci maksymalnej 50/70 km/h.

W wypadku skrzyzowan, gdy ruch rowerowy biegnie w jezdni lub $ciezkami przyleglymi

do jezdni, sa trzy warianty skrzyzowan, ktore przedstawiono ponizej na rysunku 7.4.

rYVVVVVVV S
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a) b) ©)

Rys. 7.4  Skrzyzowanie z pierwszenstwem
a) bez pasow rowerowych,
b) jedno ramig z pasem rowerowym,

¢) oba ramiona z pasami rowerowymi lub pasami zalecanymi
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Projektujac skrzyzowanie ulicy gtéwnej z biegnaca obok niej wydzielona droga rowerowa,

a przecinajaca ja droga podporzadkowana, mozna takze zastosowac trzy warianty:

W pierwszym mozemy pozostawi¢ przebieg drogi w tej samej linii 1 odlegtosci
od drogi gléwnej, jak na calym jej przebiegu. Mozliwe jest to wtedy,
gdy S$ciezka jest widoczna dla kierowcow (w szczegdlnosci skrgcajacych
w prawo), natomiast w wypadku pasa zieleni wysokiej, gdy wydzielona $ciezka

biegnie 4 - 5 m od jezdni (rys.7.5).

Rys. 7.5 Droga rowerowa z niezmienionym przebiegiem w poblizu skrzyzowania

Drugi wariant to przyblizenie §ciezki do jezdni tak, by Sciezka z wydzielonej przeszta
w przylegajaca do jezdni (di. odcinka S$ciezki przylegajacego do jezdni minimum
30 m). Rozwiazanie to pozwala kontrolowa¢ kierowcy skrecajacemu reakcje

rowerzysty i bezpieczne hamowanie rys. 7.6.
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min. 30m

Rys. 7.6 Droga rowerowa przyblizona do jezdni

Trzeci sposob, to odsunigcie $ciezki rowerowej od jezdni na odlegto$¢ 4 — 5 m.
Jest to rozwiazanie bardzo wygodne w wypadku, gdy droga gltoéwna nie jest
skanalizowana. Powstaje wtedy dodatkowa przestrzen, w ktorej kierowca skrecajacy
moze zatrzymaé si¢ i przepusci¢ rowerzyste nie blokujac ruchu na drodze, ktéra
opuszcza. Odsunigcie powinno nastgpowaé w sposoéb plynny. Dla drég
jednokierunkowych  promien ‘tuku powinien wynosi¢ minimum 30 m,

a na dwukierunkowych 60 m.

Rys. 7.7 Ograniczone odsunigcie drogi rowerowej od jezdni
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Powyzej] wymienione metody moga by¢ uzupelnione o elementy poprawiajace
bezpieczenstwo na skrzyzowaniu:

e prog spowalniajacy dla samochodow skrecajacych w prawo z drogi gtownej,

e wyniesienie drogi rowerowej na wyjazdach,

e zwgzenie wyjazdu jezdni jednokierunkowej,

e zmiana koloru nawierzchni $ciezki na czerwony.

8. Skrzyzowania z sygnalizacja Swietlna

8.1 Sygnalizacja $wietlna jest elementem ulatwiajacym rowerzystom korzystanie
z sieci drég rowerowych pod warunkiem, ze jest zaprojektowana wlasciwie, a inne elementy
infrastruktury drogowej sa do niej dopasowane. Projektujac sygnalizacje $wietlna
na skrzyzowaniu, przez ktore przebiega trasa rowerowa musimy wzia¢ pod uwage jej
kategorig. W zaleznos$ci od funkcji, jaka spelnia dana trasa rowerowa, uktadowi sygnalizacji

swietlnej stawia si¢ odpowiednie wymagania.

8.2 Na skrzyzowaniach z sygnalizacja §wietlng mozna organizowaé¢ ruch rowerowy poprzez
zastosowanie:

e przejazdu rowerowego,

e wydzielonego pasa dla rowerow na wlocie na skrzyzowanie,

e Sluzy dla rowerdw.

8.3 Sygnalizatory i przyciski dla rowerow

Przejazd dla roweréw na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlna wymaga ustawienia (podobnie
jak w przypadku przejs¢ dla pieszych) sygnalizatoréow dla pojazdow samochodowych
1 sygnalizatorow dla rowerow. Zalecane w tych przypadkach jest zastosowanie odpowiednio
skalibrowanej sygnalizacji akomodacyjnej lub recznie wzbudzanej przez rowerzystow.
Sygnalizatory dla rowerzystow umieszcza sig (identycznie jak dla pieszych) po prawej stronie
przejazdu, co jest bardzo istotne w przypadku stosowania przyciskow wzbudzajacych
sygnalizacje¢ swietlng przez rowerzystow. Umieszczenie tych sygnalizatorow po lewej stronie
przejazdu jest mozliwe tylko w przypadku sygnalizacji staloczasowej. Dla sygnalizacji
zlokalizowanej poza skrzyzowaniami, sygnalizatory umieszcza si¢ analogiczne jak na wlotach

skrzyzowan. Przeznaczenie tego urzadzenia musi by¢ wyraznie oznakowane.
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8.4 Na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlna pas dla roweréw lub droga dla rowerow

po prawej stronie wlotu skrzyzowania wymaga:

przesunigcia linii zatrzyman dla rowerow o 4.0 — 5.0 m przed lini¢ zatrzyman
dla pojazdow, tak, aby rowerzysta byt lepiej widoczny przez kierowcow pojazdow
skrecajacych w prawo,

zainstalowania sygnalizatorow dla pojazdow samochodowych 1 dla rowerdw,
przy czym zaleca si¢ stosowanie dla rowerzystow dodatkowego sygnalizatora,
o malych $rednicach soczewek, umieszczonego na wysokos$ci oczu rowerzysty

oczekujacego na przejazd.

8.5 Przy projektowaniu programow sygnalizacji $wietlnej z uwzglgdnieniem ruchu

rowerowego stosuje si¢ te same zasady, jak dla projektowania sygnalizacji dla pieszych

z dwiema roéznicami:

dlugo$¢ sygnalu zielonego powinna wynosi¢, co najmniej 100% czasu przejazdu
przez skrzyzowanie (lub przejazd) z predkoscia 2.8 m/s. W uzasadnionych
przypadkach czas ten mozna skréci¢ do 75%;

predkos$¢ ewakuacji rowerzystoOw przyjmuje si¢ 2.8 m/s.

8.6 Gtowne trasy rowerowe

pierwszenstwo dla rowerzystow

zastosowanie pasow detekcyjnych

dostosowanie sygnalizacji do warto$ci granicznych prawdopodobienstwa zatrzymania
1 straty czasu przez skrecajacych rowerzystow

brak konfliktow ze skrgcajacymi samochodami

dostosowanie cyklu sygnalizacji do szczytowego nat¢zenia ruchu rowerowego

8.7 Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe, (jesli pozwala na to sytuacja nalezy projektowac

jak dla drog gtéwnych).

jak najwigcej pierwszenstwa dla rowerzystow

zastosowanie pasOw detekcyjnych ewentualnie przyciskdw wzbudzajacych
dostosowanie sygnalizacji do warto$ci granicznych prawdopodobienstwa zatrzymania
1 straty czasu przez skrecajacych rowerzystow

brak konfliktow ze skrecajacymi samochodami

dostosowanie sygnalizacji do szczytowego nat¢zenia ruchu rowerowego
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8.8 Pasy ruchu dla ruchu mieszanego
Jest to rozwiazanie stosowane wytacznie na obszarach zabudowanych. Nie wyrdznia si¢ tu
specjalnych rozwiazan. Podstawowymi zaleceniami technicznymi do spelnienia sa tu
odpowiednie szerokosci paséw ruchu, ktore wynosza:

e Dla ruchu na wprost (samochod + rower) > 3,50 m (3,25 m).

e Dla ruchu na wprost + skrecajacego (samochdd + rower) > 3,50 m (3,25 m).

e Dla ruchu skrgcajacego (samochod + rower) > 3,25 m (3,00 m).
W nawiasach s3 wymiary minimalne pasé6w ruchu natomiast maksymalna szeroko$¢ moze

wynosi¢ 4,00 m.

0,30
23,25

1
1

Rys. 8.1 Pasy dla ruchu mieszanego

8.9 Pasy dla rower6éw na jezdni

Pasy dla rowerdw na skrzyzowaniu sa wezszymi odpowiednikami paséw samochodowych,
biegna wzdluz nich, pelniac ta sama funkcje, z tym, ze sa przeznaczone dla rowerow.
Sa one wyroznione poprzez uzycie czerwonej nawierzchni i oznakowania poziomego.
Szerokos$¢ pasa dla roweréw powinna wynosi¢ od 1,0 m do 1,75 m. Minimalna szeroko$¢
jest wyznaczona przez konieczno$¢ swobodnego zmieszczenia si¢ na pasie rowerzysty,
natomiast maksymalnym ograniczeniem mozliwosci korzystania z pasa przez samochody.
Szerokos¢ pasow dla ruchu samochodowego powinna na takim skrzyzowaniu wynosi¢ 3,00 m
dla ruchu na wprost i w prawo; 2,75m dla skr¢tu w lewo. Schemat takiego skrzyzowania

zostal przedstawiony na rysunku 8.2.
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Rys. 8.2 Pasy dla roweréw na jezdni

8.10 Pasy na drogach rowerowych

Pasy na drogach rowerowych sa rozwiazaniem stosowanym glownie na drogach
wydzielonych 1 najczesciej sa to drogi glowne. Pasy dla rowerow powinny przy tym
rozwigzaniu mie¢ szeroko§¢ od 1,50 m do 2,50 m. Nalezy tu wzia¢ pod
uwage konieczno$¢  zastosowania paséw  detekcyjnych w  celu  zwigkszenia
prawdopodobienstwa  przejazdu rowerzysty przez skrzyzowanie bez  zsiadania
z roweru. Pas detekcyjny nie powinien by¢ krotszy niz 15 m w miejscach zatloczenia.
Ze wzgledu na konieczno$¢ oznakowania poziomego niezbednym minimum jest pas

detekcyjny o dlugosci 5 m.

8.11 Sluzy rowerowe

Sluzy rowerowe to obszar, gdzie na skrzyzowaniu rowerzysci oczekuja na zmiane $wiatet
przed samochodami, dzigki czemu po zapaleniu si¢ zielonego $wiatla moga przed nimi
wjecha¢ na skrzyzowanie i je opusci¢. Dzigki wprowadzeniu takiego rozwiazania uzyskujemy
dodatkowy efekt uspokojenia ruchu na skrzyzowaniu, poniewaz samochody musza poruszac

si¢ z predkos$cia, ktora narzuca im jadacy przed nimi rowerzysci.

Standardowy model $luzy rowerowej sktada sig:

e 7z oznakowania poziomego w postaci koperty o dtugosci od 4,00 m do 6,00 m
z umieszczonym posrodku symbolem roweru o dtugosci 2,75 m;
e pasa dojazdowego o szerokosci minimum 1,00 — 1,25 m (zalecany 1,75 m) 1 dlugosci

25,00 m oznakowanego symbolem roweru.
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Nawierzchnia koperty i pasa dojazdowego powinna by¢ w kolorze czerwonym.

<£10,00

a) b) c) d)

Rys. 8.4 Sluzy rowerowe

a) model standardowy
b) model dla skretu w prawo
¢) model dla skretu w lewo

d) model dla skr¢tu w lewo bez odrebnej fazy Swiatta

9 Ronda z udzialem ruchu rowerowego

Rondo ze wzgledu na swoje zalety coraz czg$ciej zastgpuje tradycyjne skrzyzowania
i skrzyzowania z sygnalizacja §wietlna. Na co dzien mozna przekonac¢ sig, ze stosowanie rond
usprawnia ruch, zwigksza przepustowos¢ skrzyzowan i1 zmniejsza liczbe kolizji. Wedhug
informacji zawartych w podreczniku ,,Postaw na rower”, na rondach, na ktéorych wystepuje
wigksze natgzenie ruchu rowerowego ilos¢ wypadkoéw spada jeszcze bardziej. Zapewne jest to
spowodowane tym, ze kierowcy samochodoéw widzac rowerzyste zmniejszaja predkosé
1 wzrasta ich koncentracja. Dlatego tez, budowanie rond z udogodnieniami dla rowerzystow

jest wskazane.
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W odniesieniu do drég rowerowych jedynym mankamentem standardowych rond jest brak
ustalonego catkowitego pierwszenstwa dla konkretnego kierunku, a pierwszenstwo maja
znajdujacy si¢ na obwodzie ronda. Niedogodno$¢ odnosi si¢ jedynie do gltownych
wydzielonych drog rowerowych, ktére powinny mie¢ zawsze pierwszenstwo,
lecz w odniesieniu do nizszych kategorii ciagdw rowerowych typowe ronda sa zalecane.
Dla drég rowerowych gtownych powstaly rozwigzania rond, ktére zapewniaja im ciagle

pierwszenstwo, wigc nie zawsze w takim przypadku trzeba rezygnowac z zastosowania ronda.

Ze wzgledu na projekt 1 pierwszenstwo przejazdu mozemy podzieli¢ ronda

W nastgpujacy sposob:

e ronda z ruchem mieszanym (bez pasow dla rowerow).

e ronda z pasem dla rowerdw, ewentualnie z bardzo waskim pasem oddzielajacym.

e ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie rowerzy$ci maja pierwszenstwo.

e ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie rowerzysci nie maja

pierwszenstwa.

W odniesieniu do réznych typéw rond stusznos¢ ich stosowania ma rézne uzasadnienia.
Uzaleznione jest to natezeniem ruchu samochodowego, jak i rowerowego oraz udziatem
réznego typu pojazdow w strumieniu. Dlatego tez zostanie tu przedstawiona charakterystyka
wszystkich wyzej wymienionych typoéw rond z ocena warunkow najbardziej korzystnych

dla ich projektowania.

9.1 Ronda z ruchem mieszanym

Na tego typu rondach rowery nie maja wydzielonych pasow ruchu i korzystaja z nich
na zasadach rownych z samochodami. Stosowanie takiego rozwiazania jest korzystne
w wypadku, gdy nat¢zenie ruchu samochodowego nie jest zbyt duze, w takiej sytuacji ruch na
rondzie odbywa si¢ plynnie i z predkoscia nie wigksza niz pozwalaja na to rowerzysci.
Przy zwigkszonym nat¢zeniu ruchu moga zaczac si¢ problemy, poniewaz spowalnianie ruchu

nie jest w tej sytuacji wskazane, a przepustowos$¢ ronda si¢ zmniejsza.
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Rys. 9.1 Przyklad ronda dla ruchu mieszanego

9.2 Ronda z pasami dla rowerow

Ten typ ronda mozna podzieli€ na dwa rodzaje: z zalecanym pasem dla rowerow
i bez zalecanego pasa dla rowerow. Rodznica jest znaczaca, poniewaz na rondach
bez zalecanego pasa dla rowerdow, przy nat¢zeniu ruchu samochodowego wigkszym niz 8000
poj./dobe wzrasta prawdopodobienstwo kolizji. Rowerzysci jadacy po obwodzie ronda
znikaja kierowcom samochodéw cigzarowych 1 autobusom w martwym punkcie
1 niezauwazeni moga zosta¢ zepchnigci. Korzystniejsze jest zastosowanie wariantu
z pasem zalecanym (szerokosci 0,50 m — 1,00 m) wyrdznionego kolorem czerwonym
oraz zmiang typu nawierzchni. Stosujac pas zalecany mozna przyja¢, ze bezpieczny ruch
na rondzie begdzie odbywal si¢ do momentu, gdy natezenie pojazdéw nie przekroczy
12000 poj./dobe. Na rysunku 9.2 zostal przedstawiony wariant korzystniejszy dla rowerow

z zastosowaniem pasa zalecanego.
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Rys. 9.2 Rondo z pasem rowerowym zalecanym 1 segregacja fizyczna
na przylegtych ulicach

9.3 Ronda z wydzielona droga rowerowa i1 pierwszenstwem dla rowerow

Jest to najnowsze =z rozwigzan ronda z udogodnieniami dla rowerzystow.
Jest przeksztatceniem ronda z wydzielonymi drogami dla rowerow bez pierwszenstwa
przejazdu. To rozwiazanie jest rzadko stosowane, chociaz z punktu widzenia rowerzystow
jest to wariant bardzo korzystny i wygodny. Pomijajac fakt pierwszenstwa, waznym aspektem
w stosowaniu takich rond jest bezpieczenstwo. Natomiast wada na pewno jest zmniejszenie

przepustowosci dla ruchu samochodowego.
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Do podstawowych zalecen technicznych przy takim rondzie jest zachowanie odpowiedniej
odlegtosci miedzy jezdnia ronda, a pasem dla rowerow, ktéra powinna wynosi¢ 5,00 m.
Warto tez zaznaczy¢, ze §ciezka biegnaca wokot ronda powinna by¢ jednokierunkowa,

a ruch na niej powinien odbywac si¢ zgodnie z ruchem przebiegajacym na jezdni ronda.

Rys. 9.3 Rondo 2z wydzielonymi drogami rowerowymi 1 pierwszenstwem
dla rowerzystow
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9.4 Ronda z wydzielona droga rowerowa 1 bez pierwszenstwa dla rowerow

Wizualnie jest to rondo bardzo podobne do ronda z wydzielonymi pasami
i z pierwszenstwem przejazdu dla rowerdw jednak roznice sa zasadnicze, a najbardziej
widoczne w ksztatcie Sciezek wokdt ronda 1 na przejazdach. Zmiana kotowego ksztaltu
Sciezek przyczynia si¢ do wigkszej czytelno$ci funkcji ronda, a przejazdy prowadzone
prostopadle do ulic podkreslaja nadrzednos$¢ ruchu samochodowego. Jeszcze jedna cecha
odrdzniajaca ten typ ronda od ronda z pierwszenstwem dla rowerow jest to, ze mozliwe jest
wprowadzanie na rondo S$ciezek o ruchu dwukierunkowym bez zadnego wplywu
na bezpieczenstwo na rondzie. Przestrzen migdzy przejazdem rowerdw przez jezdnig,

a jezdnia ronda powinna mie¢ szerokos¢ 5,00 m.

Rys. 9.4 Rondo z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszenstwa przejazdu
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10 Skrzyzowania dwupoziomowe

W miejscach najbardziej konfliktowych, gdzie przecinaja si¢ dwie drogi wymagajace
bezwzglednie pierwszenstwa (a istnieje taka mozliwos¢), nalezy stosowacé skrzyzowania
dwupoziomowe. Jest to najwygodniejsze i1 najbezpieczniejsze rozwiazanie dla obu stron
konfliktu pod warunkiem, ze niweleta drogi rowerowej nie zostanie w ten sposdb zbyt mocno

zachwiana.

Poza tym, zanim zapadnie decyzja o budowie skrzyzowania powinno si¢ tez przeanalizowac
korzysci, jakie zostana uzyskane w wyniku zastosowania tego rozwigzania w stosunku
do kosztow, jakie trzeba ponies¢. Wedlug informacji zawartych w podrgczniku ,,Postaw
na rower” ryzyko wypadkéw na skrzyzowaniach wzrasta w momencie, gdy natezenie ruchu
samochodowego przekroczy liczbe 5000 pojazdow na dobg i1 od tego momentu powinno si¢
zastanawia¢ nad zastosowaniem skrzyzowania dwupoziomowego. Ponadto istotng sprawa sa
statystyki wypadkowosci skrzyzowania. Skoro na skrzyzowaniu nie ma wypadkow lub sa one
bardzo rzadkie, to nawet, gdy natgzenie ruchu samochodowego przekracza 5000 pojazdéw
na dobg, to nie warto zmienia¢ tego, co dobrze funkcjonuje. Wedtug holenderskich badan
skrzyzowanie dwupoziomowe zalecane jest, gdy na skrzyzowaniu w okresie czterech lat sa

trzy lub wigcej wypadki. W innej sytuacji jest to rozwigzanie niewskazane.

Do skrzyzowan dwupoziomowych najczesciej stosowanych naleza tunele rowerowe.
Sa one praktyczniejsze w wigkszosci wypadkow ze wzgledu na mniejsza ingerencjg
w niweletg $ciezki rowerowej, niz w wypadku ktadki, poniewaz skrajnia rowerowa jest nizsza
niz skrajnia samochodowa. Zastosowanie ktadki ma natomiast uzasadnienie w sytuacji,
gdy skrajnia drogi samochodowej biegnie ponizej terenu. W tej sytuacji nie ma problemu

ze zmianami w niwelecie $ciezki.

11 Odleglos$¢ widocznosci

Bardzo waznym elementem przy projektowaniu  skrzyzowan jest odleglosé,
na jaka rowerzysta moze widzie¢ skrzyzowanie i nadjezdzajace pojazdy. Polski ustawodawca
ograniczyt si¢ w tym wypadku do wyznaczenia dwoch najmniejszych odlegtosci widocznosci
na zatrzymanie:

e 15 m przy predkosci projektowej 15 km/h

e 40 m przy predkosci projektowej 30 km/h.
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11.1 Odlegtos¢ widocznos$ci podczas jazdy
Jest to odleglos$¢, na jaka rowerzysta powinien widzie¢ droge¢ przed nim oraz skrzyzowanie,
do ktorego si¢ zbliza, aby jazda rowerem byla bezpieczna i wygodna (jest to dystans,

jaki pokonuje rowerzysta w czasie 8-10 s). Odlegtosci widoczno$ci podczas jazdy

przedstawione sa w tabeli 11.1

Tabela 11.1 Odlegto$¢ widocznosci podczas jazdy dla rowerzysty

Kategoria drogi Gléwna Zbiorcza Dojazdowa
Predkos¢ projektowa [km/h] 30 25 20
Odlegtos¢ widocznosci [m] 70 - 85 55-70 45 -55

11.2 Odlegtos¢ widocznosci hamowania
Jest to odleglo$¢ potrzebna rowerzyscie do reakcji 1 bezpiecznego zatrzymania (przyjmuje si¢

czas reakcji rowerzysty 2 s i droge hamowania 1,50 m/s®). Odleglosci widocznosci

hamowania przedstawione sa w tabeli 11.2

Tabela 11.2  Odlegtos¢ widocznosci hamowania

Kategoria drogi

Glowna

Zbiorcza

Dojazdowa

Predkosc¢ projektowa [km/h]

30

25

20

Odlegtos¢ widocznosci

hamowania [m]

>40

>30

>20

przy predkosci:
Vgs=30km/h
Vgs=50km/h
Vgs=70km/h

Odlegtos¢ od drogi porzecznej

65 m
105 m
150 m

55m
90 m
130 m

50 m
80 m
110 m

11.3 Odlegtos¢ widocznosci dojazdu

Jest to odleglos¢, jakiej potrzebuje rowerzysta na oceng sytuacji, poréwnujac czas dojazdu
samochodu na drodze poprzecznej do skrzyzowania, a czasem swojego przejazdu przez ta
droge. Wskaznikowe wartosci dla odleglosci dojazdu dla rowerzysty przedstawione sa

w tabeli 11.3
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Tabela 11.3  Wskaznikowe wartosci  dla  wzrokowej  odleglosci  dojazdu
dla rowerzystow

Predkos¢ dojazdu samochodow
Dhugos¢ Czas przejazdu 30 km/h 40 km/h 50 km/h
przejazdu [m] [sek.] Odlegtos¢ dojazdu [m]
5,00 +4,5 40 65 90
6,00 +49 40 70 05
7,00 +53 45 75 105
8,00 + 5,6 50 80 110

12 Rozwigzania ulatwiajace ruch rowerowy
12.1 Segregacja ruchu rowerowego i samochodowego

Zastosowanie segregacji zwigksza komfort, a zarazem bezpieczenstwo
na S$ciezkach rowerowych. Segregacj¢ ruchu samochodowego i rowerowego zaleca sig
w  szczegOlnosci w  miejscach, gdzie wystgpuje ciagle zwigkszony  popyt
na miejsca parkingowe. Uniemozliwia si¢ w ten sposob parkowanie samochodow

na drodze rowerowej oraz wjazdach i1 wyjazdach z niej.

Najskuteczniejsza metoda na segregacje ruchu rowerowego 1 samochodowego
jest budowa wydzielonych drég rowerowych. Nie zawsze jest to mozliwe,
a szczegélnie w miejscach, gdzie jest ograniczona przestrzen (centra miast,
czy osiedla mieszkalne). W takich przypadkach stosuje si¢ ruch mieszany.
W  przypadku ruchu mieszanego bez znaczenia, jaki rodzaj ulicy wystepuje
(jednokierunkowa, z ruchem cz¢sciowo dwukierunkowym, czy ulice dwukierunkowe)
najskuteczniejsza metoda zapobiegajaca nielegalnemu parkowaniu jest stosowanie przekroju
ulicy o szerokosci 3,50 m 1 stupkéw uniemozliwiajacych parkowanie. Stosujac to rozwiazanie
samochody i1 rowery moga jecha¢ za soba, czy si¢ mija¢ w wypadku drog czg§ciowo
dwukierunkowych bez najmniejszych problemoéw, a stupki skutecznie uniemozliwiaja
parkowanie samochodow. Przy takim przekroju ulicy samochody parkujac blokuja przejazd
innym samochodom, wigc istnieje mniejsze prawdopodobienstwo, ze znajda si¢ kierowcy,

ktorzy zaparkuja w takiej sytuacji. W przypadku ulic dwukierunkowych konieczne jest
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zastosowanie pasa dzielacego (najlepiej z barierka, lub zielenia do 0,5 m wysokosci),

aby stworzy¢ dwa pasy ruchu o szerokosci 3,50 m.

3,50m

® ® L L L L

Rys. 12.1  Ograniczenie szerokos$ci jezdni i1 stupki uniemozliwiajace parkowanie

W przypadku innych newralgicznych miejsc, gdzie samochody wchodza w konflikt
z rowerami, sa wjazdy 1 wyjazdy. Na wjazdach i wyjazdach ze $ciezek rowerowych podobnie
jak przy ulicach ruchu mieszanego stosuje si¢ stupki, ktére odpowiednio ustawione skutecznie
utrudniaja parkowanie samochodom. Na chodnikach wokot $ciezek zamiast stupkow mozna
takze stosowa¢ barierki metalowe, niskie elementy betonowe, donice z zielenia,
czy wysokie krawezniki. Natomiast bezposrednio na $ciezce mozna stosowac niskie shupki.
Stupki sprawdzaja si¢ jako elementy segregujace w sposob fizyczny ruch rowerowy

1 samochodowy, jednak maja tez wady. Stupki bywaja stabo widoczne w wielu sytuacjach:

e moment zaskoczenia pojawienia si¢ slupka zza jadacego przed rowerzysta drugiego
rowerzysty,
e przy duzym nat¢zeniu ruchu,

e podczas zmierzchu.

Pomimo powyzej wymienionych wad stosowania stupkéw mozna je skutecznie
wyeliminowa¢ poprzez zastosowanie odpowiedniego oznakowania, stosowania zwegzen, czy
poszerzen wjazdoéw. Sposoby na prawidlowe rozwigzanie wjazdéw na wydzielone drogi

rowerowe jedno i dwukierunkowe przedstawione zostaty na rysunkach 12.2, 12.3, 12.4.
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Stupki uniemozliwiaja samochodom zaréwno
wjazd na droge rowerowa, jak i nielegalne
arkowanie na chodniku obok.

2.10

Rys. 12.2  Wjazd na czgsto uzywang drogg jednokierunkowa z poszerzeniem

1,80

Rys. 12.3  Wjazd na drogg jednokierunkowa ze zwg¢zeniem




Rys. 12.4  Poczatek dwukierunkowej drogi rowerowej zabezpieczonej stupkami

12.2 Segregacja ruchu rowerowego i pieszego

W przypadku segregacji ruchu pieszego i rowerowego miejscami najbardziej konfliktowymi
sa skrzyzowania i przystanki komunikacji miejskiej. W miejscach takich stosowane sa rdzne
metody segregacji od zroznicowania nawierzchni po stupki oraz inne elementy matlej

architektury.

Zrbdznicowanie nawierzchni jest metoda najczesciej stosowana, gdyz mozna ja uzy¢ nie tylko
w wyzej wymienionych miejscach. Ma ona takze zastosowanie na catej dlugosci ciagdéw
pieszo-rowerowych. Poprzez zréznicowanie nawierzchni rozumie si¢ zastosowanie réznego
rodzaju materiatoéw (np. gladki asfalt dla rowerow, ptyty, kostka lub bruk dla ruchu pieszego).
Zréznicowa¢ mozna takze kolor nawierzchni (naturalny kolor asfaltu dla rowerow,
a czerwony dla pieszych). Ponadto poziom drogi rowerowej powinien znajdowacé sig
ok. 3-5 cm ponizej chodnika pieszego. Ze wzgledow bezpieczenstwa nalezy stosowac
krawezniki $cigte, umozliwiajace w razie sytuacji awaryjnej, bezpieczne najechanie

pod ostrym katem.

Stupki oraz inne elementy segregacji fizycznej nalezy stosowa¢ w sytuacjach duzego ruchu

pieszego i rowerowego. Musza one by¢ oznakowane elementami odblaskowymi i nie moga
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znajdowac si¢ w odleglo$ci mniejszej niz 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej, a minimalna
odlegtos¢ miedzy nimi prostopadle do toru jazdy to 1,5 m. W przypadku segregacji fizycznej
ruchu rowerowego 1 pieszego zawsze nalezy poszerza¢ przekroje w rejonie przystankdéw
autobusowych i skrzyzowan, gdyz sa to miejsca gdzie natgzenie ruchu pieszego jest bardzo
intensywne. Rozwiazanie segregacji ruchu w poblizu przystanku autobusowego

jest z reguty oparte na schemacie, ktory zostat przedstawiony na rys. 12.5.

>2,0 >1,5

Rys. 12.5 Rozwiazanie segregacji w okolicy przystanku autobusowego

W poréwnaniu do sposobu segregacji ruchu w okolicach przystankéw autobusowych,
segregacja na skrzyzowaniach nie jest juz tak szablonowa, poniewaz kazde skrzyzowanie
wymaga indywidualnych rozwiazan. Przy segregacji ruchu pieszego 1 rowerowego
na skrzyzowaniach trzeba takze uwzgledni¢ zastosowanie segregacji ruchu samochodowego,
a mianowicie zastosowaé slupki uniemozliwiajace wjechanie samochodom na obszar
skrzyzowania przeznaczony dla rowerzystow, czy pieszych. Podobnie jak przy przystankach
wykorzystuje si¢ tu wszystkie rodzaje segregacji tak optycznej jak i fizycznej. Dobry przyktad
rozwigzania segregacji ruchu rowerowego i pieszego na skrzyzowaniu z sygnalizacja §wietlna

zostat przedstawiony na rysunku 12.6.
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asfalt - droga rowerowa
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Rys. 12.6  Przyktad rozwiazania segregacji ruchu rowerowego i pieszego
na skrzyzowaniu z sygnalizacja §wietlna

13 Nawierzchnie

13.1 O wyborze rodzaju nawierzchni powinny decydowac:
e komfort jazdy
e cestetyka i rozpoznawalno$¢
e mozliwe do zastosowania rozwiazania techniczne,

e wymagania prowadzenia uzbrojenia podziemnego.

13.2 Zaleca si¢ stosowanie warstwy S$cieralnej z mieszanek mineralno-asfaltowych,
jako najkorzystniejszej dla rowerzysty. W wyjatkowych sytuacjach podyktowanych
wymaganiami ochrony zabytkowych obszaréw, nietypowego przebiegu tras, dopuszcza si¢
wykonanie warstwy $cieralnej z plyt betonowych lub kamiennych. Zaleca si¢ wtedy
stosowanie ufozenia ptyt naprzemiennie w stosunku do osi drogi w celu zapobiezenia

pojawienia si¢ niebezpiecznych szczelin podtuznych.
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13.3 Pod warstwa Scieralna wymagane jest wykonanie podbudowy. Z wykonania podbudowy
mozna zrezygnowac tylko w przypadku spetnienia nast¢pujacych warunkow:

e r¢czne wykonanie warstwy $cieralnej z ptyt betonowych lub kamiennych,

e calkowity zakaz ruchu samochodow,

e dobre warunki gruntowe (grunt G1),

e brak intensywnej presji systemow korzeniowych drzew.

13.4 Nawierzchnie i konstrukcja $ciezki rowerowe;

Chcac zaprojektowa¢ wygodna i estetyczna sie¢ rowerowa nie mozemy zapomniec
o odpowiednio dobranej nawierzchni. W tym celu nalezy zastosowaé¢ si¢ do kilku

podstawowych zasad:

e typ i barwa nawierzchni musza podkresla¢ ciaglo$¢ trasy i umozliwiaé intuicyjne
korzystanie z dostgpnej drogowej infrastruktury rowerowej,

e minimalny wymog jako$ci nawierzchni powinien by¢ spelniony w zalezno$ci
od funkcji, jaka spetnia dany odcinek trasy,

e nawierzchnia powinna by¢ w miarg jednorodna,

e stan nawierzchni nie powinien stanowi¢ ograniczenia szybko$ci ruchu rowerowego
na drodze,

e wyglad nawierzchni (dobdor materiatow do jej budowy) powinien by¢ dopasowany
do otoczenia,

e stan nawierzchni nie powinien zmusza¢ rowerzysty do zjezdzania na droge
dla ruchu samochodowego, dekoncentrowa¢ jego uwagi, ani zmuszac
do niebezpiecznych manewrow czy zatrzymywania sig,

e nawierzchnia musi by¢ odpowiednio szorstka dla zapewnienia efektywnego
hamowania,

e nawierzchnia nie powinna powodowac uciazliwych wibracji utrudniajacych
komfortowa jazde, ani przyczynia¢ si¢ do znaczacego wzrostu opordw toczenia,

e jako$¢ nawierzchni nie moze prowadzi¢ do powstawania katluz.
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13.5 Wymogi techniczne dla nawierzchni:

nawierzchnia powinna by¢ wykonana z asfaltu, betonu; ewentualnie dopuszcza sig
niefazowane ptyty betonowe lub kamienne. Ze wzgledu na wygodeg i bezpieczenstwo
(opory toczenia i nieréwnos$ci) nie powinno si¢ stosowa¢ nawierzchni rozbieralnej
z kostki betonowej typu "polbruk” i podobnych (z wyjatkiem progéw spowalniajacych,
zarowno na drogach rowerowych, jak i1 na ulicach poprzecznych, kiedy droga rowerowa
prowadzi grzbietem progu).

réznice w poziomie niwelety (progi) nie moga przekraczaé¢ 0,5cm,

w przypadku wydzielonych drég rowerowych na podjazdach, tukach oraz przed
skrzyzowaniami zaleca si¢ stosowanie nawierzchni przeciwposlizgowych,

kolor nawierzchni drég rowerowych to naturalny kolor asfaltu i betonu. Czerwony
kolor stosuje si¢ dla: kostki betonowej na progach spowalniajacych, nawierzchni
przeciwposlizgowej, na przejazdach gltéwnych droég rowerowych przez ulice
oraz na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym nat¢zeniu ruchu
samochodowego, przejazdy rowerowe o gorszych odlegtosciach widocznos$ci)
1 w obszarach konfliktowych (piesi - rowerzy$ci) oraz rozwiazaniach specjalnych
($luzy rowerowe, azyle itp.),

w przypadku, kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposredniej bliskosci
z ros$linnoscia (drzewa), integralng cze$cia nawierzchni asfaltowej lub betonowe;j
moga by¢ elementy krat o gestym zaplocie, chronigce system korzeniowy drzewa
1 umozliwiajace bezpieczny przejazd rowerem.

w wyjatkowych przypadkach poza skrzyzowaniami na drogach rowerowych mozna
stosowa¢ nawierzchnie nieutwardzone (zalecany zwir stabilizowany mechanicznie,
warstwami o réznej frakcji). Odcinki takie powinny by¢ krotkie, ich powstanie moze
by¢ usprawiedliwione wylacznie charakterem okolicy, (np. park, las), przewidywanym
wylacznie sezonowym, czy weekendowym wykorzystaniem jako rekreacyjna trasa

wylotowa z miasta lub jako droga tymczasowa.

13.6 Podbudowa $ciezki rowerowe;j:

Konstrukcja $ciezki rowerowej nie musi by¢é zbyt gruba, poniewaz obciazenie

przekazywane przez koto roweru na nawierzchnie jest stosunkowo niewielkie. Dlatego tez,

cigzar rowerzysty nie jest najistotniejszym parametrem podczas projektowania podbudowy.
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Istnieja jednak inne obciazenia wplywajace na konieczno$¢ zastosowania podbudowy

o wigkszej no$nosci:

e powstale podczas wykonywania nawierzchni (roz$cietanie mechaniczne nawierzchni),
czy podczas robdt wykonczeniowych (réwniarki, wywrotki itp.),

e powstale podczas biezacego utrzymania drogi (od$niezanie, oczyszczanie, itp.)
z mozliwoscia wykorzystania ci¢zkich pojazdéw samochodowych,

e powstale podczas uzytkowania S$ciezki w wyniku nielegalnego korzystania

z drogi rowerowej przez samochody.

Stosujac odpowiednia grubos¢ podbudowy przeciwdziala si¢ takze:

e zniszczeniom powodowanym przemarzaniem gruntu,
e zniszczeniom spowodowanym osiadaniem gruntu,

e rozrostowi korzeni drzew 1 chwastow.

13.7 Zalecane konstrukcje

3cm beton asfaltowy, asfalt piaskowy lub asfalt lany
kruszywo  tamane, naturalne stabilizowane
mechanicznie, thuczen, stabilizacja  gruntu

I10cm  cementem Rm =5 Mpa lub chudy beton

podioze gruntowe G1

13 cm

] kostka betonowa
cm

3cm podsypka piaskowa
kruszywo  lamane, naturalne stabilizowane
mechanicznie, tluczen, stabilizacja  gruntu

10cm  cementem Rm =5 Mpa lub chudy beton

podtoze gruntowe Gl
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beton cementowy
12 cm

10 em podsypka piaskowa

podtoze gruntowe G1

mieszanka zwirowa o uziarnieniu optymalnym
15 cm

podtoze gruntowe G1

14 Wyposazenie tras rowerowych

14.1 Oznakowanie $ciezek rowerowych

Oznakowanie drog rowerowych powinno by¢ zgodne z Rozporzadzeniem Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji w sprawie
znakoéw 1 sygnalow drogowych z dnia 21 czerwca 1999 r. Rozporzadzenie to zawarte jest

w Dzienniku Ustaw Nr 58 z dnia 26 czerwca 1999 r. — ,,Znaki i sygnaly drogowe”

Oznakowanie $ciezek rowerowych dzieli si¢ na dwa rodzaje: pionowe (znaki drogowe)
1 poziome (znaki poziome i oznakowanie tréjwymiarowe). Ich usytuowanie nie moze
wplywac¢ na nieprawidtowe odczytywanie znakéw na drodze przez pozostatych uczestnikow

ruchu.

W przypadku jednokierunkowej drogi rowerowej, pasa lub kontrapasa nalezy stosowa¢ znak
P-23 lacznie ze strzatka kierunkowa P-8a, przy czym znaki te nalezy umieszcza¢ po obu

stronach skrzyzowania.

W sytuacji kolizji z duzym ruchem pieszym na wydzielonej drodze rowerowej nalezy
stosowa¢ oznakowanie linig P-1 w osi drogi dwukierunkowej oraz znak P-23 nawet co 10 m.
Znak P-23 nalezy zawsze stosowaé w bezposredniej bliskosci wjazdow, skrzyzowan,
przejazdéw rowerowych, przystankoéw komunikacji zbiorowej, postojow taksowek i1 innych

miejsc, gdzie przecinaja si¢ rézne strumienie ruchu ( w tym piesze i zmotoryzowane).
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14.1.1 Rowerowa infrastruktura drogowa miasta powinna by¢ uzupelniona specjalnie
opracowanym systemem informacji obejmujacym: plany miasta ze szczegOlnym
uwzglednieniem sieci drog rowerowych, plany przebiegéw szlakow rowerowych, tablice
informacyjne na skrzyzowaniach tras rowerowych (plany orientacyjne) oraz ogoélnodostgpne

wydawnictwa (np. mapy, przewodniki).

14.2 Parkingi dla roweréw

Parkingi dla roweréw powinny zostaé rozmieszczone w miejscach tatwo dostgpnych,
widocznych 1 dobrze oswietlonych oraz zlokalizowane jak najblizej najwazniejszych celéw
podrézy rowerowych (siedziby instytucji publicznych, punkty handlowo — ustugowe, obiekty
turystyczno — sportowe, szkoty, uczelnie). Wskazana jest lokalizacja bedaca w zasiggu
monitoringu miejskiego. W miar¢ mozliwo$ci parkingi powinny dysponowa¢ miejscami
zadaszonymi, ale nie moze to kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznosci 1 monitoringu.
Zaleca sig, aby odleglo$¢ miedzy parkingiem, a wejsciem do obiektu nie przekraczata 10 m.
Zaleca si¢ ustawienie urzadzen parkingowych zgodnie z kierunkiem, z ktorego nadjezdzaja

rowerzysci.

14.2.1 Zaleca si¢ instalowanie urzadzen parkingowych w nastgpujacych miejscach:

e na czegsci parkingéw samochodowych. (miejsca dla samochodéw usytuowane najblizej
wejscia do obiektu),

e nanieuzywanych czgs$ciach chodnikow,

e na czesci pasa zieleni — w tym wypadku nalezy wykona¢ nowa nawierzchnig
dowolnego typu z marginesem min. 0,75 m poza urzadzenia parkingowe i min. 1,5 m
od strony wjazdu

e w jezdni (stojaki nalezy wtedy grupowa¢ po kilka sztuk i ustawia¢ pod katem
45 stopni do osi jezdni, aby rower o dlugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc
postojowych dla samochodow Nalezy takze ostania¢ miejsca postojowe dla rowerow
z przodu i1 z tylu masywnymi elementami malej architektury tak, aby manewrujace
samochody nie mogty uszkodzi¢ pozostawionych rowerdéw, a jednoczesnie byt tatwy

dostep od strony chodnika i jezdni).
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14.2.2 Urzadzenia parkingowe (stojaki) powinny:

e by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposéb uniemozliwiajacy ich wyrwanie

e posiada¢ konstrukcj¢ pozwalajaca na wygodne przypinanie ramy i jednego kota
roweru kazdej wielkos$ci, z uwzglednieniem wykorzystania z powszechnie dostgpnych
zapie¢ rowerowych, a w szczegolnosci najskuteczniejszych ktodek szaklowych
w ksztalcie litery ,,U” o wymiarach wewnetrznych 10 x 20 cm,

e Dby¢ skonstruowane z rur o srednicy do 9 cm,

e umozliwia¢ wygodne i w pelni stateczne oparcie roweru,

e umozliwia¢ zaparkowanie roweru bez koniecznosci podnoszenia go,

e posiada¢ masywna, solidna konstrukcj¢ odporna na dziatania wandali i korozjg,

e posiada¢ widoczne oznaczenia petnionej funkc;ji,

e by¢ mozliwie proste, tanie i trwate,

e powinny zajmowac¢ mozliwie mato miejsca (takze z zaparkowanymi rowerami),

e powinny by¢ estetyczne i dopasowane do otoczenia,

e powinny by¢ ustawione w tatwo dostgpnych, oswietlonych i widocznych miejscach.

14.3 Oswietlenie drog rowerowych.

Zalecane jest wykonanie oS$wietlenia glownych tras rowerowych biegnacych
w znacznym oddaleniu od jezdni, gdy $wiattlo o$wietlajace jezdni¢ nie dociera
na nawierzchnie rowerowa (np. wskutek zadrzewienia), w przypadku tuneli, przejazdéw

podziemnych i pod mostami.

14.3.1 Do najwazniejszych czynnikéw wyboru o$wietlenia naleza:

e predko$¢ projektowa; im wyzsza predko$¢ tym wyzsze wymagania w zakresie
widoczno$ci, a odlegto$¢ obserwacji powinna wynosi¢ minimum 20-40 m,

e ofSlepianie: jesli zachodzi mozliwos¢ oSlepiania rowerzystow przez Swiatta
samochoddéw, sita oswietlenia trasy powinna by¢ wzglednie duza,

e sila, kolor i rownos¢ oswietlenia,

e oswietlenie jezdni,

e tereny przylegajace do trasy rowerowej,

o ckstensywne uzytkowanie trasy.
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14.4 TIstniejace krzewy, ktére zastaniaja widoczno$¢ nalezy przycia¢é do wysokosci. 1,0 m
maksymalnie lub usunaé¢. Minimalna widoczno$¢ w miejscach przecigcia drogi rowerowe;]
przez jezdnie i dojazdy do obiektow powinna by¢ ustalana w sposéb jak dla stosowania znaku
B-20 "STOP". Takze w miejscach przecinania drogi rowerowej przez pieszych nalezy
zapewni¢ minimalna widoczno$¢. Krzewy powinny by¢ niskie, bez kolcow, o korzeniach

nieniszczacych nawierzchni.

14.5 Jako zabezpieczenie przed wjazdem i parkowaniem na §ciezce rowerowej w miejscach,
gdzie dozwolony jest poprzeczny ruch pieszy nalezy stosowaé stupki. Wysoko$¢ stupkow
wynosi okoto 1,1m. Powinny by¢ one dobrze widoczne. Stupki wchodzace skrajnie rowerowa
oraz ustawione w poprzek chodnika powinny by¢ pomalowane w pasy biatoczerwone
o wysokosci 0,25m. W rejonach zabytkowej zabudowy dopuszcza sig stosowanie stupkow
dopasowanych stylistycznie do otoczenia o ciemnej barwie, oprocz shupkow wchodzacych

w skrajni¢ rowerowa.

14.6 W celu zabezpieczenia przed spadnigciem z obiektéw lub stromych nasypow nalezy
stosowa¢ porgcze 1 pochwyty Na obiektach mostowych pochwyty i co druga szczelina
(elementy pionowe) maluje si¢ kolorem biatym, a pozostale szczebliny, na niebiesko. Porgcze
instalowane poza obiektami mostowymi moga by¢ barwy szarej. Wysoko$¢ porgczy powinna

wynosi¢ 1 m. Elementy pionowe powinny mie¢ rozstaw 0,10-0,15 m.

14.7 Barierki w wymiarach 110x180 stosuje si¢ w celu:

e zabezpieczenia przed parkowaniem w miejscach, gdzie jednoczes$nie niedozwolony
jest poprzeczny ruch pieszy

e zabezpieczenia przed niekontrolowanym wjazdem rowerzysty na ruchliwa jezdnig

e skanalizowania ruchu pieszego na przejsciu dla pieszych, a takze ruchu rowerowego
w tym miejscu

e zapobiezeniu skracania dystansu przez pieszych po drodze rowerowe;j,

e zapobiezeniu nieoczekiwanemu wtargnigciu pieszego i dzieci na drogg rowerowa.

e umozliwienia zatrzymania si¢ rowerzystom bez potrzeby meczacego schodzenia

Z TOWC€ru.
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Barierki nalezy ustawia¢ w odlegtosci 0,5m od krawedzi drogi rowerowej
oraz w odlegtosci 0,5m od jezdni. W wyraznie uzasadnionych przypadkach mozliwe jest
ustawienie barierek w odlegltosci 0,3 m od krawedzi drogi rowerowej. Gdy sa ustawione w
ciagu odleglo$¢ miedzy kolejnymi elementami nie moze pozwalaé na przecisnigcie si¢ migdzy

nimi pieszego.

15 Ustalenia ogdlne

15.1 Przyjazne rowerzyscie srodki uspokojenia ruchu powinny odpowiada¢ takim warunkom
jak:

e odpowiednia nawierzchnia drogi,

e skutku spowalniania ruchu powinny by¢ w stosunku do ruchu roweru minimalne,

e samochody powinny zwolni¢ do przynajmniej obowiazujacego na drodze limitu

predkosci.

15.2 Rozwiazania ograniczajace szybkos$¢ przyjazne dla rowerow

Poza segregacja ruchu mozna takze ulatwi¢ poruszanie si¢ rowerzystom spowalniajac
predkos¢ samochodow. Znaki nakazujace ograniczenie pr¢dkosci nie zawsze sa skuteczne,
dlatego stosuje si¢ metody wymuszajace zwalnianie. Do gtéwnych metod spowalniania ruchu
samochodowego naleza rozne rodzaje progow, a rzadziej stosowane sa szykany

czy zalamania w widoku drogi.

Przeszkody wymuszajace zmiang toru jazdy samochodéw nie sa zbyt skuteczne, poniewaz
najczesciej przekroje przejazdow musza by¢ dostosowane do szerokosci samochodow
cigzarowych wiec samochody osobowe nie koniecznie beda zwalnialy. Dlatego tez wsrod

najskuteczniejszych metod uspokajania ruchu pozostaja progi spowalniajace.
Do klasycznych progdéw niesprawiajacych utrudnien dla rowerzystow naleza:

e prog trapezowy zwalniajacy do 50 km/h o dtugosci 12 m i maksymalnym pochyleniu
rampy 10%; przy pochyleniu do 2,5% préog nie stanowi istotnej przeszkody
dla roweru,

e prog sinusoidalny zwalniajacy do 30 km/h o dlugosci 4,8 m moze by¢ pokonywany

przez rower bez problemow,
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e prog sinusoidalny zwalniajacy do 20 km/h o dlugosci 3,4 m moze powodowaé
utrudnienia w ruchu rowerdw; na gléwnych trasach rowerowych powinien
wystepowac tacznie z wydzielonym pasem dla rowerow, umozliwiajacym objechanie

progu.

Inne typy progéw sa mniej wygodne, w tym takze krotsza wersja progu sinusoidalnego
(3,40 m, spowalniajacy ruch do 20 km/h). Nalezy zaznaczyé, ze zaden typ progéw nie
powinien przekracza¢ wysokosci 0,12 m. W wypadku, gdy konieczne jest wprowadzenie
ograniczenia predkosci ponizej 20 km/h, co réwna si¢ zastosowaniu niewygodnych progow
dla rowerdw, mozna zastosowaé przejazdy dla rowerdw. W wyniku zastosowania takiego
rozwigzania w gr¢ wchodzi albo zwezenie jezdni dla samochodow albo poszerzenie catego
przekroju drogi o szeroko$¢ przejazdow, ktore powinny mie¢ minimalny wymiar 1,50 m
z kazdej strony ulicy. Z tego tez powodu progi z przejazdami zabezpieczone dodatkowo
stupkami najpraktyczniej jest stosowa¢ w miejscach, gdzie dozwolone jest parkowanie
rownolegte w pasie drogi. W taki sposob mozna uzyska¢ wymagane uspokojenie ruchu
samochodowego, a progi rowerowe nie sa uciazliwe dla rowerzystow. Na rysunku 15.1

zostaly przedstawione dwa prawidlowe rozwiazania progdéw z przejazdami dla rowerow.
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Droga bez dozwolonego parkowania rownolegtego

Rys. 15.1 Progi spowalniajace z przejazdami dla rowerow
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15.3 W celu uniknigcia utrudnien wynikajacych z nieprawidtowo parkujacych samochodow
zaleca sig, aby:
e na jezdniach jednokierunkowych o matym nat¢zeniu ruchu i duzym zapotrzebowaniu
na miejsca postojowe (obszary mieszkaniowe) czg$¢ jezdni dla przejezdzajacych
samochoddw nie powinna by¢ szersza niz 3,5-3,8 m,

¢ na ulicach dwukierunkowych stawia¢ w $rodku bariery oddzielajace kierunki ruchu.

15.4 W trakcie prowadzenia robdt drogowych, pas lub droge dla roweréw traktowaé nalezy
jako obiekty wymagajace réwnie starannego podejscia do zabezpieczenia w okresie trwania
robot poprzez wykonanie odpowiedniej, tymczasowej organizacji ruchu rowerowego.
Dziatanie takie wymaga wywazenia interesOw réznych uzytkownikow drogi w sytuacji
zawezenia  przestrzeni dostgpnej dla ruchu ulicznego pieszego, rowerowego

i samochodowego.

15.5 W przypadku prowadzenia ruchu rowerowego przez obszar roboét, trasa rowerowa

powinna mie¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz podano szerokos¢ tabeli 15.1

Tabela nr 15.1 Minimalna szeroko$¢ dla tymczasowych urzadzen rowerowych
z fizyczna separacja

Ruch rowerowy w jednym kierunku 0,75

1,75

Ruch rowerowy w jednym kierunku,

z mozliwa jazda parami

Ruch rowerowy w dwoch kierunkach 1,75

Ruch rowerowy o duzym natezeniu w dwoch | 2,25

kierunkach
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16 Utrzymanie drog rowerowych
Utrzymanie drég rowerowych powinno zapewnia¢ wysoki standard, zapewniajacy swobodny
ruch bez powodowania ograniczen predko$ci wywotanych oporami toczenia, niepotrzebnym
hamowaniem, czy konieczno$cia zwalniania w celu ominigcia przeszkod lub nierownosci
nawierzchni.
Sprawne 1 bezpieczne funkcjonowanie drog rowerowych wymaga ich prawidtowego
utrzymania. Nalezy dazy¢ do tego, aby:
e nawierzchnia drog rowerowych byla réwna i wolna od wszelkich zanieczyszczen
(piach, szkto, gatezie, liscie, $nieg itd.);
e roslinno$¢ w najblizszym otoczeniu drog rowerowych byla regularnie utrzymywana
(przycinanie drzew, krzewow);
e wymienia¢ zniszczone przedmioty infrastruktury rowerowej;
e oznakowanie bylo poziome pionowe bylo widoczne dla rowerzysty i innych

uzytkownikéw ruchu.
Stan techniczny drég rowerowych powinien by¢ monitorowany podczas przegladu

wiosennego 1 jesiennego zakonczony spisaniem protokotu, ktory powinien zawiera¢ uwagi

oraz propozycje zmian wraz z terminami ich realizacji.
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