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Integralng czescig niniejszego opracowania jest Zatgcznik 1 - Rysunki rozwigzan
typowych oraz Zatgcznik 2 - Instrukcja projektowania infrastruktury rowerowej.



1. Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest zapewnienie najwyzsze] jakosci infrastruktury
rowerowej miasta Lublina w oparciu o przyktady Najlepszej Praktyki (omdwione w
Zatgczniku nr 2 -Instrukcji projektowania) oraz analize probleméw, z jakimi spotyka sie ruch
rowerowy w miastach Polski. Niniejsze Standardy stanowig zalacznik do Specyfikaciji
Istotnych Warunkéw Zamowienia (SIWZ) w przetargach i umowach na wszelkie prace
koncepcyjne, planistyczne, projektowe i budowlane majgce wplyw na ruch rowerowy w
Lublinie. Dotyczy to zwlaszcza:

drog rowerowych

drog ogolinodostepnych

obszarow pieszych

obiektéw inzynieryjnych: mostow, kfadek i tuneli
inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym
transportu zbiorowego

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

W przypadkach nieuregulowanych Standardami i przepisami ogélnymi zalecane jest
korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury pt. "Postaw na
Rower" (C.R.O.W., Ede, 1993, wydani polskie - PKE, Krakow, 1999), zwlaszcza w zakresie
wymogow: spoéjnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec
konkretnych rozwigzan. Aktualizacja tego podrecznika jest dostepna wytgcznie w jezyku
angielskim ("Manual for Bicycle Traffic", CROW, Ede 2007). Nalezy rowniez korzysta¢ z
zalgcznikébw do niniejszych Standardéw: zestawu rysunkéw rozwigzan typowych oraz
Instrukcji projektowania infrastruktury rowerowej.

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

2. Podstawowe definicje i uwarunkowania formalno-pr awne

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

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

= Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): droga lub czes$¢ drogi oddzielona od
jej pozostatych czesci strukturalnie, przeznaczona do ruchu roweréw (lub odpowiednio
rowerdw i pieszych) i oznaczona odpowiednim oznakowaniem.

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

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

= Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting
przed linig zatrzyman dla samochoddéw, skad rowerzysci mogg na zielonym $wietle
ruszyc z tarczy skrzyzowania jako pierwsi

= Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystow): zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu
Drogowym



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

= tacznik rowerowy (skrét): krotki odcinek drogi rowerowej, umozliwiajgcy przejazd
rowerem np. przez koniec ulicy bez przejazdu ($lepej) dla samochodow

= Trasa rowerowa: czytelny i spojny cigg roznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie
laczacy poszczegdblne czesci miasta i obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy
rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, ulice
przyjazne dla roweréw, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadca
takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére mogg by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane
przez rowerzystow. Trasa rowerowa nie musi by¢ drogg rowerowg w rozumieniu Prawa
0 Ruchu Drogowym, moze natomiast obejmowac¢ odcinki takich drég. W skiad jednej
trasy rowerowej moga wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi rowerowe, biegngce rownolegle
(np. po dwéch stronach jezdni, rzeki czy linii kolejowej) lub ulice o ruchu uspokojonym.

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

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

= Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza,
umozliwiajace oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy
wlasnego zapiecia

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

= Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie lub urzadzenie, umozliwiajace bezpieczne i
wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialnos¢ operatora przechowalni;

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

=  Wspoditczynnik op6é znienia: $rednia ilo$¢ czasu, ktorg uzytkownik traci oczekujac na
sygnalizacji Swietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze
trasy, wyrazony w sekundach na kilometr;

= Wydzielenie fizyczne drogi rowerowej: oddzielenie drogi rowerowej od jezdni za
pomocg elementéw inzynieryjnych, w szczegoélnosci: stupkow, barier, kraweznikéw,
pasow zieleni.

Definicje pozostatych elementow infrastruktury drogowej i infrastruktury dla roweréw przyjeto
zgodnie z definicjami przedstawionymi w obowigzujgcych aktach prawnych, okreslajacych
zasady ruchu rowerowego oraz projektowania i oznakowania infrastruktury rowerowej:

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 o0 ruchu drogowym”
(tekst jednolity — Dz. U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908 z p6zniejszymi zmianami).

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

sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pOzniejszymi zmianami).

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

5 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie



szczegOtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181).

Nalezy zauwazyC, ze obowigzujgce przepisy dotyczace szeroko rozumianego ruchu
rowerowego budzg watpliwosci. Dotyczy to m.in. niespéjnosci ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym z Konwencjg Wiedenska o Ruchu Drogowym oraz zapiséw rozporzadzeh
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatébw drogowych oraz urzgdzern bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (stan 2008). Jest to oméwione szerzej
w Zalgczniku nr 2.

3. Metodologia planowania i projektowania

3.1. Program pi eciu wymogow CROW

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera sie
na metodologii tzw. pieciu wymogdéw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW
(http://www.crow.nl ) opublikowanej w podreczniku projektowania infrastruktury rowerowej
"Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakdw,
1999).

Te wymogi to:

= spojno $¢: 100 proc. zrédet i celow podrézy dostepne na rowerze;

= bezpo srednio $¢: minimalizacja objazdéw i wspotczynnika wydtuzenia;

= wygoda: minimalizacja wysitku fizycznego rowerzysty, w tym wspoétczynnika
opOznienia, ograniczanie stresu psychicznego i fizycznego rowerzysty, wysoka
predkosc¢ projektowa oraz minimalizacja pochylen niwelety i r6znic wysokosci;

* bezpiecze Astwo: minimalizacja punktoéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
ujednolicenie predkosci, minimalizacja przeplatania torow ruchu oraz kontakt wzrokowy;

= atrakcyjno $€: podsystem rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, bezpieczny
spotecznie, dobrze powigzany z funkcjami miasta i odpowiada potrzebom
uzytkownikow.

Pie¢ wymogow powinno by ¢ spelnione zawsze na poziomie:

= calej sieci rowerowej miasta  (trasy rowerowe: gtdwne i pozostate)
= poszczegoblnych drég , prowadzacych odcinki tras

= konkretnych rozwi gzan technicznych: skrzyzowan, przejazdéw, kontrapasow itp.

Przyimuje sie, ze jesli jeden z wymogow (spéjnosé, bezposrednios¢, atrakcyjnose,
bezpieczenstwo czy komfort) nie jest spetniony, to projekt infrastruktury rowerowe musi
zosta¢ zmieniony. Podrecznik "Postaw na rower" podaje dla poszczegdlnych wymogow
konkretne wielkosci parametréw i szczegotowo rozwija tematyke projektowania infrastruktury
rowerowej. Niniejsze Standardy korzystajg z tej metodologii oraz najistotniejszych
parametrow, uwzgledniajgc polskie przepisy, specyfike zachowan uzytkownikow i istniejacy
typowy ukiad infrastruktury drogowe;j.

3.2. Hierarchizacja sieci i kategorie tras rowerowy ch

Podsystem tras rowerowych sklada sie z tras gtdéwnych i tras pozostatych

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



= zrodia i cele podrézy,
= glowne relacje wynikajgce z obecnych i przewidywanych zrodet i celéw podrozy oraz

= podstawowego adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste uzytkowego,
rekreacyjnego, turyste, przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na bliskos¢ szkot

itp.).

Trasy gtowne powinny przenosi € ponad potow e catkowitej diugo s$ci podro zy,
wykonywanych przez wszystkich rowerzystow na danym obszarze.

Wsrad tras pozostatych mozna wyr6zni¢ trasy u zytkowe oraz rekreacyjne . Funkcje te
najczesciej sie pokrywaja, ale jesli ktéras wyraznie przewaza (co wynika z przebiegu trasy i
miejsc, ktore taczy - np. wylotowe z miasta) to mozna do funkcji dostosowac forme trasy, w
tym nawierzchnie, dopuszczalne nachylenie podiuzne czy zréznicowanie wysokosciowe.

Trasy gtéwne:
= drogi o predko s$ci projektowej ponad 30 km/godz. (zalecane 40 km/godz.)

= wspoétczynnik wydtu zenia nie wiekszy niz 1,3 (300 m na kazdy 1 km w linii prostej)
przy czym dopuszcza sie odstepstwa dla tras w terenie o silnym zréznicowaniu
wysokosciowym;

= wspoétczynnik op6d znienia: nie wiecej niz 15 sekund na kilometr trasy;
= minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i nachylenia podtuznego;
= wysoki standard réwno $ci nawierzchni

Trasy pozostate:
= drogi o predko $ci projektowej nie nizszej niz 20 km/godz;

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

= wspoétczynnik opd znienia: w zaleznosci od warunkéw lokalnych;
= minimalizacja zr6znicowania wysokosciowego dla tras uzytkowych;
= wysoki standard réwnosci nawierzchni.

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

itp.).

Nie nalezy utozsamiaé tras gtéwnych z wydzielonymi drogami rowerowymi. Trasy
gtébwne moga by¢ prowadzone zaréwno jako wydzielone drogi rowerowe, pasy rowerowe w
jezdni jak rébwniez w jezdni na zasadach ogolnych, zwlaszcza w przypadku ulic przyjaznych
dla roweréw.

Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej kluczowa jest mozliwa predko$é
projektowa, wspotczynniki wydiu  zenia i op0 znienia oraz przepustowo $¢ a takze
zasady segregacji oraz integracji  ruchu rowerowego i samochodowego przedstawione
w punkcie 3.3. ponize;j.



3.3. Segregacja czy integracja ruchu rowerowegois  amochodowego
Ruch rowerowy mozna organizowa¢ na trzy podstawowe sposoby:

= dopuszczac go w jezdni na zasadach ogolnych;

= wyznaczac pasy rowerowe w jezdni;

= budowac wydzielone drogi rowerowe poza jezdnia.

Wybér danego sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim
od predkosci miarodajnej samochoddéw w danej ulicy. W dalszej kolejnosci nalezy bra¢ pod
uwage udziat ruchu ciezkiego, popyt na miejsca parkingowe i postojowe na danej ulicy oraz
liczbe punktow kolizji rowerzysta - samochod na gtéwnych relacjach ruchu rowerowego.
W niektérych przypadkach nalezy tez bra¢ pod uwage adresata danej trasy rowerowej
(patrz punkt 4.4 ponizej).

Projektuj ac konkretne rozwi agzania, przeplatanie toréw ruchu rowerzystow i
samochodow poruszaj acych si e z predko $cig miarodajn g wyzsza niz 30 km/godz
nalezy uznawa € za relacj e kolizyjn a.

Planuj ac trasy rowerowe nale zy zakiada €:

= przy predkosci miarodajnej samochodéw do 30 km/godz integracj e ruchu
samochodowego i rowerowego w jezdni (ulice przyjazne dla rowerzystow);

= przy predkosci miarodajnej samochodéw miedzy 30 a 50 km/godz ruch rowerowy na
pasach rowerowych w jezdni i zwraca ¢ szczegdéln g uwage na rozwiagzania
skrzy zowan,;

= przy predkosci miarodajnej samochodéw powyzej 50 km/godz segregacj e fizyczn g
ruchu samochodowego i rowerowego, zwracajac szczegodlng uwage na rozwigzania
skrzy zowan.

Od powy zszych zasad ogoélnych nale zy stosowa ¢ odst epstwa:

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

= wydzielone drogi rowerowe nalezy stosowac takze w ulicach o predkosci miarodajnej
miedzy 30 km/godz a 50 km/godz z duzym udzialem ruchu ciezkiego lub z wieloma
pasami ruchu oraz w kazdym przypadku, w ktérym pozwalajg one na skrécenie drogi
rowerzystow, zmniejszenie czasu oczekiwania na skrzyzowaniu lub zmniejszenie réznic
wysokosci, ktére musi pokonac rowerzysta na danej relacji jadac po jezdni;

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

= dopuszcza si @ ruch rowerowy na jezdni ulic o wy zszych pr edkos$ciach
miarodajnych na zasadach ogoélnych lub na pasach rowerowych w jezdni jesli ruch
samochodowy ma niewielkie natezenia, trasa rowerowa nie jest istotna z punktu
widzenia calego podsystemu rowerowego i korzystanie z niej nie powoduje konfliktow i
kolizji.

Planujac trasy rowerowe zawsze nale zy braé¢ pod uwag e uspokojenie ruchu jako

alternatyw e dla budowy drogi rowerowej poza jezdni g (patrz punkt 4.1. i 4.2. poni zej).

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



Newralgicznym dla ruchu rowerowego s g punkty przej $cia miedzy ré znymi formami
jego organizacji. Musza one by¢ ptynne i bezpieczne. Zostato to oméwione w punkcie 4.4.5
ponizej.

4. Wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowej

4.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych

Ruch rowerowy w jezdniach klasy L i D, w ktorych predkos¢ miarodajna nie przekracza
30 km/godz i w ktorych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/godz (wyjatkowo do
40 km/godz) powinien by¢ dopuszczony na zasadach ogoinych. Dotyczy to w szczegolnosci
ulic przyjaznych dla rowerzystow, czyli stref zamieszkania i oznaczonych znakiem B-43
Z wartoscig 30.

Jesli mimo ograniczenia predkosci predkos¢ miarodajna jest znaczgco wyzsza niz
dopuszczalna, to nalezy zastosowac¢ urzadzenia bezpieczenstwa ruchu wymuszajace
ograniczenie predkosci. W szczego6lnosci chodzi o:

= plytowe progi zwalniajace,

= szykany, wyspy dzielgce, zwezenia itp.
Urzadzenia te nie mogg wptywac negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sie, aby progi
zwalniajgce i szykany mialy przy krawedzi jezdni wolnhg przestrzen dla ruchu rowerowego o
parametrach jak jednokierunkowe drogi rowerowe (patrz punkt 4.4 ponizej). Nie zaleca sie
stosowania na jezdniach progow listwowych ze wzgledu na ich nieskutecznosc.
Ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogoélnych rowniez w przypadku
matych rond z jednym pasem ruchu. Ten temat jest oméwiony szczeg6towo w punkcie 4.6
ponizej.
Przewidujac ruch rowerowy w jezdni nalezy rozstrzygna¢ czy na danym odcinku nalezy
umozliwi¢ lub utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochodéw, czy
nie. Utrudnianie wyprzedzania moze by¢ pozadane w niektérych sytuacjach, gdzie
rowerzysci powinni docelowo znalez¢ sie po lewej stronie pasa ruchu - np. przed niektorymi
skrzyzowaniami z pasami ruchu rowerowego na wprost lub w lewo. Wowczas nalezy
zawezac przekréj jezdni do 2,5 m oznakowujgc zwezenie stupkami przeszkodowymi U-5 lub
znakami U-6.

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

4.2. Pasy i kontrapasy rowerowe

W jezdniach ulic klasy G i nizszych ruch rowerowy mozna prowadzi¢ po pasach rowerowych
w jezdni. Pas rowerowy umozliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie sie rowerzystow i
samochodOéw bez zmiany potozenia pojazdu wzgledem osi drogi oraz omijanie samochodow
przez rowerzystow.

Kontrapas rowerowy stuzy do jazdy rowerem pod prad jezdni jednokierunkowej. Umozliwia to
skrocenie trasy, poprawe dostepnosci oraz poprawe wygody i bezpieczenstwa ruchu
drogowego przez ominiecie niebezpiecznych ulic i skrzyzowan. Ze wzgledu na staly kontakt
wzrokowy rowerzysta - kierujacy samochodem kontrapas zapewnia bezpieczenstwo.



4.2.1. Parametry geometryczne pasow rowerowych

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

4.2.2. Polo zenie pasow rowerowych na jezdni

Pas rowerowy powinien znajdowac¢ sie przy prawej krawedzi jezdni. Kontrapas rowerowy
wyznacza sie przy lewej krawedzi jezdni patrzac w kierunku ogdlnej organizacji ruchu.
Na wlotach skrzyzowan dopuszcza sie lokalizacje pasow rowerowych miedzy pasami ruchu
ogoblnego, jesli prowadzg one ruch rowerowy tylko dla okreslonych relacji. Pas ruchu
rowerowego na wprost nalezy lokalizowaé z lewej strony pasa ruchu ogoélnego tylko do
prawoskretu, a pas do lewoskretu rowerow - z lewej strony pasa ruchu ogélnego na wprost
lub na wprost i w prawo. Patrz tez rys. 4 (zalgcznik nr 1).

4.2.3. Rozwi gzania specjalne dla paséw rowerowych w jezdni.

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

4.2.4. Nawierzchnia i oznakowanie pasow rowerowych

Pasy rowerowe w jezdni powinny mie¢ nawierzchnie wynikajacg z konstrukcji jezdni. Jesli
jezdnia ma nawierzchnie brukowg, to zalecane jest pokrycie pasa rowerowego warstwg
bitumiczng, zmniejszajgcg opory toczenia i zwiekszajaca szorstkosc. Zaleca sie, aby pasy
rowerowe w jezdniach o nawierzchni bitumicznej byly pokryte emulsjg barwy czerwonej.
Pasy rowerowe powinny by¢ oznaczone znakiem poziomym P-23 wraz z odpowiednig dla
danej sytuacji strzatkg kierunkowg P-8. Znaki te nalezy umieszczac¢ co 50 m lub za kazdym
wyjazdem publicznym i skrzyzowaniem.

Kontrapasy rowerowe oznacza sie oznakowaniem pionowym w postaci znakéw B-2 oraz D-3
umieszczonych po odpowiedniej stronie drogi jednokierunkowej z tabliczkami T-22
oraz - w miare potrzebny - znakiem F-19. W przypadku punktowej segregacji kontrapasa
rowerowego nalezy stosowaé stupki przeszkodowe U-5a lub U-5b wraz ze znakiem C-9.
Do oznaczania paséw rowerowych w jezdni nie stosuje sie znakow pionowych C-13.

4.3. Sluzy rowerowe

Sluza rowerowa to rozwigzanie, ktore nie jest przewidziane obecnie przepisami prawa.
Jednak w wielu przypadkach funkcjonuje bez formalnego wyznaczenia oznakowaniem.
Sa dwa podstawowe rodzaje sluz rowerowych:



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

= do obstugi wszystkich lub wybranych relacji na skrzyzowaniu osygnalizowanym ulicy z

pasami rowerowymi w jezdni (wymaga oznakowania poziomego, jest kontrowersyjna z
punktu widzenia obecnych przepiséw prawa wg stanu na listopad 2008).

W obydwu przypadkach projektujgc skrzyzowania nalezy zapewni¢ z obszaru sluzy
(wyznaczonej lub nie) widocznos¢ znakéw i sygnatow drogowych obowigzujgcych dla
wszystkich relacji dostepnych dla rowerzystéw zatrzymujgcych sie w sluzie. Patrz rys. 4 i 6
(zatgcznik nr 1).

4.4. Wydzielone drogi rowerowe

4.4.1. Konstrukcja wydzielonej drogi rowerowej

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

Stad zaleca si @ nastepujaca konstrukcj e drogi rowerowej:
= warstwa S$cieralna z betonu asfaltowego o nieciggtym uziarnieniu 0/6 o grubosci po
zageszczeniu — 3 cm; opcjonalnie: warstwa wi gzgca z mieszanek mineralno-
bitumicznych grysowo - zwirowych o grubosci po zageszczeniu - 3 cm miedzy warstwg
Scieralng a podbudowsa;

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

= warstwa ods gczajgca z piasku sredniego o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10
cm,

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

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

Zamiast warstwy scieralnej z betonu cementowego dopuszcza sie mastyks grysowy SMA
lub inne mieszanki mineralno-bitumiczne grysowe o grubosci po zageszczeniu 3 cm.
Dopuszcza sie tez warstwe scieralng z betonu cementowego o grubosci min. 10 cm w tym
na mostach, kltadkach oraz w tunelach jesli wynika to z konstrukcji obiektu inzynierskiego.

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

Nie nalezy stosowa ¢ nawierzchni z kostki betonowej, brukowej lub podob nej.
Nie dopuszcza si e ukladania warstwy $cieralnej na warstwie piaskowej lub piaskowo -
cementowe;j.

Droga rowerowa prowadzona bezposrednio obok chodnika musi by¢é obnizona w stosunku
do niego o 3-5 cm i oddzielona kraweznikiem o nachyleniu nie wiekszym niz 30 stopni aby
rowerzysta mogt bezpiecznie ewakuowac sie na chodnik z duzg predkoscia.
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Drogi rowerowe prowadzace gtdwne trasy rowerowe powinny mie¢ nawierzchnie barwy
czerwonej. W tym celu nalezy pokry¢ warstwe scieralng emulsjg epoksydowa lub inng albo
zastosowac pigment w przypadku mastyksu grysowego (SMA). Emulsja nie powinna miec
szorstkosci mniejszej, niz warstwa scieralna na ktérej jest uktadana.

W miejscach przecinania drogi rowerowej przez zjazdy i wyjazdy samochodowego nalezy
nawierzchnie i podbudowe drogi rowerowej wzmacnia¢ co najmniej tak, jak przewiduje to
rozporzgdzenie MTIGM dla ulic klasy D. Nie dopuszcza si € przerywania (zmiany) warstwy
$cieralnej drogi rowerowej w miejscu wyjazdow.

Na drogach prowadzacych trasy petnigce funkcje wytacznie rekreacyjng mozna stosowac
nawierzchnie ttuczniowo - klincowe lub, w przypadku innych niz gtébwne jesli sg adresowane
do rowerzystow gorskich, gruntowe odpowiednio zageszczone (watowane, stabilizowane) dla
uzyskania niezbednej réwnosci.

Dopuszczalna konstrukcja drogi rowerowej o charakte rze rekreacyjnym:

= warstwa gorna o grubosci co najmniej 7 cm z tlucznia kamiennego 31.5/63 mm
zaklinowanego klincem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm,
= warstwa dolna: podbudowa z kruszywa tamanego, grubos¢ 20 cm.

4.4.2. Przekroje poprzeczne wydzielonych drég rower  owych

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

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

= tyko na odcinkach prostych
= dlugosc¢ odcinka zwezonego nie przekracza 20 m

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

= tukach;

= dojazdach do przejazdéw rowerowych z sygnalizacjg $wietlng lub bez pierwszenstwa; ¢
odcinkach o spadku rownym lub wiekszym niz 4%

Na trasach gtéwnych zaleca sie szerokosé¢ dwukierunkowej drogi rowerowej 2,5 m i wiecej.
W miejscach zwezenia drogi rowerowe] nalezy zapewni¢ dobrg widoczno$¢ o wszystkich
porach, przewidujac odpowiednie dla predkosci projektowej drogi trOjkaty widocznosci i
oswietlenie po zmroku. Nie dopuszcza si € do zwezania dwukierunkowych drég
rowerowych poni zej przedstawionych wielko $ci. Nie dopuszcza si ¢ lokalizowania w
skrajni drogi rowerowej przeszkdd (stupow, latarni, znakow drogowych) z wyj atkiem
rozwi gzan opisanych w punkcie 4.4.7 poni  zej.

Patrz tez rys. 1, 2, 3i 4 (zatgcznik nr 1).
4.4.3. Promienie tukow wydzielonych drog rowerowych

Promienie tukéw decydujg o predkosci projektowej danej drogi. Stad przyjmuje sie
nastepujgce parametry:
= Na odcinkach drég rowerowych prowadzacych gtdéwne trasy rowerowe  miedzy

skrzyzowaniami minimalny promien tuku wynosi 20 metrow do wewnetrznej krawedzi
drogi roweroweyj;
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= Na odcinkach drog rowerowych prowadzacych pozostale trasy rowerowe miedzy
skrzyzowaniami zaleca sie minimalny promien tuku wynoszacych 15 metréw do
wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej i dopuszcza si @ promieh 10 metrow;

Ponadto w przypadku zaréwno gtéwnych jak i pozostatych tras rowerowych dopuszcza sie
wyjatkowo mniejsze promienie tukdédw w rejonie skrzyzowan (w tym odgiecia drogi
rowerowej):

= Na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy)
dopuszcza sie promienie tuku 4,0 m pod warunkiem, ze droga rowerowa nie ma na tym
skrzyzowaniu pierwszenstwa i nie ma sygnalizacji Swietlnej;

= Na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd rowerowy)

dopuszcza sie wyjatkowo promienie tuku 2,0 m ale tylko w przypadku, kiedy przejazd
rowerowy jest poprzeczny do osi drogi rowerowe;j.

Jesli w ulicy z ktérg krzyzuje sie droga rowerowa ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni
lub na pasach rowerowych, to nalezy zastosowa¢ wytukowania krawedzi jezdni i drogi
rowerowej o promieniu 2,0 m lub wiekszym aby ufatwi¢ wjazd na droge rowerowg lub na
jezdnie.

4.4.4. Poto zenie i fizyczne oddzielenie drogi rowerowej od jezd  ni
Droga rowerowa powinna by¢ wydzielona od jezdni kraweznikiem oraz (lub):
= pasem zieleni
= barierg
= elementami malej architektury.

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

Nalezy unika ¢ sytuaciji, kiedy wydzielona dwukierunkowa droga row erowa znajduje si e
tylko z jednej strony jezdni.  Jest to rozwigzanie sprzeczne z wymogiem spojnosci (zrodia i
cele podrézy po drugiej stronie jezdni nie sg obstugiwane). Dla ruchu rowerowego
odbywajgcego sie w kierunku przeciwnym do strony po ktérej znajduje sie droga rowerowa
skorzystanie z niej oznacza wzrost liczby punktéw kolizji co pogarsza bezpieczehstwo lub
wzrost wspoétczynnika opoznienia.

W takiej sytuacji nalezy rozwazy¢ utrzymanie ruchu w jezdni dla kierunku przeciwnego niz
droga rowerowa w jezdni na zasadach ogolnych lub na pasie rowerowym, aby wyeliminowac
koniecznos¢ kolizji rowerzysta - samochod lub rozwazyé budowe matego ronda w celu
bezkolizyjnego skomunikowania ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogoélnych z
dwukierunkowsg drogg rowerowa. Patrz tez punkty 4.4.5 i 4.6 ponize;j.

Budow e wydzielonej drogi rowerowej nale  zy rozwa zaé zawsze, kiedy zapewni ona:
= skrocenie drogi rowerzystow w stosunku do ruchu w jezdni;
= skrdcenie czasu oczekiwania na sygnalizacji lub ominiecie podporzadkowania;

» zmniejszenie sumarycznej roznicy wysokosci w stosunku do ruchu w jezdni na danej
relaciji;
W tych przypadkach droga rowerowa moze byé¢ kladka, tunelem lub krétkim (kilka,
kilkanascie metréw) odcinkiem taczacym rozciete jezdnie ogélnodostepne. Nalezy woéwczas
fizycznie uniemozliwi¢ korzystanie z drogi rowerowej przez samochody zgodnie z punktem
4.4,
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4.4.5. Pocz atek i koniec wydzielonej drogi rowerowe]

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

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

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

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

Optymalnym rozwi gzaniem dla pocz atku i ko hca dwukierunkowej drogi rowerowej jest
mate rondo z jednym pasem ruchu. W takim przypadku droga rowerowa powinna byc¢ jego
kolejnym wlotem. Jest to rozwigzanie najlepsze z punktu widzenia spojnosci
bezposredniosci, wygody i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jesli dwukierunkowa droga
rowerowa jest zlokalizowana po lewej stronie jezdni to rowerzysta wjezdzajgc na nig nie tylko
nie musi wykonywa¢ niebezpiecznego i kolizyjnego lewoskretu, ale wrecz po wjezdzie na
rondo ma pierwszenstwo.

4.4.6. Drogi pieszo-rowerowe

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

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

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

4.4.7. Zabezpieczenie drog rowerowych przed wjazdem  samochodéw

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

4.4.8 Odwodnienie drog rowerowych

Drogi rowerowe nalezy projektowaé w sposob umozliwiajacy szybki odptyw wod opadowych.
Nie nalezy lokalizowa¢ drég rowerowych na terenach zalewowych, w miejscach narazonych
na czeste zalania. Zastrzezenie to nie dotyczy przejazdéw pod budowlami inzynierskimi w
dolinach rzecznych. W przypadku zalania nalezy wskazac alternatywny przebieg drogi
rowerowej, bez jej znacznego wydtuzenia.

Odplyw wody nalezy zapewni¢ stosujgc odpowiednie spadki podituzne i poprzeczne w
nawierzchni drogi rowerowej. Nalezy umozliwi¢ odptyw wody z drogi rowerowej na przylegty
teren nieutwardzony lub do kanalizacji deszczowej. Nie nalezy stosowac¢ odptywu wéd
opadowych z chodnika na droge rowerowag i odwrotnie (nalezy stosowaé przeciwne
pochylenia obu nawierzchni). Ponadto nie dopuszcza sie sytuowania drogi rowerowej u
podndéza skarpy, jesli grozi to osuwiskami, sptywami btota lub nadmiernymi sptywami drog
opadowych. W takich przypadkach nalezy stosowaé zabezpieczenia likwidujgce zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu (odwodnienie, murki oporowe, wyniesienie drogi rowerowej nad
rzedna terenu).

W przypadku lokalizacji drég rowerowych bezposrednio przy jezdni, nalezy zadbaé o
zmniejszenie ilosci wody dostajacej sie spod kot samochodéw na droge rowerowsa, poprzez
sprawnie dzialajgce odwodnienie jezdni, lub odgrodzenie drogi rowerowej od jezdni. Przy
projektowaniu jezdni, po ktorych bedzie dopuszczony ruch rowerowy na zasadach ogolnych,
nalezy stosowac scieki korytkowe przy kraweznikach lub inne metody odprowadzania woéd
opadowych nie powodujace ucigzliwosci dla ruchu rowerzystow w trakcie i bezposrednio po
deszczu (np. kratki sciekowe o podtuznych otworach powinny by¢é montowane réwno z
nawierzchnig i tak, aby otwory przebiegaly prostopadle do kierunku ruchu) Zalecenie to
dotyczy takze jezdni, na ktérych umieszczono pasy rowerowe.

4.5. Ruch pieszy i ruch rowerowy

Budowa wydzielonych drég rowerowych poza jezdnig oznacza wzrost ryzyka kolizji z ruchem
pieszym. Dzieje sie tak zwtaszcza w sytuacjach kiedy do dyspozycji jest niewiele miejsca lub
w danym obszarze jest wiele zrédet i celow podrozy pieszych. Aby minimalizowaé kolizje
ruchu pieszego i rowerowego, nalezy:

= identyfikowa ¢ gtébwne relacje ruchu pieszego  (zrodta i cele podrézy: przystanki
komunikacji zbiorowej, przejscia dla pieszych, wejscia do budynkéw uzytecznosci
publicznej, sklepow itp) i prowadzi € drogi rowerowe w taki sposob aby najkrétsze
trasy taczace zrédla i cele podré6 zy pieszych przebiegaly poza drogami
rowerowymi lub przecinaly je pod katem zblizonym do prostego (patrz rys. 8 zalgcznik
nr1);

= kanalizowa ¢ i segregowa € ruch pieszy za pomocg przeszkdd takich, jak bariery,
elementy malej architektury oraz gesta niska zielen (gatunki i odmiany nana i
horizontalis); bariery i mata architektura musza by¢ wyposazone w odblaski i oswietlone
po zmroku;

= obnizaé¢ nawierzchni e drogi rowerowej w stosunku do chodnika o 3-5 cm [
oddziela¢ droge rowerowg kraweznikiem o nachyleniu nie wiekszym niz 30 stopni (patrz
punkt 4.4.1)

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

W niektérych sytuacjach (np. obszary $rodmiejskie, deptaki itp.) przy wystepujacych
okresowo wielkich natezeniach ruchu pieszego mozna wprowadzaé czasow g segregacj
ruchu pieszego i rowerowego przy pomocy znaku C-16 (droga dla pieszych) z tabliczkg T-22
dopuszczajaca ruch rowerowy tylko w okreslonych godzinach (np. wieczornych i nocnych).
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Takie oznakowanie (C-16 wraz z tabliczkg T-22) nalezy réwniez rozwaza¢ w niektérych
sytuacjach zwigzanych ze specyficznym typem uzytkownika - np. jesli w rejonie szkoly jest
duzy ruch dzieci w wieku 10-18 lat, ktére mogq poruszac sie po jezdni, a jednoczesnie nie
ma warunkéw do budowy drogi rowerowej spetniajgcej niniejsze Standardy, a jednoczesnie
zmuszanie wszystkich rowerzystow do korzystania z substandardowej drogi rowerowej
byloby dyskryminujace dla czesci z nich.

4.6. Skrzy zowania

Skrzyzowania sg krytyczne dla systemu rowerowego ze wzgledu na liczbe punktow kolizji.
Projektujgc skrzyzowanie nalezy zawsze przeanalizowa € liczb @ mozliwych punktéw
kolizji ruchu rowerowego z samochodowym, zaktadajac ze:

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

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

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

= relacje skrethe ruchu rowerowego sg mozliwe miedzy wszystkimi kierunkami, gdzie ruch
rowerowy jest dopuszczony oznakowaniem lub przepisami og6lnymi;

Wskazana jest zawsze analiza kilku r6znych wariantéw organizacji ruchu rowerowego na
skrzyzowaniu. Nalezy tez bra¢ pod uwage program 5 wymogow CROW, w tym wymog
wygody (m.in. zapewnienie niskiego wspoétczynnika opdznienia) oraz bezposredniosci (brak
objazddow).

4.6.1. Zasady ogoélne

Zasady organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniach sg nastepujace:

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

= jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony
dwukierunkowa, wydzielong droga rowerowg to na skrzyzowaniu powinien byc¢
prowadzony na wprost przejazdami rowerowymi w jej przedtuzeniu;

= jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony
jednokierunkowg drogg rowerowa, to nalezy rozwazy¢ jego bezkolizyjne (patrz punkt
4.4.5) wprowadzenie w jezdnie przed skrzyzowaniem;

= jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to jednokierunkowg
droge rowerowg nalezy zakonczy¢ przed wjazdem na rondo i ruch rowerowy
wprowadzi¢ w jezdnie (patrz punkt 4.4.5);

= jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to dwukierunkowa droge
rowerowg nalezy podtaczyc¢ jako kolejny wlot ronda na zasadach ogoélnych;

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

= na skrzyzowaniu nieosygnalizowanym droga rowerowa prowadzona wzdiuz drogi z
pierwszenstwem powinna przecina¢ jezdnie poprzeczng grzbietem plytowego progu
zwalniajacego.

Zasady te powinny by¢ kazdorazowo weryfikowane w oparciu 0 zaproponowang powyzej
analize. Patrz tez rys. 4, 6, 7 (zalgcznik nr 1).
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4.6.2. Minimalizacja liczby punktow kolizji

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

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

Nie dopuszcza sie aby na skrzyzowaniu droga rowerowa biegngca wzdluz jednej z
krzyzujacych sie drog przekraczata wiecej wlotdéw, niz wynika to z geometrii skrzyzowania
(np. w przypadku skrzyzowania czteroramiennego - wiecej niz jednego wilotu). Wyjatkiem
moze by¢ sytuacja, kiedy droga rowerowa jest przenoszona na skrzyzowaniu na drugg
strone jezdni. Jednak nalezy tego unikac i stosowaé wylgcznie w niezbednych sytuacjach.

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

4.6.3. Rozwigzania dla drég rowerowych poza jezdni g

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

Na skrzyzowaniach drég rowerowych z ogolnodostepnymi na drogach rowerowych nalezy
zapewni¢ obszar akumulacji umozliwiajacy zatrzymanie rowerdw przed przejazdem
rowerowym w sposoéb nie utrudniajacy ruchu rowerzystom korzystajacym z drég rowerowych
na innych relacjach oraz pieszym. Rowerzysci mogg zatrzymywac sie obok siebie i z tego
powodu nalezy przed przejazdami poszerzac¢ drogi rowerowe.

W przypadku skrzyzowanh wydzielonych drég rowerowych ze sobg nalezy rozwazy¢ zmiane
skrzyzowania czteroramiennego na dwa tréjramienne przesuniete wobec siebie, aby
zminimalizowac ryzyko kolizji rowerzystow ze sobg. W tej sytuacji nie nalezy zalamywaé
przebiegu trasy gtownej jesli przecina sie z inng niz gtéwna. Jesli obie trasy sg gtéwne, to nie
nalezy zalamywac przebiegu trasy o przebiegu nachylonym podtuznie.

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

4.6.4. Odlegto sci widoczno Sci

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

= drogi prowadzace trasy gtowne (predkosc¢ projektowa 30 km/godz): 70-80 m
= drogi prowadzace trasy pozostate (predkosc projektowa 20 km/godz): 45-55 m.
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4.6.5. Wyspy dziel gce

W przypadku przejazdéw rowerowych przez skrzyzowania, nalezy unika¢ stosowania wysp
dzielacych kanalizujgcych kierunki ruchu ogolnego na wprost i w prawo, w szczegodlnosci w
potaczeniu z odrebnymi fazami sygnalizacji $wietlnej, wymuszajgcej zatrzymanie
rowerzystow na tych wyspach. Problem sygnalizacji na takich wyspach omdéwiony jest w
punkcie 4.7.

4.7. Sygnalizacja swietlna

Sygnalizacja swietlna powinna rowerzystom zapewnia¢ bezpieczenstwo na skrzyzowaniach,
a na trasach gtébwnych réwniez priorytet. Dla ruchu rowerowego stosuje sie nastepujace
sygnalizatory:

= S-6 na przejazdach rowerowych w ciggu drég rowerowych poza jezdnia;

= S-1 z tablicg F-11 umieszczone nad pasami rowerowymi w jezdni jesli dla rowerzystow
przewidziana jest odrebna faza sygnalizacji na skrzyzowaniu;

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

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

Ze wzgleddw bezpiecze nstwa nie dopuszcza si € stosowania sygnalizatora S-2 na
wlotach skrzy zowanh z przejazdami rowerowymi i sygnalizatorami S-6 na kierunku
poprzecznym. Ze wzgl edow bezpiecze nstwa oraz w celu minimalizacji
wspotczynnika opd znienia nie dopuszczcza si € wzbudzania sygnalizatoréw dla
rowerzystow przyciskami, z wyj atkiem przejazdéw rowerowych przez jezdni e
zlokalizowanych poza skrzy zowaniami.

Sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 powinien uruchamia¢ sie automatycznie zawsze kiedy
dla kierunkéw kolizyjnych pojawia sie czerwone $wiatlo. Powinien by¢é wzbudzany
jednoczesnie z zielonym dla niekolizyjnych strumieni pojazdéw lub wczeséniej. Sygnat zielony
w sygnalizatorze S-1 dla pasa rowerowego w jezdni powinien wigczac¢ sie jednoczesnie z
zielonym dla niekolizyjnych strumieni pojazdow lub dzieki zdalnej detekcji rowerzysty. Zaleca
sie stosowanie detekcji optycznej zamiast elektromagnetycznej poniewaz niektore rowery sg
wykonane z tworzyw. Jesli ruch rowerowy przekracza skrzyzowanie z wieloma pasami
ruchu, to dla przekroczenia danego wlotu nie powinno stosowac sie wiecej niz jednej fazy
Zielonego swiatla w sygnalizatorach S-6, wyjgtkowo - dwaoch.

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

Glowne trasy rowerowe muszg by¢ planowane w taki sposob, aby unikaé¢ zréznicowania
wysokosciowego i minimalizowac¢ spadki. Trasy rowerowe powinny by¢ prowadzone drogami
rowerowymi lub ruchu ogdlnego o spadku nie przekraczajagcym 5 procent. W przypadku
odcinkéw prowadzonych drogami publicznymi w jezdni w ruchu ogolnym lub na pasach
rowerowych dopuszcza sie spadek istniejgcej drogi publicznej jednak tylko w przypadku tras
innych niz gtowne. Dla tras gtébwnych dopuszcza sie spadek istniejacej drogi
ogOllnodostepnej wiekszy niz 5 procent wyjatkowo dla kierunku w dét.

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

5. Wymagania dla innych elementow infrastruktury

5.1. Oznakowanie tras rowerowych

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

Na skrzyzowaniach tras gtéwnych z pozostatymi nalezy podawa¢ informacje drogowskazami
opisujgcymi docelowe obszary miasta obstugiwane danymi trasami i punkty posrednie, a w
wypadku tras rekreacyjnych - nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odlegtos¢ w km i
ewentualng nazwe trasy. Na przecieciu tras gtdwnych wskazane jest umieszczanie tablic
informacyjnych z mapami gtéwnych tras rowerowych.

Przy zwezeniach drogi rowerowej nalezy stosowaé¢ znaki U-6¢ i U-6d, przy ograniczeniu
skrajni poziomej drogi rowerowej - U-9a i U-9b a skrajni pionowej (mniej niz 2,5 m) - U-9c.

5.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o0 bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drég rowerowych. Ze
wzgledu na stabg moc reflektoréw stanowigcych obowigzkowe wyposazenie rowerow, nalezy
szczegllng uwage zwraca¢ na dobrg jako$¢ oswietlenia drég rowerowych i innych drog
prowadzacych uzytkowe trasy rowerowe. Swiatto latarni nie moze zatrzymywaé sie na
lisciach drzew i innych przeszkodach, nie docierajgc do nawierzchni. Obok przycinania
gatezi, nalezy zawsze rozwazy¢ stosowanie latarn nizszych, skuteczniej oswietlajgcych
nawierzchnie i z lustrami kierujacymi swiatlo w doét bez rozpraszania go w gore. Miejsca
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kluczowe (zjazdy i wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania, przejazdy rowerowe itp.)
przynajmniej na trasach gtdéwnych powinny by¢ oswietlone dobrej jakosci mocnym swiatlem
polichromatycznym (o pelnym zakresie widma widzialnego). Stupki i inne wystajgce ponad
nawierzchnie elementy drogi rowerowej powinny zawsze by¢ wyposazone w elementy
odblaskowe, utatwiajgce orientacje nawet przy stabym swietle.

Pozadane natezenie swiatla sztucznego na poziomie nawierzchni na gtéwnych trasach
rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 lukséw. Tam gdzie istnieje wieksze ryzyko oslepiania
rowerzystow przez samochody, wskazane jest stosowanie mocniejszego o$wietlenia
ulicznego. Oswietlenie jest wazne rowniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i
pod mostami. W przypadku gtéwnych tras rekreacyjnych nie posiadajacych statego
oswietlenia latarniami nalezy stosowa¢ oznakowanie poziome P-1 w osi drogi rowerowej
(niekoniecznie w skali przerw i odcinkéw). Zaleca sie réwniez umieszczanie w krawedzi
drogi odblaskow, utatwiajgcych orientacje w ciemnosci.

5.3. Stojaki rowerowe i przechowalnie rowerow

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

Zaleca sie stosowanie stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery ,U” (tzw. stojak U-
ksztaltny), jako najbardziej uniwersalnego, do ktérego mozna przypia¢ kazdy typ roweru
wraz z dowolnym wyposazeniem, a jednoczesnie zapewniajacego najlepsze zabezpieczenie.
Przecietne wymiary takiego stojaka to diugos¢ do 1m i wysokosé 80 do 90 cm. Stosowanie
niskich stojakéw, umozliwiajgcych przypinanie jedynie kot rowerdw, jest niewskazane z
uwagi na duzo wieksze ryzyko kradziezy lub mechanicznego uszkodzenia roweréw, a
ponadto nie zapewniajg mozliwosci przypiecia kazdego typu roweréw. Przy doborze typu
stojakdw nalezy bra¢ pod uwage: maksymalng grubos¢ opon roweru (ok. 8 cm), maksymalng
srednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu i tylu roweru o szerokosci do 0,6 m ktore
moga znajdowac sie juz 0,6 m nad ziemia. Patrz rys. 5 (zatacznik nr 1).

Stojaki powinny by¢ ustawiane w takiej odlegtosci od lica scian i innych przeszkéd oraz od
siebie aby umozliwi¢ swobodne wstawianie i wycigganie rowerdéw, czyli co najmniej 1,0 m a
zalecane ponad 1,5 m. Nalezy przyja¢ dtugosc roweru 2,0 m i szerokos¢ 0,75 m a szerokosc¢
z prowadzacym go rowerzystg co najmniej 1,0 m.

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

W przypadku umieszczania stojakow rowerowych w jezdni nalezy je grupowac po kilka,
ustawia¢ pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o dlugosci 2,0 m nie wystawat
poza obrys miejsc postojowych dla samochodow i zawsze ostania¢ z przodu i z tylu
masywnymi elementami matej architektury tak, aby manewrujgce (np. cofajgce) samochody
nie mogty uszkodzi¢ rowerdéw, a jednoczesnie byt tatwy dostep od strony chodnika i jezdni.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradziezg. Dostep do przechowalni
musi byé mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposob przyjmowania,
przechowywania i wydawania roweréw umozliwia¢ jednoznaczng identyfikacje wiasciciela i
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jego roweru. Wijazd do i wyjazd z przechowalni muszg by¢ wygodne i zapewniac
bezpieczenstwo rowerzystom. Liczba stojakbw oraz miejsc w przechowalniach jest
uzalezniona od popytu na ruch rowerowy w danym miejscu. Proponowane wskazniki sg
zaproponowane w Instrukcji Projektowania (zatgcznik 2).

5.4. Utrzymanie drég rowerowych

Nalezy regularnie usuwac¢ z drog rowerowych: szkto, gatezie, brud, liscie, sSnieg i naprawiac
zniszczone elementy wyposazenia. W zimie w pierwszej kolejnosci nalezy odsnieza¢ drogi
prowadzace gtowne trasy rowerowe. Nalezy dba¢ o to, aby oznakowanie poziome zawsze
bylo odnawiane wczesnhg wiosng. Nalezy regularnie przycina¢ gatezie drzew i krzewdw, ktore
ograniczajg widocznosc¢ i skrajnie przez co zagrazajg rowerzystom.

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

5.5. Bezpiecze Astwo spoteczne

Trasy gtowne biegngce w terenie niezamieszkalym, po zmroku niemozliwym do
monitorowania, muszg mie¢ tatwo dostepne alternatywne przebiegi bezpieczne spotecznie
(przez teren oswietlony, tatwy do dozorowania przez policje — np. wzdtuz gtdéwnej ulicy).

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

5.6. Rampy na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecnos¢ rowerzystéw
(szczegdlnie na dworcach kolejowych), nalezy umieszcza¢ metalowe rynny o przekroju "U",
umozliwiajgce transport roweru po schodach. Szerokos¢ wewnetrzna rynny to 10 cm,
wysokosc¢ krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sie tam, gdzie istniejg analogiczne rozwigzania
dla woézkéw dzieciecych. Rampa powinna umozliwia¢ transport rowerow o wszystkich
rodzajach ogumienia. Prowadnica powinna by¢ zlokalizowana w odlegtosci minimum 0,2 m
od sciany lub balustrady, przez co zapobiega sie zahaczeniu pedatéw lub sakw o balustrade.
Zaleca sie, aby rampy byty zlokalizowane po obu stronach, dzieki czemu rowerzysci moga
prowadzi¢ rowery prawg reka. Przy nowych instalacjach kat nachylenia nie powinien byc¢
wiekszy niz 25° Norma ta ma na celu unikanie sytuacji, w ktér ej mechanizm korbowy roweru
zahaczalaby na szczycie schoddw o ostatni stopien.

5.7. Roboty drogowe (rozwi gzania tymczasowe)

Przy prowadzeniu robo6t drogowych i innych, ktére uniemozliwiajg korzystanie z tras
rowerowych, szczegoOlnie gtéwnych, nalezy zawsze umozliwi¢ alternatywny przejazd
roweréw, zapewniajacy bezpieczenstwo, wygode i ptynnos¢ ruchu bez diugich objazdow.
Typowe rozwigzania tymczasowe, ktore nalezy stosowac podczas robét drogowych to:

= tymczasowa nawierzchnia: piyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm lub podobne,
szerokosci ok. 2 m i diugosci kilku metréw, uktadane na zaktadke jedna na drugiej,
umozliwiajace przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piach, btoto itp.,

= tymczasowe najazdy na kraw ezniki i inne nierébwno $ci: plyty stalowe o grubosci 5-
10 mm, dlugosci 2-4 m i szerokosci ok. 1,0-1,5 m lub podobne, pokryte tworzywem
przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz oparte o kraweznik i warstwe kruszywa,
umozliwiajace pokonywanie wysokich kraweznikdéw np. w celu objazdu remontowanego
odcinka,
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= tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i potgczone elastycznie separatory o
przekroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy Zzoékej z
elementami odblaskowymi do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego po
jezdni. Uktadajac separatory nalezy stosowac¢ umiarkowane tuki (promien 4,0 m) i
przekroj o szerokosci co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku, kazdy objazd rowerowy
musi by¢ oznakowany oraz oswietlony po zmroku, wskazane jest informowanie
rowerzystow o trudnosciach i mozliwych objazdach na najblizszych skrzyzowaniach
sieci rowerowej.

Przy wyznaczaniu objazdow i tymczasowej organizacji ruchu zaleca sie aby promienie tukéw
nie byly mniejsze niz 4,0 m. Wyjatkowo dopuszcza sie 2,0 m pod warunkiem dobrej
widocznosci.

6. Wymagania specjalne dla centrum Lublina

Obszar centrum Lublina powinien by¢é pod wzgledem dostepnosci rowerem traktowany
szczegOlnie ze wzgledu na znaczng liczbe celéw podrozy rowerowych oraz uwarunkowania
historyczne i konserwatorskie (obszar ochrony konserwatorskiej, liczne zabytki).

6.1. Nawierzchnia

Z powodu wymogow konserwatorskich lub innych wprowadzenie standardowych nawierzchni
drég rowerowych nie zawsze jest mozliwe. Bardzo ucigzliwa dla rowerzystow jest
nawierzchnia z kostki kamiennej. Niewygodna i niebezpieczna dla rowerzystéw jest
nawierzchnia typu "kocie tby". Stawia ona ogromne opory toczenia, powoduje wstrzasy i
wibracje, a w niektérych warunkach pogodowych jest niebezpiecznie S$liska. Taka
nawierzchnia réwniez nie jest korzystna dla pieszych, szczegdlnie kobiet w obuwiu na
wysokich obcasach. Z tej racji koniecznoscig bedzie znalezienie konsensusu z wymaganiami
konserwatorskimi w trybie zgodnym =z opisanym w punkcie 8.2. Ze wzgledéw
konserwatorskich mozna w obszarach zabytkowych stosowa¢ nawierzchnie inne niz
bitumiczne, opisane w punkcie 4.4.1.

W strefie ochrony konserwatorskiej wskazane jest minimalizowanie oznakowania pionowego
na rzecz oznakowania poziomego i stosowania zréznicowania materiatow i faktur
nawierzchni dla oznaczenia réznych form uzytkowania przestrzeni publicznych.

6.2. Organizacja ruchu

W obszarach duzego ruchu pieszego i niepozadanego ruchu samochodowego, oznaczonych
znakiem D-40 (strefa zamieszkania) nalezy dgzy¢ do ujednolicania ptaszczyzny ulicy, bez
podziatu na chodnik i jezdnie, przy zastosowaniu segregacji fizycznej materiatem i fakturg
nawierzchni lub elementami matej architektury.

We wszystkich ulicach z wielkim natezeniem ruchu pieszego, obecnie i w przysziosci
oznaczonych znakiem C-16, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego co najmniej w
godzinach od 20:00 do 10:00 przy pomocy tabliczki T -22 z informacjg o godzinach
dopuszczenia ruchu rowerowego. We wszystkich ulicach nie bedacych strefg zamieszkania i
w ktérych nie biegng linie transportu zbiorowego, wskazane jest uspokojenie ruchu przy
pomocy progow zwalniajgcych, oznaczenie znakami B-43 i ich przebudowa na ulice
przyjazne dla roweréw zgodnie z niniejszymi Standardami.

7. Integracja transportu zbiorowego z rowerowym

7.1. Formy integracji

Rower jest pojazdem optymalnym do odbywania krotkich podrézy na dystansach 3 — 9 km.
Dzieki powigzaniu z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania podrozy
dalekich. Mozna wyrézni¢ dwie podstawowe formy integracji transportu zbiorowego z
rowerowym:
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= dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja podrozy
transportem zbiorowym lub odwrotnie (Bike & Ride);

= dojazd rowerem z domu do przystanku - przew6z roweru - dojazd rowerem do celu
podrézy.

Zarzadcy transportu powinni zapewni¢ obie formy integracji, organizujgc miejsca parkingowe
i przechowalnie rowerdéw na przystankach i weztach integracyjnych oraz umozliwi¢ przewo6z
roweréw srodkami transportu zbiorowego, w szczegdlnosci szynowego. Pierwsza forma
zostata oméwiona w punkcie 5.3. powyzej, a druga w punkcie 7.2. ponizej.

7.2. Urzgdzenia do przewozu rowerow transportem zbiorowym

Optymalnym rozwigzaniem dla przewozu rowerdéw transportem zbiorowym jest przewozenie
ich wewnatrz pojazdéw (autobuséw i wagonow). Jest to rozwigzanie umozliwiajgce
samoobstugowy zatadunek i wytadunek rowerdw na wszystkich przystankach.

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

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

8. Umocowanie formalne i procedury

8.1. Umocowanie formalno-prawne

Niniejsze Standardy obowigzujg mocg odrebnego Zarzadzenia Prezydenta Miasta Lublin i
stanowig;:

= warunki dla opracowan planistycznych miasta (Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego, miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego itp.)

= zalgcznik do Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zaméwienia dla projektowania drog i
przestrzeni publicznych w Lublinie;

= zalgcznik do uméw dotyczacych biezgcego utrzymania drég i terendéw zielonych w
Lublinie

= podstawe do opracowan z zakresu organizacji ruchu w Lublinie.

Poza wymienionymi wyzej, nalezy je stosowa¢ do wszystkich spraw, ktdre mogg mie¢ wptyw
na ruch rowerowy.

Przestrzeganie Standardéw powinno by¢ nadzorowane w ramach uspotecznionego procesu
Z udzialem zainteresowanych organizacji uzytkownikéw. Uzytkownicy dostarczajg zarzadcy
drogi wiedze, ktéra moze i powinna by¢ wykorzystywana w procesie podejmowania decyzji.
Proces ten bedzie realizowany przez zespédt opiniujgcy powotany przez Prezydenta Miasta
Lublin (np. jako zespdt doradczy, zespét zadaniowy) formalnym Zarzadzeniem. Ciato to nie
ma mocy decyzyjnej ani nie moze dublowaé¢ kompetencji istniejacych instytucji. Zadaniem
zespotu jest wspieranie procesu decyzyjnego przez lepszy przeptyw informacji, w tym opinie
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uzytkownikéw rowerdw. Powinno grupowac przedstawicieli wydziatow i jednostek miejskich
w ktérych kompetencjach sg sprawy zwigzane z tematykg niniejszych Standardéw:
wydziatow i jednostek miejskich odpowiedzialnych za infrastrukture drogowa, planowanie,
przygotowanie i realizacje inwestycji, sport i rekreacje oraz zainteresowanych organizacji
spotecznych i ekspertow.

8.2. Odst epstwa od Standardow

Podstawowg rolg ciala konsultacyjnego jest opiniowanie decyzji o ewentualnych
odst epstwach od niniejszych Standarddéw. Opinie te powinny by¢ wydawane na podstawie
konkretnych przestanek (np. brak miejsca, brak srodkoéw finnasowych, brak tytutu prawnego
do terenu itp). Pozadane jest uzyskiwanie konsensu ciata konsultacyjnego. Stosowanie
odstepstw od niniejszych Standardéw wymaga akceptaciji zespotu opiniujgcego

8.3. Medotologia badania zgodno $ci ze Standardami

Wdrazanie niniejszych Standardow nalezy weryfikowa¢ przy zatwierdzaniu dokumentow
planistycznych, koncepcji, studiéw, projektow budowlanych, odbierajgac inwestycje oraz
zbierajgc opinie i uwagi od uzytkownikow. Zaleca sie stosowanie nastepujacych procedur:

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

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

=  Wspoiczynnik opd znienia: pomiar sumarycznego czasu zatrzyman dla danej trasy z
uzyciem systemu GPS, poréwnanie czasu przejazdu na danych trasach rowerowych i
rowerem w jezdni na zasadach ogolnych;

=  Wspoiczynnik wydtu zenia: badanie z mapy, analiza projektu

= Jakos$¢é konkretnych rozwi agzan technicznych: przejazd rowerami réznych typéw
(szosowy, turystyczny z bagazem, z przyczepka), przy roéznej pogodzie, ocena
subiektywna oraz dokumentacja skarg i wnioskéw uzytkownikdéw, obserwacje
bezposrednie i nagrania wideo pokazujgce typowe zachowania uzytkownikow - czy i jak
uzytkownicy korzystajg z danego rozwigzania technicznego, czy robig to zgodnie z
zalozeniami projektowymi

= Badania ruchu , w tym ankietowe: poréwnanie faktycznej macierzy podrézy rowerem z
uktadem tras gtéwnych oraz ich parametrami.

= Badanie nat ezenia $wiatta sztucznego w nocy przy nawierzchni w réznych punktach

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

Zatacznik nr 1. Rysunki rozwi gzan typowych

ZJAZD NA WYDZIELONA DROGE ROWEROWA,

Zjazd z jezdni gdzie ruch rowerowy odbywa sie na zasadach ogélnych na
wydzielona jednokierunkowa droge rowerowa w rejonie skrzyzowania i
przejscia dla pieszych. Na rysunku podano minimalne szerokosci drogi
rowerowej na peziomie nawierzchni i minimalne promienie tukow.
Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zalezy od rzeczywistych
warunkow, przy czym nie moze znajdowaé sie na torze ruchu rowerzysty.
Proponowane rozwiazanie typowe uniemozliwia blokowanie zjazdu przez
samochody wyjezdzajace z ulicy poprzecznej.

10, 15

|

Rys. nr 2.

0 1 2 3 4 5m

| c13 L)
|
|

o chodnik - plyty betonowe

asfalt - droga dla rewerow
WYJAZD Z WYDZIELONE DROGI ROWEROWEL.

Rozwlazanle typowe wyjazdu 2 drogl rowstows] na Jezdnls drogl, gezle ruch
{ ia migczy | |

¥ nie jest dop migdzy krawedziami jezdni
| drogl ). Podano parametry minimalych promilent fukéw oraz minimalng
dugosé ohszaru j da rov stén 3 na izack
$wietine] b jacych pier hotk

UWAGA: poloZenie wydzielonej drogi rowerowej wzgledem jezdni i chodnika
pleszogo Jest przykiadowe. W sytilac)l, gdy draga rewalowa polozona Jest
miedzy chodnikiem a jezdnia, a kierunek poprzeczny nie jest wazny z
punktu widzenia ruchu g, dop jest ic promieni
fuku2m.

NIEDOPUSZCZALNE Jest tworzenle obszaru akumulac] roweréw przed
przejazdem rowerowym w przekroju drogi rowerowe] lub chodnika,
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Rys. nr 3.

Tor jazdy rowerzysty %,

WYJAZD Z DROGI ROWEROWEJ | PRZEJAZD PRZEZ JEZDNIE

Typowy wyjazd z dwukierunkowe] drogi rowerowej na jezdnig z dopuszczonym
ruchem rowerowym na zasadach ogélnych oraz na przejazd rowerowy

przez jezdnie. Rozwiazanie dla duzego natezenia ruchu rowerowego na
wszystkich relacjach i duzym popytem na migjsca postojowe dla samechodow
(duzym ryzykiem nielegainego parkowania, blokujacego wyjazd).

UWAGA: jesli nie ma grozby blokowania wyjazdu z drogi rowerowej, mozna
stosowaé mniejsza liczbe stupkéw (3 lub 1 zamiast 5). Przy mniejszych
hatezeniach ruchu rowercwego wystarczajace jest poszerzenie wyjazdu do

ok. 3,1 m zamiast ok. 4,2 m lub samo wytukowanie krawedzi drogi
rowerowei i iezdni.

Rys. nr 4.

0_1 2 3 4 bm
skda

275

@

L
!
*

7

ULICA PRZYJAZNA DLA ROWERZYSTOW

przekréj typowy ulicy przyjaznej dla roweréw z pasami ruchu 2,75 m,
wyzhaczonymi zatokami postejowymi, dodatkowym pasem ruchu przed
skrzyzowaniem z sygnalizacja $wietng z prawej strony oraz (opcjonalnie)
drogami rowercwymi w formie paséw | §luza rewercwa dla kierunku na
wprost i lewoskretu.

4¢\4 PR |F—

I:II:II:II:II:II:II:II:Ii

asfalt czerwony
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Rys. nr 5.

| @8em

ok.1.0m
stojak rowerowy

0,/m |

Rys. nr 6.
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Rys. nr 7.

Zielefh gat. lub typéw
horizentalis

asfalt - droga rowerowa

WYDZELQNE DROGI

ia, Swietie, Podano ini werie minimaing

samochoder,

Podans cwia
UWAGH p i

Rys. nr 8.

WYDZIELONA DROGA ROWEROWA A PRZYSTANKI KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

Typowe rozwiazanie przebiegu wydzielonej drogi rowerowe] (jedno-lub
dwukierunkowej) w rejonie przystanku komunikacji zbiorowej wraz z
minimalnymi odlegtoSciami krawedzi drogi rowerowej od wiaty, lica Scian
budynkéw i krawedzi jezdni oraz minimalnymi promieniami fukéw. Szerokosé
drogi rowerowej nalezy przyjat zgodnie ze Standardami dla drég jedno-

lub dwukierunkowych w zaleznosci od sytuacji.

asfalt - droga rowerowa ‘

chodnik pieszy

520 >15
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Rys. nr 9.

o 10om 05m
I ] 1

PRZEKROJ TYPOWY WYDZIELONEJ DWUKIERUNKOWEJ DROGI ROWEROWEJ Z BARIERA
ODDZIELAJACA RUCH SAMOCHODOWY | ROWEROWY

Przekréj typowy dla dwukierunkowej drogi rowerowej potozonej mieclzy
jezdnig a chodnikiem pieszym. Segregacje fizyczna od jezdni zapewnia
krawseznik oraz bariera (zamiennie mozliwe stosowanie stupkéw o

paramatrach zgodnych z przepisami ogéinymi, oddalonych od krawedzi drogi péikuliste zakoniczenie
. rowerawe] ° 05 rp). Dla bari_ery o wys. 0,6 m moZliwa wyjatkowo adleglosé w0) pasek 26ty ‘
1 od krawedzi drogi rowerowesj 0,3 m. X lub odblaskowy ‘
| >04 05 2,0 05 & |
‘ wyj. >03 ‘
| — 3
- L=
| o |
‘ < warstwa scieralna (bitumiczna) >0,03 ‘
| oo podbudowa >0,10 lo,ozn,os |
‘ O\ |
2 01|
| : |
i
e
Rys. nr 10.

PRZEKROJ PASA ROWEROWEGO W JEZDNI

Przekréj typowy pasa {kontrapasa) rowerowego w jezdni z segregacja fizyczna w wybranych
migjscach (skrzyzewania, ki) przy pomocy wyspy rezdzislajacsj kierunki ruchu lub azylu.
Normalna szeroko$é pasa rowerowego 1o 1,5 m, zZwezenia do 1,0 m dopuszezalne tylko

w rejonie wyspy przy jed ym zasts iu $cigtych krawedzi wyspy i kraweznikéw
{obrzezy) ¢ wysokoSci do 0,05 m.

0 10em 05m
f i 1

pylon odblaskowy 26ty

>1.5

olkuliste zakoriczenie
pasek 2oty
lub odblaskowy )

—

>1,0

0,9
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