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Wstep

Infrastruktura rowerowa powinna by¢ w zatozeniem ufatwieniem dla rowerzystoéw, a nie dla innych
uzytkownikéw drog. Celem projektanta nie moze by¢ samo usunigcie rowerzystow z jezdni, bo
prowadzi to czgsto paradoksalnie wprost do pogorszenia, a nie poprawy bezpieczenstwa.
Oczywiscie, nalezy rownowazy¢ interesy roznych uczestnikoéw ruchu, ale sensem wydawania
publicznych pieniedzy na infrastruktur¢ rowerowa jest utatwianie ruchu rowerzystom, a nie
utrudnianie go. Infrastruktura rowerowa powinna utatwia¢ jazdg rowerem. Co to znaczy?

Projektujac infrastrukturg rowerowa w zadnym przypadku nie nalezy dyskryminowa¢ rowerzystow,
na przyktad zmuszajac ich do pokonywania wigkszych odleglosci czy roznic wysokosci niz
samochody na danej relacji, czgstszego niz samochody na jezdni zatrzymywania sig, dtuzszego
oczekiwania na czerwonym $wietle ani do zbednego przekraczania jezdni czy przeplatania torow
ruchu innych pojazdow. Nie nalezy tez stosowa¢ nawierzchni dréog rowerowych stawiajacych
wigksze opory toczenia czy o mniejszej trwatosci niz nawierzchnia drog dla samochodow.

Projektowanie infrastruktury dla rowerzystow wymaga zrozumienia potrzeb, mozliwosci

1 uwarunkowan rowerzysty. Rowerzysta to nie jest pieszy. Na przyktad nie moze zatrzymac si¢

W miejscu ani w miejscu zmieni¢ kierunku poruszania si¢. Rowerzysta zajmuje tez wigcej miejsca
niz pieszy, a jego typowe pole widzenia tez jest inne niz pieszego czy kierujacego samochodem.

"Standardy Techniczne" przektadaja dostgpna wiedze¢ o uwarunkowaniach i oczekiwaniach
rowerzysty na sformalizowany jezyk konkretnych parametréw, ktore nalezy uwzgledni¢ projektujac
infrastruktur¢ rowerowa. Niniejsza Instrukcja jest wyjasnieniem i uzupetieniem "Standardow”.

1. Zrozumie¢ rowerzyste

1.1 Zrozumieé rowerzyste, jego uwarunkowania i potrzeby

Rowerzysta jest jednoczesnie kierujacym pojazdem i silnikiem tego pojazdu. Rower jest niestabilny
1 wymaga wysitku nie tylko aby si¢ nim poruszac, ale takze aby utrzyma¢ go w pionie. Stabilno$¢
rowerzysta uzyskuje albo przez utrzymywanie predkosci ponad 10-12 km/godz. lub przez
wykonywanie dodatkowych, wymagajacych wydatku energii manewréw. Rower nie ma strefy
zgniotu. Rowerzysta jest bezposrednio narazony na czynniki atmosferyczne: nie tylko deszcz czy
$nieg, ale rowniez silne podmuchy wiatru, utrudniajace jazde i zagrazajace stabilnosci.

Dla utrzymania jednostajnej predkosci rzedu 15-20 km/godz na plaskim, rownym odcinku
rowerzysta potrzebuje okoto 100-150 W energii - tyle samo, ile zuzywa idac na piechote

z predkoscia 4-5 km/godzing, czyli kilkukrotnie mniejsza. To fundamentalna przewaga roweru

1 zarazem podstawowy powdd, dla ktérego powinien by¢ promowany. Ale kazdorazowe
rozpedzenie roweru wymaga znacznie wigkszego chwilowego wydatku energii, a jazda pod wiatr,
na wzniesienie lub po nieréwnej, stawiajacej opory nawierzchni - zmniejszenia predkosci lub
statego zwigkszenia wydatku energetycznego. Jedynym zrédlem energii, jaka dysponuje rowerzysta
jest sifa jego wlasnych migs$ni. Stad niech¢¢ do hamowania 1 ponownego rozpgdzania sig.

Typowy rower ma dtugo$¢ 1,7-2,0 m 1 okoto 0,5-0,75 m szerokosci na wysokosci kierownicy

(czyli ok. 1,0-1,2 m nad jezdnia). Wzrok rowerzysty znajduje si¢ na wysokosci ok. 1,5-2,0 m nad
jezdnia. Na rynku sa dostgpne rowery nietypowe - np. poziome. Wzrok rowerzysty w tym
przypadku znajduje si¢ na wysokosci nawet ponizej 1,0 m nad jezdnia. Rowery moga holowa¢
przyczepki. Szeroko$¢ dostgpnych na rynku przyczepek nie przekracza 0,9 m. Zgodnie z przepisami



dtugo$¢ zestawu rower - przyczepka nie moze przekracza¢ 4,0 m.

Rower na poziomie nawierzchni ma szeroko$¢ nie wigcej niz okoto 5 centymetrow (styk opony

z jezdnia). Na poziomie pedalow, czyli w przypadku niektorych rowerdw juz 8-9 centymetréw nad
jezdnia ma szeroko$¢ okoto 0,4 m a na wysokosci kierownicy - okoto 0,5-0,7 m. Wigkszos¢
kierownic rowerowych ma szerokos$¢ ok. 0,6 m. Jednak rower nigdy nie porusza si¢ po linii prostej.
Ze wzgledu na trwata, konstrukcyjna niestabilno$¢ roweru a takze nieréwno$ci nawierzchni czy
silny wiatr rowerzysta nieustannie balansuje, poruszajac si¢ w pasie o szerokosci zaleznej od wielu
czynnikow. Pokonujac tuki, rowerzysta pochyla si¢ aby rownowazy¢ sit¢ odsrodkowa. Jadac pod
gbre czesto balansuje ciatem stajac na pedatach.

Stad nalezy zaktada¢, ze dla jednego kierunku ruchu rowerzysta potrzebuje przestrzeni o szerokosci
1,5 m, z czego w poziomie nawierzchni minimum 1,0 m a dla dwéch kierunkéw ruchu - 3,0 m,

Z czego w poziomie nawierzchni minumum 2,0 m. Na podjazdach i na tukach ze wzgledu na
pochylenie lub balansowanie szeroko$¢ ta powinna by¢ wigksza. Pochylony rower moze zaczepic¢
pedatem lub kierownica o wystajace, stabo widoczne elementy - np. wystajacy kraweznik.

2.2 Rowerzysci sa bardzo rézni, rowery tez

O ile wszyscy rowerzysci dziela cechy oméwione powyzej, o tyle nie istnieje "wzorcowy"
rowerzysta. Inne mozliwo$ci ma sprawny rowerzysta w wieku 20-30 lat, inne dziecko a jeszcze
inne osoba w podesztym wieku. Inaczej zachowuje si¢ trenujacy sportowiec, inaczej osoba wiozaca
dziecko w foteliku, inaczej rowerzysta wiozacy kilkadziesiat kilogramoéw bagazu w sakwach.

Inne mozliwosci (i ograniczenia!) daje rower bez przerzutek a inne z 27 biegami, inne rower
amortyzowany na grubych terenowych oponach a inne rower na waskich i bardzo twardych
oponach szosowych. Rowerzysta na bardzo szybkim, stawiajacym niskie opory aerodynamiczne
rowerze poziomym pozwalajacym na utrzymywanie pr¢dkosci ponad 30 km/godz ma wzrok na
wysokosci ok. 1 m nad jezdnia, podczas gdy rowerzysci na rowerach klasycznych - nierzadko
nawet 2 m nad jezdnia. Mimo powyzszych réznic maja pewne cechy wspolne. Naleza do nich:

1. konstrukcyjna niestabilno$¢ roweru i koniecznos$¢ utrzymywania predkosci dla zachowania
rownowagi (z wyjatkiem nielicznych rowerdéw wielo§ladowych);

2. niewielkie przy$pieszenia wynikajace z organiczonej energii mig¢$ni rowerzysty;

3. dazenie do zachowania enegii kinetycznej (ograniczenie hamowania do minimum);

4. narazenie na bezposredni wptyw czynnikow pogodowych

Z cech od 1. do 3. wynika migdzy innymi niemozno$¢ wykonywania gwattownych skrgtow o
matym promieniu tuku. Z kolei z cechy 4. wynika szereg istotnych faktow dotyczacych mozliwosci
rowerzysty w deszczu, przy silnym wietrze itp. Na przyktad ubior przeciwdeszczowy z kapturem
moze znaczaco ogranicza¢ pole widzenia rowerzysty. Podobnie mokre okulary!

3.3 Inne istotne uwarunkowania rowerzysty

Rowerzysta ma zupelnie inne niz kierujacy samochodem lub pieszy typowe pole widzenia. Ze
wzgledu na trwata, konstrukcyjna niestabilno$¢ roweru rowerzysta odruchowo koncentruje wzrok
na nawierzchni drogi w odlegtosci 5-15 m przed soba. Wszelkie nierdwnosci, zwtaszcza podtuzne
maja bezposredni wplyw na jego bezpieczenstwo. Stad wszelka istotna dla rowerzysty informacja
na znakach drogowych powinna znajdowac si¢ na niewielkiej wysokos$ci i w niewielkiej odlegtosci
od jezdni, w obszarze typowego pola widzenia.



Po zmierzchu wymagane przepisami oswietlenie przednie roweru nie jest w stanie skutecznie
o$wietli¢ niczego poza waskim pasem drogi w odlegtosci 5-10 m przed rowerem. Stad znaki

1 drogowskazy, zwlaszcza o nawierzchni nieodblaskowej, beda dla rowerzysty niezauwazalne jesli
droga nie jest dobrze o$wietlona o$wietleniem ulicznym.

Te uwarunkowania koniecznie trzeba znaé, projektujac infrastrukturg¢ rowerowa. Rowerzysta to nie
jest pieszy, infrastruktura rowerowa wymaga catkowicie innego podej$cia niz projektowanie
chodnikow pieszych. Wskazane jest, aby projektujac infrastruktur¢ rowerowa projektant zwracat
uwage na te same problemy, jakie bierze si¢ projektujac drogi - odlegtosci widocznosci, predkos¢
projektowa, drogi hamowania itp.

2. Planowanie sieci

2.1. Wykorzystanie potencjatu ruchu rowerowego

Rowerzysta poruszajacy si¢ po ptaskim i rownym terenie, zuzywajac tyle samo energii co pieszy,
porusza si¢ okoto czterokrotnie od niego szybciej. To jest ogromny potencjal. O ile pieszy
wyruszajacy z punktu A i poruszajacy si¢ z predkoscia 4 km/godz moze w ciagu kwadransa dotrze¢
do punktow lezacych w promieniu 1 km od punktu A, to rowerzysta poruszajacy si¢ z predkoscia

16 km/godz moze dotrze¢ do punktow lezacych w promieniu 4 km. R6znica moze jest na pierwszy
rzut oka niewielka, ale wystarczy sobie u§wiadomié, ze w przypadku rowerzysty punkty dostgpne w
ciagu kwadransa leza na powierzchni az szesnastokrotnie wigkszej niz w przypadku pieszego, aby
zobaczy¢ w petni potencjat ruchu rowerowego.

zasieg rowerzysty

15 minut s
I pieszego

O

W tym samym czasie rowerzysta poruszajgcy sie po miescie
ma dostep do szesnastokrotnie wigkszego obszaru niz pieszy.

Rys.1.1zochrona 15 minut dla pieszego i rowerzysty. Masta dla roweréw, www.rowery.org.pl



Oczywiscie, przyktad jest uproszczony, bo zaktada na przyklad Ze ani pieszy, ani rowerzysta nie
musza omija¢ budynkéw i1 innych przeszkdd, ale doskonale ilustruje, jaka jest stawka w polityce
promujacej ruch rowerowy. Rower przeciez nie emituje ani hatasu, ani spalin, nie zajmuje duzo
miejsca a infrastruktura, ktorej potrzebuje jest wielokrotnie tansza, niz w przypadku samochodow.

Wykorzystanie potencjalu komunikacji rowerowej mozliwe jest przy wprowadzeniu 3 zasad
planistycznych i projektowych:

* unikanie objazdow (niedopuszczalne jest meandrowanie drogi rowerowej zarOwno
wokot krzakow, drzew, latarn, stupkéw itp. jak i1 calych skrzyzowan czy czgsci
miasta),

* redukcja czasu oczekiwania,

» gladka i rOwna nawierzchnia, stawiajaca minimalne opory toczenia

Wprowadzenie w zycie tych 3 zasad umozliwia podwojenie lub potrojenie udziatu roweru w
podrdzach miejskich. Przyklady':

* 350 m objazdu (10% dtugosci przecietnej jazdy rowerem) redukuje dostgpny
komunikacyjnie obszar o 10-20%,

* 2 min. czekania na §wiattach (14% przecigtnego czasu przejazdu) redukuje dostepny
komunikacyjnie obszar o 14-25%,

» drogi rowerowe o kiepskiej nawierzchni (kostka) redukuja dostgpny komunikacyjnie
obszar o 15-50%.

2.2. Hierarchizacja sieci

W wielu opracowaniach (m.in. "Sign Up For The Bike", 1993) pojawiat sig¢ trzystopniowy podziat
na trasy glowne, zbiorcze 1 lokalne. Doswiadczenia zebrane w wielu wdrozeniach podsystemow
rowerowych w miastach wskazuja, ze tak szczegétowy podzial nie zdaje egzaminu. Istotniejsze jest
zapewnienie bardzo wysokich parametréw technicznych i uzytkowych na trasach gléwnych. Na
tym skupiala si¢ aktywno$¢ organizacji pozarzadowych, zajmujacych si¢ infrastruktura rowerowa

z pozycji uzytkownika (konsumenta). Czgsto pozadane jest wrecz uzyskanie parametrow lepszych,
niz dotad proponowane w literaturze. Natomiast trasy pozostale - zbiorcze i lokalne - powinny
spetnia¢ parametry minimum. W ich przypadku cz¢s$ciej mozliwe sa tez odstepstwa.

Analogiczna, dwustopniowa hierarchi¢ proponuje tez holenderska organizacja standaryzacyjna
CROW w najnowszym podreczniku "Manual for Bicycle Traffic" (2007).

Dla tras glownych istotna jest nie tylko predkos¢ projektowa, wspotczynnik wydtuzenia czy
wspotczynnik opdznienia ale takze przepustowos¢ 1 minimalizacja nachylen 1 przewyzszen.
Przebieg, lokalizacja i dtugo$¢ tras gtownych sa powaznym wyzwaniem dla planistow. Trasy
gltoéwne powinny przejmowac co najmniej potowe ruchu rowerowego, liczonego

w "rowerzystokilometrach"”. CROW postuluje wigkszy udziat, co najmniej 70 procent ale nie
wydaje si¢ to realistyczne w polskich warunkach.

Istotne jest rozroznienie miedzy trasa glowng a wydzielong droga rowerowa. To nie sa pojecia
tozsame. Czesto ruch rowerowy moze by¢ prowadzony wygodniej i bezpieczniej w jezdni na
zasadach ogoélnych niz na drodze rowerowej. Ten paradoks jest wyjasniony w punkcie 3.2.

! Dane pochodza z Instytutu Prognoz i Srodowiska z siedzibg w Heidelbergu, ktéry jako instytut

uzytecznosci publicznej bada wptyw oddziatywania cztowieka na srodowisko naturalne.
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2.3. Adresat infrastruktury rowerowej

Planowanie 1 projektowanie sieci rowerowej musi uwzglednia¢ adresata, czyli konkretnego
uzytkownika. Jak zostato to wyjasnione w rozdziale 1 niniejszej Instrukcji, rowerzysci sa rozni

1 maja rozne potrzeby, oczekiwania i ograniczenia. Adresat w przypadku drugorzednych tras
rekreacyjnych jest czesto tatwiejszy do zdefiniowania, niz w przypadku tras uzytkowych: trasa

o nawierzchni nieutwardzonej, z duzymi przewyzszeniami begdzie poruszat si¢ rowerzysta gorski, na
rowerze MTB a nie kolarz szosowy czy turysta rowerowy z sakwami.

Niemniej, nalezy unika¢ bigdnych wyobrazen o uzytkownikach infrastruktury rowerowe;.

W zadnym przypadku adresatem nie moze by¢ na przyktad rowerzysta, ktory jeszcze nie jezdzi
rowerem po miescie (na przyklad dlatego, ze si¢ boi jazdy w ruchu ogdélnym). Jego oczekiwania
moga sprowadzac si¢ do infrastruktury, ktora bedzie bezuzyteczna i niebepieczna dla rowerzystow,
ktorzy juz poruszaja si¢ po miescie. Ze wzgledu na brak do§wiaczenia nie bedzie tez miat
odpowiedniej wiedzy do oceny danego rozwiazania. Segregacja fizyczna, ktorej oczekuje wielu
"niedzielnych" lub "okazjonalnych" rowerzystéw nie tylko w wielu przypadkach utrudnia
poruszanie si¢ rowerem ale wrgcz wprost pogarsza bezpieczenstwo, tworzac na skrzyzowaniach
sytuacje kolizyjne ktére w przypadku ruchu rowerowego w jezdni w ogole nie wystepuja.

Innym przyktadem moze by¢ kolarz - sportowiec, lub kurier rowerowy, o bardzo duzej sprawnosci
fizycznej 1 potrzebie rozwijania bardzo wysokich, nieosiagalnych dla 95 procent rowerzystow
predkosci. Jego postrzeganie infrastruktury rowerowej rowniez moze by¢ skazone wlasnymi
potrzebami.

Podstawowym adresatem infrastruktury rowerowej powinien by¢ rowerzysta codzienny, uzytkowy,
poruszajacy si¢ typowym rowerem miejskim bez amortyzacji, czgsto w niepogodg i z bagazami w
sakwach lub koszyku. Inni adresaci powinni by¢ brani pod uwage w przypadku tras gtownych
rekreacyjnych, wylotowych z miasta.

. i i N = Sy ; S
Rys.2. Nie wszystkie rowery sg takie same! 40 kilogramow bagazu uniemoZzliwia wjazd na krawezniki
a przyczepka moze ograniczy¢ promien tuku. Fot. Marcin Hyfa.



3. Wymogi techniczne dla infrastruktury

3.1. Wymogi techniczne drég rowerowych

Ograniczenia w projektowaniu drog dla rowerow wynikaja ze:

* skrajni ruchu,

e opordéw ruchu w trakcie jazdy (toczenia i aerodynamicznych)

» wysitku fizycznego i psychicznego (stresu) w trakcie jazdy,

* ruchu rowerowego w ramach innych podsysteméw transportowych.

Dla ruchu rowerowego przyjmuje si¢ nastepujace standardowe wymiary skrajni rowerzysty:

e szerokos¢ — 1,5 m,
*  wysokos¢ - 2,5 m.

Istnieje mozliwos¢ zawezenia skrajni, ale tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa dla rowerow
w jezdni dla ruchu samochodowego. W miejscach, gdzie rowerzysci poruszaja si¢ z predkoscia
ponizej 5 km/h lub konieczne jest zatrzymanie, zaleca si¢ poszerzenie skrajni o dodatkowe 0,5 m.
Opory toczenia sa szczegdlnie uciazliwe dla dzieci i 0s6b starszych, w szczegolnosci, gdy ruch
odbywa si¢ na podjazdach. Uciazliwosci te sa spowodowane wzmozonym wysitkiem fizycznym.
Drogi rowerowe nalezy wigc projektowaé w taki sposob, aby te niedogodno$ci minimalizowac.
Wysitek psychiczny (stres) wystepuje u rowerzysty gtownie w przypadku, gdy ruch rowerowy jest
integralna czgs$cia ruchu drogowego, tzn. powiazany jest z ruchem pojazdow i pieszych. W zwiazku
z powyzszym nalezy minimalizowac ilo$¢ punktéw kolizyjnych pomigdzy uczestnikami tego ruchu.

Powyzsze wymagania powinny wplywaé na rodzaj polityki transportowej. Chcac doprowadzi¢

do wigkszego zainteresowania rowerem nalezy wzorem m.in. Danii i Holandii stworzy¢ dla ruchu
rowerowego znacznie lepsze warunki niz dotychczas. Lepsze warunki dla roweru mozna uzyskac
miedzy innymi kosztem utatwien dla ruchu samochodowego. Nie powinno si¢ tego czyni¢ kosztem
komunikacji zbiorowej, ktora nalezy traktowac priorytetowo, tak samo jak pieszych i rowerzystow.
Priorytet dla pieszych, rowerzystow, komunikacji zbiorowej moze oznacza¢ gorsze warunki dla
samochodu: w pewnych sytuacjach mniejsza przepustowos¢ 1 wigksze straty czasu dla
samochodow.

Zakaz stosowania nawierzchni z kostki betonowej wynika z badan Instytutu Prognoz i Srodowiska
(UPI) dotyczacych zuzycia energii podczas jazdy rowerem po réznych rodzajach nawierzchni.
Drogi rowerowe zbudowane z kostki betonowej zwigkszaja zapotrzebowanie energetyczne
uzytkownika o 30 - 40% z powodu szorstkiej 1 nierownej powierzchni 1 tym samym redukuja
powierzchnie terenu dostgpnego rowerzyscie o 40 - 50%, w pordwnaniu z jazda po gtadkich

1 rownych nawierzchniach asfaltowych.

W wielu miastach Polski nowe drogi rowerowe zbudowano z kostki betonowej. Takie rozwiazanie
prowadzi do dotkliwych utrudnien jazdy rowerem. Podstawowa wada sa wysokie opory toczenia,
wynikajace z duzej liczby szczelin na metr drogi roweru. W szczeliny wnika woda, ktéra w zimie
zamarza, przyspieszajac erozj¢ nawierzchni a czgsciowo roéwniez podbudowy. Z biegiem czasu
nawierzchnie z kostki betonowe moga si¢ zapada¢ 1 deformowac, prowadzac do dalszych utrudnien
jazdy. Taka nawierzchnia jest szczeg6lnie niekorzystna dla roweréw z waskimi i cienkimi oponami.
Ponadto nawierzchnia z kostki brukowej jest nieczytelna dla wigkszos$ci uzytkownikéw, zarowno
rowerzystow, jak pieszych i kierujacych samochodami. Nawierzchnie intuicyjnie kojarzone



z ruchem kolowym to przede wszystkim nawierzchnie bitumiczne.

Z powyzszych powodéw w wielu miastach zakazuje si¢ budowy drog rowerowych o nawierzchni
z kostki betonowej. Nalezy do nich miasto Norymberga, gdzie wprowadzono formalny zakaz
stosowania nawierzchni z kostki betonowej. Inne miasta, ktore odeszty od stosowania nawierzchni
rozbieralnych z kostki brukowej to m.in. Krakéw (zarzadzenie prezydenta m. Krakowa

nr 2103/2004 z 26.11.2004 roku) czy Gdansk.

Na odcinku wspdlnym drogi rowerowej oraz wjazdu na posesje musi by¢ zastosowana ta sama
nawierzchnia co na drodze rowerowej przed i za wjazdem na posesj¢. Ciagtos¢ nawierzchni Sciezek
jest wazna z punktu widzenia bezpieczenstwa rowerzystow, albowiem zgodnie z art. 27 ust. 3
ustawy Prawo o ruchu drogowym rowerzysci maja pierwszenstwo przed pojazdami przecinajacymi
Sciezke poza jezdnia, a wige np. wyjezdzajacymi z posesji. Prymat nawierzchni drog rowerowych
nad nawierzchnia wjazdéw na posesje znaczaco poprawia tez wygode jazdy. Wymagania odnos$nie
prymatu nawierzchni stosuje si¢ odpowiednio rowniez do ciagdw pieszo-rowerowych.

Jako zasade powinno si¢ przyja¢ dwukierunkowos$¢ drog rowerowych, gdyz z obserwacji wynika,
ze rowerzysci najczesciej 1 tak korzystaja z nich w obu kierunkach. Wyjatkiem moga by¢ sytuacje,
kiedy droga rowerowa przechodzi w pas rowerowy w jezdni lub kiedy nie istnieja zroédta podrozy
rowerowych inne niz wjazd na droge rowerowa z jezdni, a koniec drogi rowerowej uniemozliwia
wjazd rowerem. Pasy rowerowe w jezdni musza by¢ jednokierunkowe.

Rys. 3. Ruch na drogach rowerowych moze byc¢ bardzo duzy i obejmowa bardzo rézn y
uzytkownikow! Fot. Marcin Hyta



3.2. Minimalizacja kolizji ruchu rowerowego i samochodowego

Budowa wydzielonych drog rowerowych eliminuje kolizje i niewygodg wynikajaca m.in. z duzych
roznic predkosci rowerzystow 1 pozostatych pojazddéw. Te kolizje przenosza si¢ jednak na
skrzyzowania. Na skrzyzowaniach kolizje mozna minimalizowaé przez segregacje czasowq (rdézne
fazy zielonego $wiatta). Jednak w niektorych przypadkach optymalne jest pozostawienie ruchu
rowerowego w jezdni, na zasadach ogoélnych - zwlaszcza jesli predkos¢ miarodajna pojazdow
samochodowych wynosi 30 km/godz lub istnieja przestanki 1 mozliwosci aby ja zmniejszy¢ do tego
poziomu. Problem kolizyjnosci jest zilustrowany ponizej:

Udu‘: 2 3 4 5m B-43
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|
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Rys. 4. Na rysunku pokazano niekolizyjne relacje ruchu rowerowego (zielone linie) i samochodowego
(czerwone). Warunkiem niekolizyjnosci jest przeplatanie torow ruchu rowerzystow i samochodéw przy
predkosci miarodajnej tych ostatnich nie wiekszej niz 30 km/godz.
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Rys. 5. W sytuacji, kiedy ruch rowerowy jest prowadzony na wydzielonej drodze rowerowej poza
jezdnig,na skrzyzowaniu pojawia sie kolizja ruchu rowerowego na wprost (zielone linie) i prawoskretu
samochodow (linie czerwone). Nalezy zwrdcic uwage, ze w tej sytuacji kierujgcy pojazdem
Skrecajgcym w prawo zawsze patrzy w lewo, bo tam spodziewa sie kolizyjnego ruchu. Rowerzysta
pojawia sie po stronie zupetnie nieprzewidywalnej dla kierujgcego pojazdem i niekontrolowane.

Innym rozwiazaniem kolizji na skrzyzowaniach jest stosowanie matych rond z ruchem roweréw
w jezdni na zasadach ogolnych, tak jak przedstawiono to w punkcie 5.6.

3.3. Parkingi i przechowalnie roweréw

Stojaki rowerowe powinny umozliwia¢ bezpieczne 1 wygodne parkowanie wszystkich dostepnych
na rynku roweréw najbardziej rozpowszechnionymi i najlepszymi dostgpnymi w handlu zapigciami.
Oznacza to, ze stojak powinien umozliwi¢ spigcie przedniego kota, ramy roweru oraz stojaka
ktoédka szaklowa ("U-lock", "D-lock") o wymiarach wewngtrznych 10 na 20 cm. Korzystanie

ze stojaka odbywa si¢ na odpowiedzialno$¢ dysponenta roweru - to on powinien zatroszczyc¢ sig

o najlepsze, zapewniajace bezpieczenstwo zapigcie. Wtadze publiczne powinny dbac o to, aby
stojaki umozliwaly wykorzystywanie najlepszych dostgpnych na rynku rozwiazan oraz o najlepsza
mozliwg lokalizacjg stojakdw, ich zadaszenie, oswietlenie imonitoring w celu minimalizacji ryzyka
kradziezy 1 wandalizmu.

Wtadze publiczne powinny zadbac o organizacj¢ ogdlnodostepnych miejsc postojowych w pasie
drogowym. Zaleca sig, aby stojaki byly latwo dostgpne z jezdni, pasow rowerowych i drog
rowerowych, a zarazem aby przypigte do nich rowery nie utrudniaty poruszania si¢ pieszym ani
rowerzystom. Nalezy rozwaza¢ ustawianie stojakdw rowerowych w jezdni, w miejscu
dotychczasowych miejsc postojowych dla samochodow.
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Rys. 6. Przyktadowe rozwigzanie poprawnego stojaka rowerowego: forma "odwréconego U" pozwala
na bezpieczne i wygodne spiecie ramy roweru, przedniego kofa i stojaka ktédkg rowerowg typu U-lock.
Zwraca uwage odpowiednia odlegfosc stojaka od kraweznika i fatwy dostep. Stojak jest dwustronny,
mogg by¢ do niego przypiete niezaleznie dwa rowery. Fot. Marcin Hyfa.

Przechowalnie rowerowe to pomieszczenia, w ktorych rowery sa pozostawiane na
odpowiedzialno$¢ operatora przechowalni. Operator powinien zadbac o to, aby jednoznacznie
identyfikowa¢ wlasdciciela roweru 1 w razie kradziezy, wynagrodzi¢ uzytkownikowi stratg.
Przechowalnie powinny by¢ lokalizowane w weztach integracyjnych (dworzec kolejowy) dla ogotu
uzytkownikéw oraz w szkotach, na uczelniach 1 w zaktadach pracy dla ucznidéw i pracownikdw.

Stojaki rowerowe obstugujace budynki uzytecznos$ci publicznej i komercyjne nie powinny by¢
zlokalizowane dalej niz 10 m od wejscia do obiektu obstugiwanego przez stojak. Wiadze
samorzadowe moga finansowac lub wspotinansowac parkingi rowerowe w przypadku szkot.
Pozostale instytucje powinny by¢ obligowane do podjecia dziatan we wtasnym zakresie, aby nie
obciaza¢ budzetu publicznego. Parkingi i przechowalnie rowerow w miejscach zamieszkania
powinny by¢ realizowane w ramach dziatania wspo6lnot mieszkaniowych 1 spotdzielni. Nowe
budynki powinny by¢ realizowane wraz z obiektami do przechowywania i parkowania rowerow.

Bardzo istotny jest problem dostgpnosci jednosladu. Wszelkie wydtuzenie czasu, takie jak np.:
koniecznos¢ zej$cia do piwnicy, otwarcia zamkow itd. obnizaja konkurencyjnos¢ roweru jako
srodka lokomocji w codziennych dojazdach. O ile utrudniony dostep do roweru nie stanowi
wigkszego problemu w korzystaniu z roweru w celach rekreacyjnych, to w przypadku dojazdow
do pracy kazda minuta jest szczegdlnie cenna.
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Rys. 7. Wieden, stojaki rowerowe umieszczone w jezdni zamiast miejsca parkigowego dla
samochodoéw. Taka lokalizacja jest pozgdana gdyz nie zajmuje migjca na chodniku a zarazem pozwala
na fatwy dostep do stojaka zarowno z chodnika jak i jezdni, na ktorej odbywa sie ruch rowerowy.

Fot. Marcin Hyfta.

Udogodnieniem dla rowerzystow mieszkajacych w blokach bgda parkingi tworzone przy
strzezonych parkingach dla samochodow. Pierwszy taki parking w Polsce powstat w Poznaniu na
os. Orla Bialego i szybko zyskat popularno$¢. Miejsca parkingowe, z wyjatkiem tych
przeznaczonych dla gosci, powinny znajdowac si¢ w pomieszczeniach lub — w przypadku
lokalizacji na dworze — by¢ zadaszone. Do ustalenia ilo$ci miejsc do parkowania roweréw mozna
wykorzysta¢ przepisy niemieckie stosowane w Norymberdze, przedstawione w tabeli ponizej.

Tabela 1. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla rowerow

Lokalizacja liczba miejsc postojowych W tym dla gosci
odwiedzajacych

Budynki z wiecej niz dwoma mieszkaniami

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m2 1/ mieszkanie 20%

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m2 2 / mieszkanie 20%

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m2 3 / mieszkanie 20%

Mieszkania w budynkach ,pogodnej starosci” 1/ 6 mieszkan 20%

domy starcéw 1/10 t6zek 50%

domy dziecka 1/ 3 t6zka 20%

hotele robotnicze 1/5t6zek 20%

domy studenckie 1/216zka 20%

Budynki biurowe

Biura 1/ 180 m2 pow. uzytkowej 20%
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biura z podwyzszong liczbg odwiedzajacych (np. kasy, 17120 m2 pow. uzytkowe;j 80%

punkty obstugi klienta)

Miejsca handlu

Sklepy 1/200 m2 pow. handlowej, 80%
nie mniej niz 2 miejsca

centra handlowe, sklepy samoobstugowe, targowiska z 1/ 150 m2 pow.handlowej 80%

artykutami spozywczymi

Miejsca zgromadzen

kina, teatry, audytoria, sale koncertowe, wykfadowe itp. 1/ 30 miejsc siedzacych 80%

koscioty, kaplice 1/ 30 miejsc siedzacych 90%

Obiekty sportowe

place sportowe bez miejsc dla widzéw 1/250 m2 pow. dla 0%
uprawiania sportu

place sportowe z miejscami dla widzéw 1/ 50 miejsc dla widzéw 80%

hale sportowe bez miejsc dla widzow 1/100 m2 pow. dla 0%
uprawiania sportu

hale sportowe z miejscami dla widzoéw 1/ 50 miejsc dla widzow 80%

ptywalnie odkryte 17100 m2 powierzchni 90%
dziatki

ptywalnie w halach bez miejsc dla widzéw 1/ 15 szafek na garderobe 90%

ptywalnie w halach z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzow 80%

korty tenisowe bez miejsc dla widzéw 1/ dwa korty 0%

korty tenisowe z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzow 80%

Minigolf 5 / obiekt 80%

Kregielnie 1/ 2 tory 80%

Przystanie 1/ 5 todzi lub kajakéw 80%

Obiekty gastronomiczne i hotelowe

zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 1/ 120 m2 pow. jadalni 90%

zaktady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1/90 m2 pow. jadalni 90%

ogrodki piwne 1/30 m2 pow. ogrédka 90%

Hotele 1/40 tozek 20%

Schroniska mtodziezowe 1/10 tézek 90%

Kompleksy rozrywkowe

kasyna, salony gier itp. 1/60 m2 pow. uzytkowej 80%

Pozostate 1/ 60 m2 pow. dla gosci 80%

Szpitale

Szpitale 1/ 30 tozek 60%

sanatoria, osrodki rehabilitacyjne 1/ 30 t6zek 60%

Szkoty, osrodki wychowawcze i edukacyjne

Przedszkola 1/ grupe przedszkolng 10%

szkoty podstawowe 1/ 8 ucznidw 0%

szkoty $rednie 1/5 ucznidéw 0%

szkoty zawodowe 1/ 12 uczniow 0%

szkoty wyzsze 1/ 8 studentow 30%

domy kultury, $wietlice itp. 1/ 5 miejsc dla uczestnikow | 10%

Pozostate

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

Cmentarze 10 / 500 m2 powierzchni 90%

Zrodlo: Satzung iiber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellpliitzen fiir Fahrrider
(FahrradabstellplatzS - FAbS) vom 12. Oktober 2000, Stadt Niirnberg.
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Rys. 8. Politechnika Krakowska. Stojaki rowerowe w formie spirali to rozwigzanie o ogromnej
pojemnosci (kazda spirala pozwala na parkowanie 8-10 rowerdéw z obu stron). Dlatego nalezy zadbac¢
o wtasciwy dostep do miejsc postojowych: odpowiednie odstepy miedzy stojakami i odlegtos¢ od
przeszkod. Fot. Marcin Hyta
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4. Problemy i kontrowersje

Realizacja infrastruktury rowerowej w Polsce napotyka na szereg fundamentalnych problemow
natury formalno - prawnej. Projektant i osoby zatwierdzajacego projekt i organizacj¢ ruchu
powinny by¢ tego §wiadome.

4.1. Prawo o Ruchu Drogowym a Konwencja Wiedenska o Ruchu
Drogowym

Nowelizacja ustawy PoRD w 2001 roku spowodowata rozbiezno$¢ migdzy tymi aktami prawnymi
w zakresie pierwszefistwa rowerzystow na skrzyzowaniach. Zgodnie z Konwencja Wiedenska (art.
16 ust. 2) rowerzysta jadacy droga rowerowa na wprost ma na skrzyzowaniu pierwszenstwo

w stosunku do pojazdéw zmieniajacych kierunek ruchu. Tymczasem skreslenie art. 27 ust. 2 ustawy
Prawo o Ruchu Drogowym, zgodnie z intencja ustawodawcy znana choéby z zapiséw
stenograficznych Senatu miato rowerzysci odebraé pierwszenstwo w tej sytuacji, w celu - jak to
uzasadniano - zwigkszenia bezpieczenstwa rowerzystow. Jest to rozwigzanie nieznane na swiecie,
skutkujace fundamentalnymi niejasno$ciami (patrz rys. 9 ponizej) a przy tym zgodnie z opinia
Biura Analiz Sejmowych BAS-WAL-906/08 z 10 kwietnia 2008 zupehie bezskuteczne, ze
wzgledu na konstytucyjna wage umowy migdzynarodowej przyjetej w trybie takim, jak to miato
miejsce w przypadku Konwencji Wiedenskiej.

Rys. 9. Konwencja Wiedenska a Prawo o Ruchu Drogowym: kto w tej sytuacji ma pierwszenstwo i na
podstawie jakiego przepisu? Fot. Marcin Hyta
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Skutki tej kontrowersji sa dalekosigzne. Na przyktad analiza wypadkow z udziatlem rowerzystéw do
ktorych doszto w Warszawie na skrzyzowaniach z dziatajaca sygnalizacja Swietlna pokazuje, ze az
trzy czwarte z nich nie bylo spowodowane wjazdem ktoregokolwiek z uczestnikéw ruchu na
czerwonym $wietle (za: stowarzyszenie Zielone Mazowsze na podstawie danych Policji, 2008).
Jednym z koniecznych rozwiazan jest stosowanie na skrzyzowaniach osygnalizowanych odrgbnych
faz do prawoskretu ruchu ogdlnego (S-3) i ruchu rowerow na wprost (S-6), tak jak na zdjeciu
ponizej. Innym rozwiazaniem jest prowadzenie przejazdoéw rowerowych przez ulice poprzeczne
grzbietem ptytowych progdéw zwalniajacych, jak pokazano w punkcie 5.2. ponize;j.
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Rys. 10. Niekoizyjna synaiza ;étln: sygaf kierunkowy S-3 dla prosr@tu ruchu ogdlnego
wyswietla sie jednoczes$nie z sygnatem czerwonym w S-6 dla rowerzystéw na wprost. Fot. Marcin Hyta.

4.2. Nadinterpretacja obowiazku korzystania z drogi rowerowej

Istotnym problemem jest powszechna nadinterpretacja przepisu art. 33 ust. 1 ustawy Prawo

o Ruchu Drogowym, ("Kierujqcy rowerem jednosladowym jest obowiqzany korzysta¢ z drogi dla
rowerow lub z drogi dla rowerow i pieszych."). Interpretacja tego przepisu wymaga analizy innych
obowiazujacych aktow prawnych.

Art. 2 ust. 1 Rozporzadzenia Ministréw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw
Wewnetrznych 1 Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych
(Dz. U. Nr z 2002 Nr 170, poz. 1393 z pdzn. zm.) méwi: "Znak drogowy pionowy umieszczony po
prawej stronie jezdni lub nad jezdniq dotyczy kierujqcych znajdujqcych sie na wszystkich pasach
ruchu, jezeli jednak znaki sq umieszczone nad poszczegolnymi pasami ruchu, to znak dotyczy tylko
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kierujqcych znajdujqcych sie na pasie, nad ktorym znak jest umieszczony. Znak drogowy
umieszczony po lewej stronie jezdni lub pasow ruchu stanowi powtorzenie znaku umieszczonego po
prawej stronie, chyba ze przepisy szczegolne stanowiq inaczej."

Dla znaku C-13 nie istnieje przepis szczegolny, jak ma to miejsce w przypadku cho¢by znakow
B-35 1 B-36. Art. 28 ust. 3 mowi, ze "Zakaz wyrazony znakiem B-35 lub B-36. 1) dotyczy tej strony
drogi, po ktorej znak sie znajduje, z wyjatkiem miejsc, gdzie za pomocr znaku dopuszcza sie postoj
lub zatrzymanie". Wynika z tego jasno, ze kierujacych pojazdami obowiazuja znaki umieszczone po
prawej stronie jezdni, nad pasem ruchu lub umieszczone po lewej stronie jako powtorzenie znaku
po prawej. Znak C-13 i pochodne nie jest w tej mierze wyjatkiem.

Jednoczes$nie Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegolowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzqdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr
220, poz. 2181) w zataczniku 1 punkt 4. 2.13. stwierdza, ze: "Znak C-13 ,, droga dla rowerow”
stosuje sie w celu wyeliminowania z drogi innych niz rowery pojazdow. Znak ten umieszcza sie
bezposrednio przy wjezdzie na droge dla rowerow. W przypadku gdy droga dla rowerow znajduje
sie z jednej strony jezdni ogolnodostepnej i znak C-13 nie jest widoczny z jezdni, nalezy przy niej
umiesci¢ znak B-9."

Znane sa w Polsce przypadki kiedy zarzadca drogi w takiej sytuacji celowo nie umieszczal po
prawej stronie jezdni znaku B-9 argumentujac tym, ze wjazd na drogg rowerowa po lewej stronie
wymaga przekroczenia jezdni i1 kolizji z szybkimi pojazdami jadacymi na wprost. Jest to stuszne.

4.3. Niespojnos¢ "Czerwonej Ksiazeczki”

Wiele kontrowersji budza zataczniki Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzqdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr
220, poz. 2181).

W szczego6lnosci dotycza one rozwiazan takich jak kontrapasy. O ile wprost dopuszcza je zalacznik
nr 1, o tyle zatacznik nr 2 mowi wytacznie o dwukierunkowym pasie rowerowym w jezdni ulicy
jednokierunkowej, ktére to rozwiazanie jest skompromitowane w literaturze fachowej i powoduje
szereg kolizji na skrzyzowaniach, w tym nierozstrzygalne problemy z pierwszenstwem na
skrzyzowaniach. Ponadto o ile zalacznik 2 okre§la minimalng szeroko$¢ jezdni w ktdrej mozna
wyznaczy¢ taki pas, to nie podaje zadnych innych warunkow, np. predkosci dopuszczalnej lub
maksymalnej liczby paséw ruchu i szerokosci takiej jezdni.

Dotychczasowa Najlepsza Praktyka, ktorej przyktady pokazane sq w rozdziale 5 ponizej w wielu

przypadkach byta zwiazana z daleko idaca interpretacja zalacznikow obowiazujacego (stan na
koniec roku 2008) Rozporzadzenia.
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5. Przykiady dobrej praktyki
5.1. Gdansk - ul. Grunwaldzka

W ul. Grunwaldzkiej, ktora stanowi czg¢$¢ gtdéwnej osi komunikacyjnej miasta zrealizowano

w ramach Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno - Promocyjnego finansowanego

ze srodkoéw Global Environment Facility drogi rowerowe wykonane w technologii mastyksu
grysowego (SMA) barwionego czerwonym pigmentem, ukladanego mechanicznie na podbudowie
z kruszywa naturalnego, famanego, stabilizowanego chudym betonem. Droga rowerowa jest
obnizona w stosunku do przylegajacego chodnika. Takie rozwigzanie jest informacja pomocnicza
dla pieszych oraz podstawowa informacja dla osob niewidomych. Droga rowerowa w ul.
Grunwaldzkiej prowadzi jedna z gtownych tras rowerowych Trojmiasta.

Rys. 11. Gdansk, ul. Grunwaldzka. Widoczne obnizenie bitumicznej nawierzchni drogi rowerowej w
stosunku do chodnika z ptyt betonowych. Rozwigzanie jest czytelne dla wszystkich uzytkownikéw, w
tym niepetnosprawnych. Nawierzchnia drogi rowerowej z barwionego czerwonym pigmentem mastyksu
grysowego (SMA). Fot. Marcin Hyta
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Rys. 12. Gdﬁs, ul. Grunwaldzka: wirzchnia bitumiczna rgi rwerej (SMA), chodnik z ptyt
betonowych. Ze wzgledu na ograniczong skrajnie zastosowano tabliczke U-6¢. Fot. Marcin Hyta
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5.2. Gdansk - al. Hallera

Droga rowerowa w al. gen. Hallera (proj. inz. Michat Niwinski, Transprojekt Gdansk) jest jedna
z pierwszych drég rowerowych "nowej generacji" zrealizowanych w Polsce. Uwagg zwraca m.in.
bitumiczna nawierzchnia oraz rozwiazania sytuacji kolizyjnych - skrzyzowan i wyjazdoéw z posesji.

Rys. 13. Droga rowerowa w al. gen. Hallera, Gdansk. Pfowy prog zwalijc z rzejazem
rowerowym podkres$la pierwszenstwo rowerzysty w tym miejscu. Fot. Marcin Hyfa.
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Rys. 14. Gdansk, al. gen. Hallera, przejazd rowerowy przez skrzyzowanie (Wezet Kliniczna). Zwraca
uwage szeroki przekroj przejazdu rowerowego, czerwona nawierzchnia oraz duzy obszar akumulacji
przed przejazdem, pozwalajgcy bezpiecznie oczekiwac na zielone $wiatto wiekszej grupie rowerzystow.
Barierki z bokOw segregujg ruch pieszy i rowerowy i pozwalajg oprzec sie rowerzystom. To ostatnie jest

istotne w przypadku czesci uzytkownikow, korzystajgcych z tzw. SPD zamiast klasycznych pedatéw lub
z tzw. noskéw w pedatach roweru. Fot. Marcin Hyfta.
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5.3. Krakow - ul. Kopernika

Zrealizowany w 2002 roku kontrapas (pas rowerowy pod prad ulicy jednokierunkowej)

w $rodmiejskiej ul. Kopernika umozliwit znaczace skrocenie drogi rowerzystom poruszajacym si¢
na jednej z gtéwnych tras rowerowych miasta taczacej Rynek Gtéwny z centrum Nowej Huty
(jeszcze nieukonczonej) oraz ominigcie ruchliwej ul. Lubicz z torowiskami tramwajowymi,
skrzyzowaniami z sygnalizacja i zlikwidowat konieczno$¢ lewoskrgtu rowerzystow w kierunku
Rynku Gtownego.

Rys. 15. Krakow, kontrapas w ul. Kopernika: rowerzy$ci mogg legalnie jechac pod prad.
Bezpieczenstwo zapewnia doskonata i niczym nie zakibcona wzajemna widocznos$c¢ kierujgcych.
Fot. Marcin Hyfta.
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Rys. 16. Krakow, kontrapas w ul. Kopernika. W punktach potencjalnej kolizji samochod - rowerzysta
kierunki sg rozdzielone fizycznie przy pomocy wysp dzielgcych ze stupkiem U-5b. W tym miejscu
skrecajgce w prawo samochody mogg miec tendencje do zajezdzania drogi rowerzyscie jadgcemu po
kontrapasie. Widoczne oznakowanie pionowe B-2 z tabliczkg T-22. Fot. Marcin Hyfa.
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Rys. 17. Krakow, kontrapas w ul. Kopernika. W miejscach o pogorszonej widocznosci wzajemnej
rowerzystow na kontrapasie i kierujgcych poruszajgcych sie w jezdni zgodnie z ogdlng organizacjg
ruchu - na przyktad na tukach poziomych - zastosowano punktowg segregacje fizyczng: wyspy dzielgce
ze stupkami przeszkodowymi U-5b. Fot. Marcin Hyfa.
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Rys. 18. Krakow, kontrapas w ul. Kopernika. Kontrapas jest jednokierunkowy. Rowerzysci poruszajgcy
sie zgodnie z 0g6lng organizacjag ruchu nie korzystajgq z kontrapasa, tylko stosujg sie do oznakowania
pionowego. Widoczny znak C-9 na stupku przeszkodowym U-5b, dla tego kierunku stosuje sie tez
znaki D-3 z tabliczkg T-22 oraz znak F-19. Fot. Marcin Hyfa.

Kontrapas w ul. Kopernika powstat w 2002 roku i do§wiadczenia z jego eksploatacja sa doskonate.
Mimo duzego ruchu samochodowego, dopuszczalnej predkosci 50 km/godz na pewnym odcinku i
duzego ruchu pojazdéw uprzywilejowanych (karetki pogotowia - przy ulicy Kopernika znajduje si¢
szpital). Kontrapas w ul. Kopernika taczy si¢ bezposrednio z rozwiazaniami rowerowymi

w Rondzie Mogilskim, oméwionymi w punkcie 4.4 ponizej.

25



5.4. Krakow - rondo Mogilskie

Rondo Mogilskie przez wiele lat byto jedna z najwigkszych przeszkod dla ruchu rowerowego

w Krakowie, blokujac relacj¢ migdzydzielnicowa centrum - Nowa Huta. Po przebudowie, problem
zostat rozwiazany przez bezkolizyjna, dwupoziomowa organizacje ruchu. Rowerzysci nie musza
zatrzymywac si¢ na sygnalizacji swietlnej w gornym poziomie (jezdnie samochodowe) tylko
korzystaja z drog rowerowych w dolnym poziomie ronda, wspolnie z pieszymi i tramwajami.

Rys. 19. Krakéw, rondo Mogilskie. Jadgcy ul. Lubicz w jezdni na zasadach ogoélnych rowerzysci mogg
z duzq predkoscig (nawet 40 km/godz) wjechac na droge rowerowg w dolnym poziomie ronda. Wjazd
Z prawej strony jezdni jest bezkolizyjny i naturalny. Uskok podfuzny miedzy jezdnig a czerwong
nawierzchnig drogi rowerowej ma mniej niz 1 cm wysokoSci. Fot. Marcin Hyfa.
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Rys. 20. Krakow, rondo Grzegdrzeckie niedaleko Ronda Mogilskiego. Rozwigzanie analogiczne
do przedstawionego na rys. 19 powyzej (zjazd na droge rowerowg poza jezdnig projektowany dla
predkosci rowery powyzej 30 km/godz). ale z lepszym profilem i rozwigzaniem kraweznikow.

Fot. Marcin Hyfta.
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Rys. 21. Krakow, rondo Mogilskie. Droga rowowa o nawierzchni bitumicznej, pokryta czerwong
emulsjg. Zwracajg uwage szerokie przekroje i duze promienie tukow poziomych. W tym miejscu
przecinajg sie gtdwne trasy rowerowe miasta. Fot. Marcin Hyfa

28



WL 1LY

JH i
!IIF I e 1

Rys. 22. Krakéw, Rondo Mogilskie. Czytelne zréznicowanie nawierzchni (czerwony asfalt dla
rowerzystow, bruk dla pieszych) oraz odpowiednie potozenie wzajemne drég rowerowych i chodnikéw
minimalizuje kolizje rowerzystow z pieszymi. Zwraca uwage skrajnia drogi rowerowej, odsunietej od lica
Sciany ok. 0,5 m (nie udafto sie tego dochowac we wszystkich miejscach Ronda Mogilskiego).

Fot. Marcin Hyfa.
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5.5. Krakow - skrzyzowanie u. Starowisinej i Dietla

Zrealizowane w 2008 roku rozwiazanie znaczaco skrocito drogg rowerzystow podrézujacych

od strony dzielnic Podgorze 1 Kazimierz do Scistego centrum Krakowa (Rynek Gtowny)

1 zmniejszyto liczbg punktéw kolizji, na ktére byli narazeni. Wezesniej rowerzysci musieli w ruchu
ogolnym przeplata¢ dwa - trzy pasy ruchu szybkiego wsrdd rozpedzajacych si¢ za skrzyzowaniem
Dietla/Starowislna pojazdow aby skreci¢ w lewo w ul. Wielopole. Obecnie moga skrzyzowanie
przekroczy¢ bezposrednio na wprost, przeplatajac jeden pas niezbyt szybkiego ruchu przed
skrzyzowaniem Dietla/Starowi$lna.

‘ '

‘ .
Rys. 23. Krakow: skrzyzowanie ul. Starowisinej (na wprost) i Dietla (poprzeczna), widok w kierunku do
Rynku Gtoéwnego. Pas rowerowy po lewej stronie dwéch paséw ruchu ogdélnego do prawoskretu
pozwala rowerzystom na przejazd skrzyzowania na wprost i skrocenie drogi. Lokalizacja przejazdu po
lewej stronie pozwala osiggnac dfuzsze czasy zielonego Swiatta dla rowerzystow niz w przypadku
przejscia dla pieszych widocznego z prawej strony. Eliminuje rowniez kolizje z prawoskretem ogoinym.
Zwraca uwage zawieszony nad pasem rowerowym sygnalizator S-1 ze znakiem F-11. Fot. Marcin Hyta
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5.6. Krakow - mate rondo

Mate ronda zmniejszaja predkos¢ samochodow ponizej 30 km/godz, przez co manewr przeplatania
toréw ruchu samochodow 1 rowerzystow nie jest kolizyjny. Eliminuja problem z lewoskretem
rowerzystow. Stanowia przez to znakomite utatwienie dla ruchu rowerowego jako tzw.
"niewidzialna infrastruktura rowerowa".

TIPS
Ill"lgi_ II':"

[r_l

2

Rys. 24. Krakéw, mafe rondo na skrzyzowaniu ulic Mazowieckiej i Swietokrzyskiej. Jest to klasyczny
przyktad "niewidzialnej infrastruktury rowerowej" - cho¢ w zatozeniu nie jest pomy$lane dla
rowerzystow, to rozwigzuje problem ich lewoskretu, uspokajajgc ruch i eliminujgc kolizyjnos¢
przeplatania toru ruchu. Fot. Marcin Hyta.
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5.7. Berlin: "widzialna"” i "niewidzialna” infrastruktura rowerowa

Zestawienie dlugosci drog i dtugosci infrastruktury drogowej Berlina i Krakowa w tabeli ponizej
pokazuje na fundamentalne r6znice migdzy miastami polskimi i krajow o wysokim poziomie ruchu
rowerowego a zarazem inzynierii ruchu i bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Tabela 2: dlugosci drog ogodlnodostgpnych i infrastruktury rowerowej w Berlinie i w Krakowie.

Berlin Krakéw
Drogi ogélnodostepne: 5242 km okoto 1200 km
Drogi rowerowe: 820 km - 15% dtugosci sieci | 70 km - 6,5% dtugosci sieci
drogowej drogowej

ok. 3 km, ok. 5-6%
diugosci sieci rowerowe;j

W tym kontrapasy

Ulice uspokojonego ruchu
(ponizej 30 km/godz):

ok. 80-120 km, ponizej
10% diugosci sieci drogowej

tacznie przyjazna dla rowerzystow
infrastruktura:

Zrédto: Senat Berlina (Berlin) oraz Urzedu Miasta Krakowa i szacunki wlasne (Krakow).

6. Przepisy prawne i polecana literatura

6.1. Przepisy prawa

Standardy uzupelniaja nastgpujace przepisy prawne

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

2. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. ,,Prawo o ruchu drogowym” (tekst jednolity — Dz. U.
z 2005 r. Nr 108, poz. 908 z pdzn. zm).

3. Rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.

w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. z 1999 . Nr 43 poz. 430 z p6zn. zm.).

4. Rozporzadzenie Ministréw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych
1 Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow 1 sygnatow drogowych (Dz. U. Nr
22002 Nr 170, poz. 1393 z p6zn. zm.).

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

6. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r.

w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 1996 r. Nr 33 poz.144
z poézn. zm.).

7. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szczegdlowych warunkoéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad
tym zarzadzaniem (Dz. U. z 2003 r. Nr 177 poz. 1729 z p6zn. zm.).

8. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2007 r. Nr 19 poz. 115
Z pozn. zm.).
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9. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 80 poz. 721 z p6zn. zm.).

10. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie sposobu
numeracji i ewidencji drég publicznych, obiektow mostowych, tuneli, przepustow 1 promoéw
oraz rejestru numerdéw nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom (Dz. U. z 2005 .
Nr 67 poz. 582 z p6zn. zm.).

6.2. Polecana literatura

1. CROW record 10 ,,Sign Up For The Bike”, Ede, 1993, wydanie polskie ,, Postaw na rower",
PKE, Krakéw 1999;

2. CROW record 25 ,, Design Manual For Bicycle Traffic”, Ede, 2007, www.crow.nl

3. Tadeusz Kopta, Zygmunt Uzdalewicz, Wiktor Nowotka ,, Transport rowerowy”. Slaski
Zwiazek Gmin i Powiatow. Katowice 2000;

4. Tadeusz Kopta ,, Rower w ruchu drogowym”. Wydawnictwa Komunikacji 1 Lacznosci.

Warszawa, 1984;

,, Collection of cycle concepts ” Dunska Generalna Dyrekcja Drog (www.vd.dk), 2000;

6. Strona internetowa inicjatywy Miasta dla roweréw, www.rowery.org.pl
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