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1. Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest aktualizacja i integracja standardéw technicznych
projektowania i budowy drég rowerowych na terenie miast: Gdanska, Gdyni i Sopotu.

Opracowanie jest konsekwencjg umowy nr BZP-340-004-WGK/07/JM z dnia 21 marca 2007
r. zawartej pomiedzy gming Gdansk, reprezentowang przez Prezydenta Miasta Gdanska, wystepujacq
— na podstawie Porozumienia w sprawie przygotowania i realizacji wspdlnego przedsiewziecia
polegajacego na wdrozeniu projektu pn. ,Rozwdj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tréjmiejskiej w
latach 2007-2013", zawartego 15.11.2006 r. pomiedzy gminami: Gdynia, Sopot i Gdansk — jako
Koordynator Zespotu Metropolitalnego ds. Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Trojmiejskiegj,
a Nizielski & Borys Consulting Sp. j. z Katowic.

W momencie przystgpienia do prac nad niniejszym opracowaniem, miasta Gdynia i Gdansk
posiadaty juz wtasne ,Standardy” wykonane odpowiednio w 2003 i 1999 r., ktérych autorem byta
Katedra Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej. Niniejsze opracowanie jest rozszerzeniem
i uzupetnieniem tych standardéw. Aktualizacja i uzupetnienie obejmuje miedzy innymi przyktady dobrej
praktyki, wynikajgce z najnowszych doswiadczen europejskich i polskich.

Takg dobrg praktyka sa takze Standardy dla miasta Krakowa' opracowane przez Marcina
Hyte, ktére wykorzystano w niniejszym opracowaniu. Standardy pokazujg zaréwno dobre rozwigzania
jak i btedne, ktérych nalezy unikac.

Opracowanie stanowi wytyczne do projektowania i budowy drég rowerowych w obrebie gmin
Tréjmiasta. Dzieki tym standardom drogi rowerowe, ktére powstang w: Sopocie, Gdyni i Gdansku
beda ujednolicone. Aby tak sie stato Standardy powinny by¢ zalacznikiem do kazdej Specyfikacji
Istotnych Warunkow Zaméwienia (SIWZ) w przetargach i umowach na prace projektowe i budowlane
dotyczace drég rowerowych i majacych wptyw na ruch rowerowy w Trojmiescie.

Standardy te uwzgledniajg podstawowe zagadnienia i zapewniajg niezbedne informacje do
poprawnego projektowania. Nigdzie jednak w Europie nie powstaty takie standardy, ktére bylyby
w stanie uwzgledni¢ wszystkich mozliwe sytuacje drogowe i zastgpi¢ projektanta w jego twdrczym
dziataniu. Z tej racji niniejsze standardy odwotujg sie zaréwno do dostepnej literatury, jak i do polskich
przepisOw prawnych.

2. Przepisy prawne i polecana literatura

Standardy uzupetniajg ponizsze przepisy prawne:

1. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2007 r. Nr 19 poz. 115 z pézn.
zm.).

2. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z
1999 r. Nr 43 poz. 430 z p6zn. zm.).

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

4. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 1996 r. Nr 33 poz.144 z p6zn. zm.).

5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczego6towych
warunkow zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem
(Dz. U.z 2003 r. Nr 177 poz. 1729 z p6zn. zm.).

6. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. 0 szczeg6lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drdg publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 80 poz. 721 z pdzn. zm.).

7. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie sposobu numeracji
i ewidencji drég publicznych, obiektéw mostowych, tuneli, przepustéw i proméw oraz rejestru

' ZARZADZENIE NR 2103/2004 PREZYDENTA MIASTA KRAKOWA Z DNIA 26 listopada 2004 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania ,Standardoéw technicznych dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa”
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numeréw nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom (Dz. U. z 2005 r. Nr 67 poz. 582 z
pézn. zm.).

8. Rozporzadzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz. U. Nr
z 2002 Nr 170, poz. 1393 z pézn. zm.).

9. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181).

W przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami ani ww. przepisami ogolnymi
zalecane jest korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury pt.
"Postaw na Rower" (C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krakow, 1999), zwlaszcza w zakresie wymogow:
spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwigzan.
Szczegodlnie nalezy poleci¢ aktualizacje ww. podrecznika, dostepng niestety wytacznie w jezyku

angielskim.?

Ponadto polecana jest nastepujaca literatura:

1. Tadeusz Kopta, Zygmunt Uzdalewicz, Wiktor Nowotka , Transport rowerowy”. Slaski Zwigzek
Gmin i Powiatow. Katowice 2000.

2. Tadeusz Kopta ,Rower w ruchu drogowym”. Wydawnictwa Komunikacji i tagcznosci.
Warszawa, 1984.

3. ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drog

4. Obowigzujgce dotychczas standardy Gdanska i Gdyni.

3. Podstawowe definicje

W polskim prawodawstwie komunikacyjnym funkcjonujg rézne definicje, ktére dla porzadku
przytoczono ponizej. Podano tez nowe definicje wynikajace z dobrej praktyki.

Droga rowerowa (pieszo-rowerowa) : zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym
(zamiennie: Sciezka rowerowa)

Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): jedno- lub dwukierunkowa droga dla
ruchu roweroéw lub rowerdéw i pieszych, fizycznie oddzielona od jezdni dla samochodow,
stanowigca czes¢ pasa drogowego lub biegnaca niezaleznie od niego

Pas rowerowy (pas dla roweréw): jednokierunkowa droga rowerowa w formie pasa
w jezdni, oznaczonego znakami poziomymi i stuzacego wytacznie dla ruchu roweréw

Kontrapas, pas rowerowy "pod pr ad": jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni ulicy
jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczony dla ruchu rowerow w kierunku
przeciwnym do obowigzujgcego wszystkie pojazdy

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

Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojo nym): ulica, w ktérej predkosé
miarodajna nie przekracza 30 km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbg 30
km/h lub znakiem D-40, wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajgce
ograniczenie predkosci samochodéw (progi zwalniajace, zwezenia, szykany, mate ronda,
krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, $luzy rowerowe)

tacznik rowerowy: krotki odcinek drogi rowerowej, umozliwiajacy przejazd rowerem np.
przez koniec ulicy bez przejazdu (Slepej) dla samochodéw

Trasa rowerowa: czytelny i spojny ciag réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie
laczacy poszczegdblne czesci miasta i obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy
rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi
niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadcg takiej drogi) oraz inne odcinki,

2 LDesign manual for bicycle traffic’. CROW, Ede 2007, ktéry mozna naby¢ za posrednictwem www.crow.nl/shop
(poczta Postbus 37, 6710BA Ede; fax +31(0)318 621 112).
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ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow. Trasa
rowerowa nie musi by¢ drogg rowerowg w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze
natomiast obejmowaé odcinki takich drég. W skfad jednej trasy rowerowej moga wchodzi¢
dwie (lub wiecej) drogi rowerowe, biegnace réwnolegle (np. po dwoch stronach jezdni,
rzeki czy kolei) lub ulice o ruchu uspokojonym.

*  Wezet integracyjny: miejsce skrzyzowania drég rowerowych z przystankami komunikacji
zbiorowej umozliwiajgce: pozostawienie roweru, jego przechowanie, ewentualng naprawe,
ewentualne wypozyczenie ijego zatadunek do srodka komunikacji zbiorowe;.

e Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podioza,
umozliwiajgce bezpieczne i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika
przy pomocy zapiecia

e Parking rowerowy: miejsce do pozostawiania rower6w wyposazone w stojaki rowerowe

e Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajgce bezpieczne
i wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialnos¢ wiasciciela lub operatora
przechowalni

« Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting
przed linig zatrzyman dla samochoddw, skad rowerzysci mogag na zielonym swietle ruszy¢
z tarczy skrzyzowania jako pierwsi

*  Wspotczynnik wydtu zenia: stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej
w realnych warunkach do diugo$ci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii
prostej (np. 1,3 czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy)

e Wspobtczynnik op6 znienia: srednia ilos¢ czasu, ktdrg uzytkownik traci oczekujac na
sygnalizacji s$wietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy,
wyrazony w sekundach na kilometr.

Definicje pozostatych elementéw infrastruktury drogowej i infrastruktury dla roweréw przyjeto
zgodnie z definicjami przedstawionymi w ww. aktach prawnych.

4. Podstawowe wytyczne projektowania drog rowerowyc h

Wykorzystanie potencjatlu komunikacji rowerowej mozliwe jest przy wprowadzeniu 3 zasad
planistycznych i projektowych:
e unikanie objazdéw (niedopuszczalne jest meandrowanie drogi rowerowej wokot
krzakéw, drzew, latarn, stupkéw itp.),
e redukcja czasu oczekiwania,
e gladka i réwna nawierzchnia drég rowerowych.
Wprowadzenie w zycie tych 3 zasad umozliwia podwojenie lub potrojenie udzialu roweru
w podrézach miejskich.
Przykladys:
e 350 m objazdu (10% diugosci przecietnej jazdy rowerem) redukuje dostepny
komunikacyjnie obszar o0 10-20%,
e 2 min. czekania na swiattach (14% przecietnego czasu przejazdu) redukuje dostepny
komunikacyjnie obszar 0 14-25%,
e drogi rowerowe o kiepskiej nawierzchni (kostka) redukujg dostepny komunikacyjnie
obszar 0 15-50%.
Ograniczenia w projektowaniu drég dla roweréw wynikajg ze:
e skrajni ruchu,
e oporéw ruchu w trakcie jazdy,
« wysitku fizycznego i psychicznego (stresu) w trakcie jazdy,
* ruchu rowerowego w ramach innych podsystemoéw transportowych.
Dla ruchu rowerowego przyjmuje sie nastepujgce standardowe wymiary skrajni:

* Dane pochodza z Instytutu Prognoz i Srodowiska z siedzibg w Heidelbergu, ktéry jako instytut
uzytecznosci publicznej bada wptyw oddziatywania cziowieka na srodowisko naturalne.

Aktualizacja i integracja standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej 7
w Gdarisku, Gdyni i Sopocie




e szerokos¢—1,0 m,
e wysokos¢ - 2,5 m.

Istnieje mozliwos¢ zawezenia skrajni, ale tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa dla
roweréw w jezdni dla ruchu samochodowego. W miejscach, gdzie rowerzysci poruszajg sie
z predkoscig ponizej 5 km/h lub konieczne jest zatrzymanie, zaleca sie poszerzenie skrajni
o dodatkowe 0,5 m. Ponizszy rysunek obrazuje skrajnie rowerowa.

[ i | 1

078 ]
a17% Lism 0175
0.120%m _ . - 3 e a. 312510
i

G.5m

Rysunek 1 Skrajnia rowerowa

Opory powietrza sg szczegodlnie ucigzliwe dla dzieci i 0s6b starszych, w szczegélnosci, gdy
ruch odbywa sie po spadku w gore. Ucigzliwosci te sg spowodowane wzmozonym wysitkiem
fizycznym. Drogi rowerowe nalezy wiec projektowa¢ w taki sposob, aby te niedogodnosci
minimalizowac.

Woysitek psychiczny (stres) wystepuje u rowerzysty gtownie w przypadku, gdy ruch rowerowy
jest integralng czescig ruchu drogowego, tzn. powigzany jest z ruchem pojazdéw i pieszych.
W zwigzku z powyzszym nalezy minimalizowa¢ ilo$¢ punktow kolizyjnych pomiedzy uczestnikami tego
ruchu.

5. Metodologia planowania i projektowania

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera sie
na metodologii tzw. pieciu wymogow holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW
(www.crow.nl), opublikowanej w podreczniku projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury
"Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakéw, 1999). Te
wymogi to:

* spoOjnosé: 100 proc. zrodet i celéw podrozy objetych podsystemem rowerowym,

e bezposredniosé: minimalizacja objazdow i wspétczynnika wydtuzenia,

* wygoda: minimalizacja wspoéiczynnika opoéznienia, wysoka predkosé projektowa
i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i r6znicy poziomow,

» bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
ujednolicenie predkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny kontakt

wzrokowy,
e atrakcyjnos¢: podsystem rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, bezpieczny
spolecznie, dobrze powigzany z funkcjami miasta i odpowiada potrzebom

uzytkownikow.
Pieé ww. wymogéw powinno by € spetnione zawsze na poziomie:
» calej sieci rowerowej miasta (drogi rowerowe: gtéwne, zbiorcze i lokalne),
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e poszczegodlnych drég i ich odcinkow
e konkretnych rozwigzan technicznych (skrzyzowan, przejazdow, kontrapasoéw itp.)

Podrecznik "Postaw na rower" podaje dla poszczegdlnych wymogéw konkretne wielkosci
parametréw i szczegotowo rozwija tematyke projektowania infrastruktury rowerowej. Niniejsze
Standardy korzystaja z tej metodologii oraz najistotniejszych parametrow, uwzgledniajac polskie
przepisy, specyfike zachowan uzytkownikéw i istniejacy typowy ukiad infrastruktury drogowej.

Przyjmuje sie, ze jesli jeden z wymogow (spojnosé, bezposrednios¢, atrakcyjnosé,
bezpieczenstwo czy komfort) nie jest spelniony, to infrastruktura rowerowa musi zostac
przebudowana.

Ww. wymagania wptyng na rodzaj polityki transportowej prowadzonej przez wiladze
Tréjmiasta. Chcac doprowadzi¢ do wiekszego zainteresowania mieszkancéw Tréjmiasta rowerem
nalezy wzorem Danii i Holandii stworzy¢ dla ruchu rowerowego znacznie lepsze warunki niz
dotychczas. Lepsze warunki dla roweru mozna uzyska¢ wytgcznie kosztem samochodu.

Nie powinno sie tego czyni¢ kosztem komunikacji zbiorowej, ktérg nalezy traktowac tak samo
jak pieszych i rowerzystow. Priorytet dla: pieszych, rowerzystéw, komunikacji zbiorowej oznacza
gorsze warunki dla samochodu co w pewnych sytuacjach moze oznacza¢ mniejszg przepustowos$c i
wieksze straty czasu dla samochodow. Takie dziatania zgodne sg z wymogami europejskiej i polskiej
polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju4.

Na ww. wymagania naklada sie specyfika Trojmiasta wynikajgca z jego potozenia na ptaskim
obszarze nadmorskim (dolny taras) oraz na obszarze wzgdrz morenowych (gérny taras). Podsystem
rowerowy musi sktadac sie:
ez gtébwnych tras rowerowych zlokalizowanych wzdtuz tras komunikacyjnych,

e tras rowerowych alternatywnych (prowadzacych przez tereny lesne),
« linii komunikacji zbiorowej umozliwiajgcych przewdz roweroéw, szczegoélnie pomiedzy dolnym, a
gornym tarasem.

6. Klasyfikacja techniczna

Sie¢ rowerowa Trojmiasta powinna zosta¢ zaprojektowana w taki sposéb, aby rozréznié jej
tréjpoziomowosé, tj.:
e drogi gléwne (poziom miasta/regionu) - Gr,
e drogi zbiorcze (poziom dzielnic) - Zr,
e drogi lokalne (dojazdy, poziom lokalny) - Lr.
Im wyzszy poziom, tym wieksza powinna by¢ separacja ruchu rowerowego od pozostatych
form ruchu (ruchu pieszego i ruchu samochodowego).

Oprocz drég o charakterze uzytkowym istniejg réwniez drogi rekreacyjne umozliwiajgce
rekreacje i turystyke. Drogi rekreacyjne, obstugujace duze potoki ruchu rowerowego lub
wyprowadzajace ruch rowerowy poza miasta powinny miec¢ takie same parametry jak drogi gtéwne.

Tréjmiejska sie¢ drég rowerowych powinna zostaé zaprojektowana w taki sposdb, aby
umozliwia¢:

e stworzenie weztéw integrujgcych rézne srodki transportu,
« wybor drog alternatywnych.

4 Patrz: A Community strategy for sustainable mobility, green paper on the impact of transport on the

environment. EC Commission. Brusselles, 1992. The future development of the common transport policy. A
global approach to the construction of a Community framework for sustainable mobility. EC Commission.
Brusselles, 1992. Zielona Ksiega ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”. KOM(2007)551. Bruksela
25.9.2007. White Paper: European transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001.
Polityka transportowa panstwa na lata 2001 - 2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju przyjeta przez Rade
Ministrow w pazdzierniku 2001 roku. Polityka transportowa panstwa na lata 2006 — 2025. Ministerstwo
Infrastruktury, 2005. Miasta rowerowe miastami przysztosci. Komisja Europejska Bruxelles 2000.
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7. Wymagania techniczne

7.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych jest mozliwy i zalecany w przypadku ulic
przyjaznych dla rowerzystow. Podane nizej parametry nie dotyczg wszystkich ulic, a jedynie ulic
i skrzyzowan, ktére sg elementami infrastruktury rowerowe;.

Ulice takie muszg miec¢ staly przekrdj na calej diugosci (wskazane jest, aby bylo to nie wiecej
niz 2,75 m dla jednego pasa ruchu, mozliwe poszerzenia przed skrzyzowaniami) i wydzielone zatoki
postojowe. Dopuszczalna jest rezygnacja z wydzielonych zatok postojowych, jesli w ulicy nie notuje
sie dobowych lub tygodniowych wahan zapotrzebowania na miejsca parkingowe i przekréj uzyteczny
ulicy jest staly (nie zmienia sie np. wskutek wyjezdzania samochodow z miejsc postojowych po
godzinach pracy).

Ulice przyjazne dla roweréw powinny mie¢ skrzyzowania o promieniach lukéw
wyokraglajacych nie wiekszych niz 6 metréw i o0 matej powierzchni tarczy.

Ulice przyjazne dla ruchu rowerowego powinny by € wyposa zone w:

* Progi zwalniaj ace: na potrzeby dostosowania ulicy do ruchu rowerowego nalezy stosowaé
pltytowe progi zwalniajgce.

« Wyspy dziel gce: jako element uspokojenia ruchu powinny mieé¢ szerokosé 1,0-1,5 m,
a w uzasadnionych przypadkach wiecej. Powinny byé stosowane w potaczeniu z progami
zwalniajacymi i korzystniejszym oswietleniem jezdni oraz - dla kontrapaséw rowerowych — na
tukach i wlotach skrzyzowan.

e Zwezenia jezdni: jesli w ulicy nie wydziela sie zatok postojowych, co 100-200 m wskazane
jest zwezenie jezdni do jednego lub dwoch paséw ruchu po 2,75 m lub 2,50 m przez
przyblizenie kraweznikow i zwezenie optyczne ustawionymi w chodnikach przy jezdni
odblaskowymi zottymi pylonami. Jesli rozwigzanie zweza jezdnie do jednego pasa ruchu,
zalecane jest umozliwienie ruchu roweréw na wprost z pominieciem zwezenia. Zwezenie
moze byc¢ potaczone z progiem.

» Kontrapasy: wszystkie przyjazne dla roweréw ulice jednokierunkowe powinny by¢ dostepne
dla rowerzystow w obu kierunkach przez wyznaczenie kontrapaséw rowerowych. Kontrapasy
zapewniajg dobry kontakt wzrokowy kierowcow i rowerzystow jadacych w przeciwnych
kierunkach. Dlatego sg bezpiecznym rozwigzaniem ruchu, nawet jesli sg wyznaczone w jezdni
bez segregacji fizycznej.

Punktami krytycznymi kontrapaséw wyznaczonych w jezdni sg skrzyzowania (przejazdy
rowerowe i wjazdy na kontrapas) oraz tuki, szczegélnie kiedy kontrapas znajduje sie po ich stronie
wewnetrznej. W tych miejscach nalezy stosowac¢ punktowa segregacje fizyczng przy pomocy wysp
dzielacych o szerokosci co najmniej 1,0 m z odblaskowym z6itym pylonem. W rejonie wysp dzielgcych
nalezy punktowo zwezac szerokos¢ nawierzchni kontrapasa do 1,0 m, aby zniecheca¢ rowerzystow
do wyprzedzania. W przypadku skrzyzowania ulicy z kontrapasem z ulicg z pierwszehstwem lub
skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting wskazane jest poszerzenie kontrapasa w rejonie wyspy
dzielacej na wlocie skrzyzowania, aby utatwi¢ akumulacje rowerzystow.

W przypadku, kiedy po lewej stronie jezdni ulicy jednokierunkowej wystepuje wielki popyt na
miejsca postojowe, a nielegalnie parkujgce na kontrapasie samochody utrudnig ruch rowerowy
i pogorszg jego bezpieczenstwo, nalezy stosowac kontrapas w formie wydzielonej, jednokierunkowej
drogi rowerowej. Dla krétkich odcinkéw dopuszcza sie zawezenia przekroju, ale nigdy ponizej wartosci
minimalnych.

Na kontrapasach wskazane jest stosowanie nawierzchni koloru czerwonego, zwtaszcza dla
przejazdéw rowerowych. Na pylonach wysp dzielgcych od strony gtéwnego kierunku ruchu nalezy
umieszczac znak C-9, a na kontrapasie - znak P-23 zawsze ze strzatkg kierunkowg P-8a, szczegdlnie
w rejonie przejazdow rowerowych oraz na poczatku i koncu kontrapasa.
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PRZEKROJ PASA ROWEROWEGO W JEZDNI

Przekrdj typowy pasa (kontrapasa) rowsrowsge w jezdni z segregacia fizyezng wwybranych
migjscach (skrzyzawania, tuki) przy pomocy wyspy rezdzielajacej kierunki ruchu lub azylu.
Normalna szeroke$é pasa rowerowegoe to 1,5 m, zwezenia do 1,0 m dopuszczalne tylke

w rejonie wyspy przy jednoczesnym zastosowaniu Scietych krawedzi wyspy | kraweznikdw
(obrzazy) o wysokosci do 0,05 m.
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Rysunek 2Przekroj typowy pasa (kontrapasa) rowerowego
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Rysunek 4 Kontrapas rowerowy w rejonie tuku poziomgo — wysepki dzieice zabezpieczaj rowerzystow
przed $cinajacymi zakret samochodami
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Male ronda i minironda: ronda, ktére stanowig element sieci drég rowerowych muszag
zachowywac ponizsze parametry:
e $rednica wyspy centralnej wraz z pierscieniem: do 15-20 m,
e $rednica zewnetrzna ronda: 22-26 m (zalecana jak najmniejsza)
Mate ronda moga taczy¢ jezdnie ulic o ruchu mieszanym, jezdnie jednokierunkowe z kontrapasami
oraz drogi rowerowe, wprowadzane jako kolejne ramie skrzyzowania.

7.2. Nawierzchnia drog rowerowych

Na drogach rowerowych powinno sie stosowac¢ nawierzchnie asfaltowe o wysokim standardzie
réwnosci. Niedopuszczalnym jest stosowanie uzupetnien nawierzchni drég rowerowych w postaci tat z
kostki betonowej. Dopuszczalne jest stosowanie nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie
wynika to z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele itp.). Ze wzgledu na wygode (opory
toczenia), bezpieczenstwo (nieréwnosci), trwatos¢ oraz czytelnos¢ dla uzytkownikéw (pieszych
i rowerzystéw), nie powinno sie stosowa¢ nawierzchni z kostki betonowej. Wyjatkiem sa progi
zwalniajace w ulicach poprzecznych, kiedy droga rowerowa jest prowadzona grzbietem progu.

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 zwiekszajg zapotrzebowanie
energetyczne uzytkownika o 30 - 40% z powodu szorstkiej i nierébwnej powierzchni i tym samym
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redukujg powierzchnie terenu dostepnego rowerzyscie o 40 - 50%, w poréwnaniu z jazdg po gtadkich i
réwnych nawierzchniach asfaltowych.

W wielu miastach, takze w Tréjmiescie, nowe drogi rowerowe zbudowano z kostki betonowej.
Takie rozwigzanie prowadzi jednak do dotkliwych utrudnien jazdy rowerem. Z biegiem czasu kostki
betonowe moga sie zapadac, prowadzac do deformacji i w zwigzku z tym do dalszych utrudnien jazdy.
Taka nawierzchnia jest szczegdlnie niekorzystna dla roweréw z waskimi i cienkimi oponami, gdyz
zwieksza ryzyko wypadku.

Z ww. racji w wielu miastach zakazuje sie budowy drég rowerowych o nawierzchni z kostki
betonowej, do takich miedzy innymi zalicza sie miasto Norymberga, gdzie wprowadzono formalny
zakaz stosowania nawierzchni z kostki betonowej. Niemniej jednak tréjmiasto nie wyklucza stosowania
kostki betonowej nie fazowanej ze wzgledu na lokalizacje i uwarunkowania realizacyjne oraz istniejgce
uzbrojenie terenu, zgodnie ze wskazaniem inwestora.

Ze wzgledow konserwatorskich mozna stosowac innego rodzaju niz bitumiczne nawierzchnie
w ulicach zabytkowych ale wymaga to pisemnych i wigzacych ustalen: stuzb konserwatorskich, wadz
miasta, spotecznych organizacji rowerowych.

Wszelkiego typu uskoki w poprzek drogi rowerowej sa hiedopuszczalne. Powinien
obowigzywa¢ bezwzgledny nakaz stosowania O cm rdznicy poziomdéw na przejazdach drog
rowerowych przez jezdnie. Niedopuszczalnym jest stosowanie krétkich, mocno pochylonych zjazdéw
na jezdnie na przejazdach rowerowych. W miejscach przecinania drogi rowerowej przez zjazdy i
wyjazdy o wiekszym natezeniu ruchu samochodowego nalezy nawierzchnie i podbudowe drogi
rowerowej wzmacnia¢ co najmniej tak, jak przewiduje to rozporzgdzenie MTIGM dla ulic klasy D.
Powinien obowigzywaé bezwzgledny prymat ciggtosci nawierzchni drogi rowerowej w rejonie
wyjazdow bramowych. W sytuacji, kiedy do drogi rowerowej przylega chodnik, nawierzchnia drogi
rowerowej powinna by¢ obnizona o ok. 3-5 cm ponizej poziomu chodnika i oddzielona kraweznikiem o
krawedzi Scietej pod katem ok. 30 stopni, ktéry w sytuacji nadzwyczajnej umozliwi bezpieczny wjazd
pod ostrym katem na chodnik. Alternatywnie mozna stosowac¢ opaske w formie trzech rzedéw kostki
brukowe;j.

Przy matym ruchu pieszych dopuszczalna jest jednolita nawierzchnia chodnika i drogi rowerowej
oraz wyznaczenie drogi rowerowej podtuzna linig pozioma.

W zwigzku ze stosowang w Trojmiescie zasada wykonywania drég rowerowych w kolorze
czerwonym nalezy utrzymacé ten kolor jako zalecany. Nawierzchnie bitumiczne niekolorowe moga byc¢
stosowane w konkretnych warunkach, wskazanych przez inwestora.

Kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposredniej blisko$ci lub koliduje z ro$linno$cig
(drzewa), integralng cze$cig nawierzchni asfaltowej moga by¢ elementy krat o gestym zaplocie,
chronigce system korzeniowy drzewa i umozliwiajagce bezpieczny przejazd rowerzysty.
Niedopuszczalnym jest stosowanie perforowanych ptyt betonowych jako formy ochrony systemoéw
korzeniowych drzew. Pien drzewa musi byé oznaczony farbg odblaskows, a krata - uniemozliwiac¢
poslizg podczas deszczu i zakleszczenie kota roweru. Niedopuszczalne sg podtuzne szczeliny i uskoki
miedzy kratg i nawierzchnig drogi rowerowe;j.

Zadne elementy nawierzchni drogi rowerowej ani jezdni, na ktérych dopuszczony jest ruch
rowerowy na zasadach ogoélnych nie moga zawiera¢ szczelin podtuznych (z wyjatkiem szyn
tramwajowych). Wpusty kanalizacji deszczowej muszg byé zabezpieczane rusztem o przebiegu
zeberek prostopadtym do kierunku jazdy. Farby i tworzywa stosowane do oznakowania poziomego w
zadnych warunkach nie mogg mie¢ gorszej przyczepnosci, niz pozostata nawierzchnia.

Konstrukcja nawierzchni drogi rowerowej powinna by¢ kazdorazowo projektowana
indywidualnie, w zaleznos$ci od wystepujacych warunkéw gruntowo — wodnych. Dodatkowo winna ona
spetnia¢ wymagania w zakresie trwatosci przy zatozeniu mozliwosci przejazdu srodkéw transportowo
— sprzetowych zwigzanych z biezgcym utrzymaniem tych drog.

Rekomendowane typy konstrukcji nawierzchni:

Typ 1 - podstawowa sie¢ rowerowa (drogi gtdwne, zbiorcze, lokalne):

e warstwa $cieralna z mieszanek mineralno-bitumicznych grysowych o grubosci po zageszczeniu -
3cm,

e warstwa wigzgca z mieszanek mineralno-bitumicznych grysowo - zwirowych o grubosci po
zageszczeniu - 3 cm,

e podbudowa z kruszywa famanego o grubosci po zageszczeniu - 15 cm,

e warstwa odsgczajgca o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm,

* obrzeze betonowe 8x25x100 na fawie betonowej z oporem jako obramowanie drogi rowerowe;.
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Typ 2 - podstawowa sie¢ rowerowa (drogi gtéwne, zbiorcze, lokalne):
* beton asfaltowy koloru naturalnego o nieciggtym uziarnieniu 0/6 o grubosci po zageszczeniu —

3cm,
. podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 o grubosci po
zageszczeniu - 15 cm,
. warstwa odsgczajaca z piasku sredniego o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm,

e kraweznik betonowy 15x30x100 lub obrzeze betonowe 8x25x100 na tawie betonowej z oporem
jako obramowanie drogi rowerowej.

Typ 3 - podstawowa sie¢ rowerowa (drogi gtéwne, zbiorcze, lokalne):
« mastyks grysowy koloru naturalnego o nieciggtym uziarnieniu 0/4 o grubosci po zageszczeniu - 3
cm,
e podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 o grubosci po
zageszczeniu - 15 cm,
e warstwa odsgczajgca z piasku sredniego o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm,
e kraweznik betonowy 15x30x100 lub obrzeze betonowe 8x25x100 na fawie betonowej
z oporem jako obramowanie drogi rowerowej.

Typ 4 — miejsca szczegOlne (skrzyzowania, przejazdy, Sluzy):
e beton asfaltowy koloru czerwonego o nieciggtym uziarnieniu 0/6 o grubosci po zageszczeniu
-3cm,
e podbudowa uzalezniona od konstrukcji drogi, z ktdrg krzyzuje sie droga rowerowa.

Typ 5 — miejsca szczegdlne (skrzyzowania, przejazdy, Sluzy):
* mastyks grysowy koloru czerwonego o nieciggtym uziarnieniu 0/4 o grubodci po
zageszczeniu — 3 cm,
e podbudowa uzalezniona od konstrukcji drogi, z ktdrg krzyzuje sie droga rowerowa.

Typ 6 — miejsca zabytkowe zwigzane z wymaganiami konserwatorskimi i inne zgodnie z wolg
Zleceniodawcy:
*  betonowa kostka brukowa gr.8 cm nie fazowana na podsypce cementowo — piaskowej o grubo$ci
3cm,
« podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31 o grubosci po
zageszczeniu - 15 cm,
e warstwa odsgczajgca z piasku sredniego o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm.

Na drogach petnigcych funkcje rekreacyjng iturystyczng mozna stosowaé nawierzchnie
tluczniowo - klincowe lub gruntowe odpowiednio zageszczone dla uzyskania niezbednej réwnosci,
Z biezacym monitoringiem i konserwacjg. Powstanie takich nawierzchni moze byé usprawiedliwione
wylagcznie charakterem okolicy (np. park, las) oraz przewidywanym wytacznie sezonowym lub
weekendowym wykorzystaniem jako trasa rekreacyjna. Nawierzchnia z kruszywa powinna by¢
watlowana, ustabilizowana i sklada¢ sie z warstw dobrze zaklinowanego klinca lub tlucznia.
W wiekszosci drogi rowerowe bedg wykorzystywac istniejace drogi i dukty lesne stad akcent potozono
na ich prawidtowy remont.

Rekomendowane typy konstrukcji nawierzchni na drogach petnigcych funkcje rekreacyjng
i turystyczna:

Typ 1 - budowa nowej nawierzchni

e warstwa gorna, ttuczen kamienny, grubos¢ 7 cm
e warstwa dolna, podbudowa z kruszywa famanego, grubos¢ 20 cm.

Typ 2 - przebudowa istniejacej nawierzchni gruntowej lub zniszczonej ttuczniowe;j

Przebudowa polega na oczyszczeniu z biota, wyprofilowaniu (tacznie z wypelnieniem ubytkéw)
i zageszczeniu podtoza, wykonaniu dolnej warstwy ze zwiru 2/63 mm (wskaznik piaskowy WP>40)
grubosci 15 cm po zageszczeniu oraz nawierzchni tluczniowej z ttucznia kamiennego 31.5/63 mm
zaklinowanego klincem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm, catkowita grubo$¢ nowej nawierzchni
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wynosi w tym przypadku 15+12 cm = 27 cm po zageszczeniu.

« warstwa gorna, ttuczen kamienny, grubo$¢12 cm
e warstwa dolna, podbudowa ze zwiru, grubosé 15 cm
» poditoze oczyszczone z blota, przerostow trawa, wyprofilowane i zageszczone.

Typ 3 - naprawa uszkodzen istniejgcej nawierzchni ttuczniowej

Naprawa polega na oczyszczeniu istniejgcej nawierzchni z btota, wyréwnaniu ubytkéw, wybojow
i kolein w istniejgcej nawierzchni ttuczniowej kruszywem nie sortowanym 0/31.5 mm przy sredniej
grubosci wyréwnania 10 cm, oraz utozeniu gérnej warstwy nawierzchni tluczniowej z tlucznia
kamiennego 31.5/63 mm klinowanego klincem 4/20 mm i kruszywem drobnym 2/4 mm, grubosc¢
nawierzchni ttuczniowej wynosi 12 cm po zageszczeniu, grubos¢ nowych warstw 10+12 cm = 22
cm.

« warstwa gorna, tluczehn kamienny, grubosé12 cm
« warstwa dolna, wyréwnanie istniejgcej nawierzchni kruszywem niesortowanym, grubosé 10
cm.

Rysunek 6 Kolor czerwony naléy stosowa na progach zwalniapcych

7.3. Przekroje poprzeczne drog rowerowych

Szerokos¢ drogi rowerowej to:
« 15 m i wiecej dla jednokierunkowej drogi rowerowej (zalecane 2,0 m zwlaszcza dla tras
gtownych)
* 2,5 miwiecej dla drogi dwukierunkowej (minimum 2,0 m)
e 3,0 miwiecej dla dwukierunkowej drogi pieszo-rowerowej (minimum 2,5 m)
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Przekroje poprzeczne jednokierunkowego pasa rowerowego w jezdni:
* 1,5miwiecej (zalecane 2 m)
Zalecane szerokosci drogi rowerowej wynikajag z jej obcigzenia ruchem rowerowym i
przedstawiajg sie nastepujaco:

Tabela 1 Szerokéé¢ drég rowerowych jednokierunkowych

Natezenie w godzinie Szerokos$é drogi
szczytu w jednym rowerowej [m]
kierunku [rowerow/h]
0-150 1,5
150 — 750 2,5
Powyzej 750 3,5

Tabela 2 Szerokéé¢ drog rowerowych dwukierunkowych

Natezenie w godzinie Szerokosé drogi
szczytu [roweréw/h] rowerowej [m]
0-50 2,0
50 — 150 2,5
Powyzej 150 3,5
0 10em 05m w0 = uEowe = = o e g T o = um wr e =

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

Przekrdj typowy dla dwukierunkowej drogi rowerowej polozonej miedzy
jezdnig a chodnikiem pieszym. Segregacje fizyczng od jezdni zapewnia
kraweznik oraz bariera {Zamiennie moZliwe stosowanie stupkéw o

parametrach zgodnych z przepisami ogdlnymi, oddalonych od krawedzi drogi pétkuliste zakoficzenle
rowerowej 0 0,5 m). Dla bariery o wys. 0,6 m moZliwa wyjatkowo odlegtosé

i droai . b __pasek 26y
| od krawedzi drogi rowerowsj 0,3 m. x lub odblaskowy
04 05 >2,0 05 M

wyl. >0.3

09

06

warstwa $cieralna (bitumiczna) >0,03
0,00 podbudowa >Q,10 0,00 0,03-0,05

Rysunek 7 Przekréj typowy dwukierunkowej drogi rowerowej

W odlegtosci 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej nie mogqg znajdowac sie zadne urzgdzenia o
wysokosci wiekszej niz 0,05 m (stupy energetyczne, latarnie, stupy trakcyjne, drzewa, znaki drogowe
itp. przeszkody boczne), szczegdblnie po wewnetrznej stronie tukéw. Réwniez w odlegtosci co najmniej
0,5 m od krawedzi drogi rowerowej nalezy ustawia¢ stupy znakéw drogowych, latarni itp. Oznacza to,
ze zalecana szerokos¢ skrajni dla jednokierunkowej drogi rowerowej o szerokosci 1,5 m wynosi
lacznie 2,5 m, a dla drogi dwukierunkowej o szerokosci 2,5 m - 3,5 m (czyli dodatkowo po 0,5 m
w obie strony poza krawedzie drogi rowerowej).

Poszerzenia drogi rowerowej nalezy stosowac:

e przed przejazdami rowerowymi w celu powiekszenia obszaru akumulacji, umozliwiajgc
zatrzymanie sie kilku rowerzystow obok siebie. Zwieksza to ptynnos$¢ ruchu i zmniejsza ryzyko
blokowania chodnikéw i drogi rowerowej na pozostatych relacjach. Poszerzenie drogi
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rowerowej umozliwia tez zamkniecie nielegalnego wjazdu samochodéw stupkami, przy
zachowaniu odlegtos¢ 1,5 m miedzy stupkami;

e natukach (o 20 - 30 %);

e na dlugich podjazdach o spadku 5% i wiecej — co najmniej o0 0,5 m;

* W miare potrzeb, na cafej dlugosci drogi rowerowej przy spodziewanych duzych natezeniach
ruchu.

Zwezenia mozna stosowac¢ wytacznie dla drég jednokierunkowych i tylko do szerokosci
1,0 m. Zwezenia muszg by¢ oznakowane ostrzegawczym z6éttym kolorem i elementami odblaskowymi
— dodatkowo linig P-4.

Skrajnia pionowa wynosi 2,5 m. Dotyczy to réwniez gatezi drzew, ktére muszg by¢ regularnie
przycinane albo usuniete. W bezposrednim poblizu drogi rowerowej nie nalezy lokalizowaé urzadzen,
ktérych uzytkowanie moze blokowaé ruch.

Stojaki rowerowe, tablice ogtoszeniowe, ktére wymagaja lektury z bliska (np. z mapami,
drobnymi ogtoszeniami), fawki itp. powinny by¢ odsuniete o co najmniej 2 m od krawedzi drogi
rowerowe;.

7.4. Promienie tukéw drég rowerowych

PromieA tuku jest jednym z gléwnych czynnikéw, decydujacych o predkosci oraz
bezpieczenstwie i wygodzie uzytkowania drogi rowerowej. W zwigzku z tym dla réznych klas
technicznych drég rowerowych nalezy stosowaé rézne minimalne promienie tukow.

Tabela 3 Minimalne promienie tuku

Predko $¢ projektowa Minimalny promie h tuku
Predkos¢ projektowa 12 km/h* 40m
Predkos¢ projektowa 20 km/h* 10,0 m
Predkos¢ projektowa 30 km/h* 20,0 m

*uwaga: jest to predkos$¢ minimalna dopuszczalna

Wzér ogdiny na promien tuku drogi rowerowej jest nastepujacy:
R=0,68*Vp-3,62

(za: "Postaw na rower", CROW/PKE), gdzie Vp to predkos¢ projektowa w km/h, a R to promien tuku
wm. Na tukach projektowanych dla predkosci 20 km/h i mniejszych nalezy poszerzaé przekro;
poprzeczny drogi rowerowej 0 minimum 20 procent.
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Rysunek 8Zbyt mate promienie tukéw, brak poszerzdé, odlegtcé stupa i drzewa mniejsza od wymaganej
0,5m

7.5. Fizyczne oddzielenie drogi rowerowej  (w tym od gtéwnych ulic)

Ruch rowerowy oddziela sie fizycznie przy pomocy:

kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaskag o szerokosci co najmniej 1,0 m w
przypadku, gdy przy krawedzi jezdni dopuszczone jest parkowanie podtuzne,

kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaska i barierg lub stupkami o szerokosci
dostosowanej do warunkéw lokalnych w taki sposob, ze krawedz drogi rowerowej znajduje sie co
najmniej 0,5 m (wyjatkowo 0,3 m) od bariery lub stupkéw (rys.7),

pasa zieleni o szerokosci co najmniej 1,0 m,

bariery metalowej (przeszkody ciggte np. bariery i zieleri nie powinny ogranicza¢ widocznosci w
przypadku roweréw poziomych),

wysp dzielagcych o szerokosci co najmniej 1,0 m i wysokosci co najmniej 0,1 m umieszczonych w
jezdni, zawsze oznakowanych odblaskowym pylonem koloru zéttego (zwtaszcza w przypadku
kontrapaséw w jezdni, zjazdéw z ulicy na droge rowerowg itp.). Sposob rozwigzania prezentujg
rys.2,3,4.

Kolorystyka barierek jest w zasadzie dowolna (moze by¢: biato — czerwona, z6ta, czarna lub
zielona). Powinna ona zapewni¢ kontrast w stosunku do istniejgcego tta. Bariery zbyt niskie, nizsze niz
0,6 m, nie spetniajg swojej funkcji, gdyz piesi bez trudnosci przez nie przechodza. Z drugiej strony
bariery o wysokosci wiekszej niz 0,6 m, moga ogranicza¢ widocznos¢ w przypadku roweréw
poziomych. Zastosowanie odpowiedniej bariery wymaga wszechstronnej analizy ze strony
projektanta.
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Rysunek 9 Przyktad barierki

Zalecane jest stosowanie stupkéw metalowych lub betonowych o wysokosci do 0,8 m (ponizej
typowej wysokosci kierownicy roweru), z wyokraglonym koncem i oznakowanych w gornej czesci
paskami koloru z6itego i odblaskowymi. Alternatywnie, zalecane jest stosowanie elementéw maitej
architektury o wysokosci do 0,8 m umieszczonych w opasce lub bezposrednio w jezdni stref
zamieszkania.
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Rysunek 10 Przyktad stupka blokupcego

Segregacja fizyczna nie moze ogranicza¢ kontaktu wzrokowego ani pola manewru rowerzysty.
Urzadzenia segregacji muszg by¢ doskonale widoczne takze przy ztej widocznosci.

Z uwagi na widocznos$¢ miedzy drogg rowerowg a: jezdnia, chodnikami oraz innymi drogami
rowerowymi w rejonie skrzyzowan i przejs¢ pieszych jedyna dopuszczalng formag zieleni oprécz
trawnikdw moga by¢ drzewa pozbawione gatezi do wysokosci 2,5 m.
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7.6. Pocz gtek i koniec drogi rowerowej

Konstrukcja zjazdéw na droge rowerowg z jezdni, gdzie ruch odbywa sie na zasadach
ogolnych, musi gwarantowac, ze rowerzysta nie bedzie zmuszony:

* gwalttownie hamowaé i zmniejszac predkosé ponizej 12 km/h,

e unika¢ upadku i zmienia¢ toru jazdy przez powiekszenie promienia tuku w taki sposob,
ze przed skretem w prawo zbliza sie do osi jezdni (czyli zamierzajgc skreci¢ w prawo najpierw
w skreca lewo, wykonujac przeciwskret),

« wykonywa¢ innego manewru nieczytelnego dla pozostatych uczestnikéw ruchu,

e podnosi¢ przedniego kota ani by¢ narazonym na wypadek wskutek poslizgu kofta na

krawezniku.
Zjazdy i wjazdy musza by¢ wykonywane na poczatku i koncu kazdej drogi rowerowej oraz do
wszystkich wazniejszych zrédet i celow ruchu zlokalizowanych wzdluz drogi rowerowej.

Niedopuszczalng jest tak czesto w Polsce stosowana zasada budowy drogi rowerowej bez zjazdéw
i wjazdéw na droge rowerowa, zmuszajgca rowerzyste do schodzenia z roweru.

ZJAZD NA WYDZIELONA DROGE ROWEROWA

Zjazd z jezdni gdzie ruch rowerowy adbywa sie na zasadach ogélnych na
wydzielong jednokierunkowq droge rowerowa w rejonie skrzyzowania i
przejscia dla pieszych. Na rysunku podanc minimalne szerokosci drogi
rowerowej na poziomie nawierzchni i minimalne promienie tukéw.
Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zalezy od rzeczywistych I
warunkow, przy czym nie moze znajdowac sie na torze ruchu rowerzysty.
Proponowane rozwigzanie typowe uniemozliwia blokowanie zjazdu przez
samochody wyjezdzajace z ulicy poprzecznej.
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Rysunek 11 Zjazd na drog rowerowa

Wytaczenie ruchu rowerowego z jezdni, gdzie odbywa sie on na zasadach ogélnych na droge
rowerowg biegnaca réwnolegle do jezdni po prawej stronie, musi by¢ projektowane dla predkosci
rowerzysty rownej co najmniej 30 km/h. Przed zjazdem nalezy poszerzyé¢ jezdnie o szerokosc
drogi rowerowej na odcinku ok. 10 m (pas wytaczenia) i stosowaé tuki odpowiednie dla predkosci
projektowej rzedu 30 km/h i wiecej.

Jesli wylaczenie ma miejsce za skrzyzowaniem, to zjazd na droge rowerowg powinien znajdowac sie
w rejonie przejscia dla pieszych przecinajacego jezdnie, po ktérej porusza sie rowerzysta. W ten
spos6b unika sie sytuacji, w ktorej samochody wyjezdzajace =z ulicy poprzecznej
(podporzadkowanej) i oczekujgce na wigczenie do ruchu w jezdni, po ktérej porusza sie
rowerzysta, blokujg wjazd na droge rowerowg. Unika sie tez kolizji z pieszymi stojgcymi przed
przejsciem dla pieszych. Zjazd musi by¢ wyraznie oznakowany i dobrze widoczny..

Koniec jednokierunkowej drogi rowerowej biegnacej réwnolegle do jezdni powinien byé
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zaprojektowany tak, aby rowerzysta kontynuujgc jazde na wprost (wigczajac sie do ruchu na
jezdni) nie musiat przecina¢ toru jazdy samochodow, hamowag, zatrzymywac sie. Na koncu drogi
rowerowej nalezy uksztattowaé pas wigczenia dla rowerzystéw poprzez:

poszerzenie jezdni o szeroko$¢ drogi rowerowej na odcinku co najmniej ok. 15-30 metrow albo
zmniejszenie szerokosci pasa ruchu przy pomocy wysepki o szerokosci co najmniej 1,0 m,
oznakowanej odblaskowym, zoltym pylonem i wprowadzenie na tym odcinku jezdni pasa dla
rowerow (pas wigczenia).

O ile pozwala na to klasa drogi ogélnodostepnej , wyjazd z drogi rowerowej powinien by¢ potagczony z
progiem zwalniajagcym. Gdzie jest to mozliwe, wigczenie dwukierunkowej drogi rowerowej do
ruchu na jezdni ogélnodostepnej powinno odbywaé sie przez mate ronda, gdzie droga rowerowa
jest jednym z ramion skrzyzowania z ruchem okreznym.

skala
c13 ()
=) chednik - plyty betonowe

>2.0

/

7
asfalt - droga dla rowerdw
WYJAZD Z WYDZIELONEJ DROGI ROWEROWE.).

Rozwiazanle lypowe wylazdu 2 drogl rowetows] na Jezchle drogl, geizle nich
rowerowy nie jest dopuszezony (brak wytukowania miedzy krawedziami jezdni

| drogl rowsrowe]). Podanc parametry minimaliiych promien! fukéw oraz minimalng,
dugost ohszam akumulac) dia rowerzystéw oczelufacyeh na sygnalizach
Swietne] b Ustepljacyeh plerwszefistwa samochodom.

UWAGA: polozenie wydzielonej drogi rowerows) wzgledsm jezdni i chothika
pleszago Jest przvkladows, W syiuacll, gdy droga rowerown polo2ona jest
migdzy chodnilkdem a jezdnia, a kienmek poprzeczny nie jest wazny z

punktu widzenia rushu rewsrowsge, dopuszezaine jest stosowanie promienia
fuku 2 m.

NIEDOPUSZCZALNE Jest tworzenle obszaru akumulach roweréw przed
przejazdem rowerowym w przekroju drogi rowerowej lub chodnlka,

Rysunek 12 Wyjazd z drogi rowerowejna przejazd dla rowerzystow przez jezdni - przypadek 1
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Tor jazdy rowerzysty Y

WYJAZD Z DROGI ROWEROWEJ | PRZEJAZD PRZEZ JEZDNIE

Typowy wyjazd z dwukierunkowej drogi rowerowej na jezdni¢ 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 miejsca postojowe dla samochoddw
(duzym ryzykiem nielegalnego parkowania, blokujacego wyjazd).

UWAGA: jesli nie ma grozby blokowania wyjazdu z drogi rowerowej, mozna i T
stosowaé mniejsza liczbe stupkéw (3 lub 1 zamiast 5). Przy mniejszych

; A e 2,0
natezeniach ruchu rowerowegc wystarczajace jest poszerzenie wyjazdu do
ok. 3,1 m zamiast ok. 4,2 m lub samo wytukewanie krawedzi drogi 0 1 2 3 4
rowerowe; i jezdni.

3m

skala

Rysunek 13 Wyjazd z drogi rowerowej - przypadek 2

Rysunek 14 Nieprawidtowo zaprojektowany wjazd na doge rowerowa
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R sunek 15PraW|d}owo konan wyjazd z dr0| rowerowej na drage ogolnodosepn

.Ll- C

e

Rysunek 16Prawidtowo wykonany wyjazd z drogi rowerowej na draye ogélnodosgpna, ale niewtgciwa
nawierzchnia.
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7.7. Skrzy zowania tras rowerowych (przejazdy rowerowe)

Ze wzgledu na réznorodnos¢ sytuaciji ruchowych i otoczenia skrzyzowan, niniejsze Standardy nie
moga stanowi¢ propozycji szczegotowych rozwigzan wzorcowych dla wszystkich mozliwych typéw
skrzyzowan. Przy ich budowie nalezy sie wiec kierowa¢ zasadami ogdlnymi, zwlaszcza dotyczacymi
pierwszenstwa dla poszczegoélnych klas drég rowerowych, promieni tukéw i odlegtosci widocznosci,
zawartymi w niniejszych Standardach.

Projektujac skrzyzowania i przejazdy rowerowe, nalezy zawsze dazy¢ do:

« minimalizaciji liczby punktéw kolizji torow jazdy rowerzystow i samochodéw,
* minimalizaciji kolizji rowerzystow z ruchem pieszym,

« minimalizacji prawdopodobienstwa zatrzymania sie rowerzysty (zwlaszcza na
sygnalizacji S$wietlnej) i minimalizacji czasu przejazdu przez skrzyzowanie,

* minimalizacji odlegtosci, jakg rowerzysta musi pokona¢ na skrzyzowaniu lub wokot
niego,

e maksymalizacji promieni tukéw drogi rowerowej w rejonie skrzyzowania (w ramach
mozliwosci terenowych),

* maksymalizacji odlegtosci widocznosci kierowcow i rowerzystow,

e przecinania sie toréw ruchu samochodéw i roweréw na przejazdach rowerowych pod
katem mozliwie zblizonym do prostego przy dobrym kontakcie wzrokowym,

e kat mozliwie zblizony do prostego na skrzyzowaniu nalezy traktowac jako zalecenie a
nie obowigzek, aby nie dopusci¢c do =zalamywania trasy rowerowej przed
skrzyzowaniem ze zbyt matymi promieniami tukow

e minimalizacji réznicy pozioméw niwelet drég rowerowych w przypadku skrzyzowan
wielopoziomowych (np. przez stosowanie tunelu zamiast kladki).

Na skrzyzowaniach drég rowerowych z drogami ogélnodostepnymi nalezy stosowaé
wyokraglenia utatwiajgce rowerzystom wjazd z drég ogdélnodostepnych na drogi rowerowe.
Wyokraglenia nie powinny mie¢ promienia tuku mniejszego niz 2,0 m.

Projektujac skrzyzowanie z droga o duzym natezeniu ruchu samochodowego, nalezy
rozwazy¢ mozliwosc¢ jego bezkolizyjnego rozwigzania w dwoch poziomach. W przypadku ulic o niskich
predkosciach miarodajnych, czesto bardziej korzystne jest wprowadzenie ruchu rowerowego na
jezdnie na zasadach ogoélnych przed skrzyzowaniem. Minimalizuje to kolizje oraz wspoétczynnik
op6znienia. Na skrzyzowaniach z przejazdami rowerowymi na wlotach nalezy zawsze stosowaé
wyokraglenia jezdni 0 mozliwie matym promieniu dla zminimalizowania predkos$ci samochodéw.

Skrzyzowania musza zapewnia¢ bardzo dobry kontakt wzrokowy: kierowca - rowerzysta.
W przypadku drogi rowerowej biegnacej rownolegle do jezdni i nastepnie skrecajacej (przecinajacej ja
na skrzyzowaniu), dojazd do przejazdu rowerowego w poprzek jezdni powinien odbywaé sie po tuku
0 mozliwie duzym promieniu, a widocznos¢ nie powinna by¢ ograniczona. Rowerzysta powinien
dojezdza¢ do skrzyzowania i przecina¢ tor ruchu samochodéw pod katem prostym. Kontakt wzrokowy
nie moze wymagac¢ od rowerzysty odwracania sie i patrzenia do tylu. Nalezy zapewnié¢ rowerzyscie
mozliwos¢é obserwacji samochodéw w kazdych warunkach pogodowych. Trzeba pamietac
0 uzytkownikach roweréw poziomych, ktérych wzrok znajduje sie na poziomie ok. 1,0 m nad
nawierzchnig drogi. Zaleca sie oswietlenie skrzyzowan i przejazdéw rowerowych $wiattem o lepszej
jakosci niz na pozostatych odcinkach drdg.

Rowerzysci oczekujacy przed przejazdem rowerowym nie mogg blokowaé ruchu rowerzystom
poruszajagcym sie po drodze rowerowej na pozostatych relacjach, ani pieszym. Stad wynika
koniecznos¢ projektowania odpowiednio duzych obszaréw akumulacji przed przejazdami rowerowymi,
poprzez zastosowanie poszerzenia drogi rowerowej. Minimalna diugo$é obszaru akumulacji to 2,0 m
(dtugos$c¢ roweru), a wskazana to 3,0 m i wiecej.

Szczegolnym rozwigzaniem ruchu rowerowego na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych
z sygnalizacjg $wieting jest $luza rowerowa. Sluzy pozwalajg na akumulacje ruchu rowerowego na
czerwonym $wietle przed samochodami.
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Rysunek 17 Przyktadsluzy dla roweréw — przypadek 1 (niewtdciwie wbudowana kratka sciekowa)

Rysunek 18Przykiad §luzy dla roweréw — przypadek 2
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ULICA PRZYJAZNA DLA ROWERZYSTOW

przekroj typowy ulicy przyiazne dia roweréw z pasami ruchu 2,75 m, astalt czerwony

Wy ymi zatokami pastojowymi, dodatkowym pasem ruchu przed

skrzyzowaniem z sygnalizacja swietina z prawej strony oraz (opcjonalnie) D)
dragami rowerowymi w formie pasow i §luzq rowerows dla kisrunku na

wprost | lewoskretu.

Rysunek 19Ulica przyjazna dla rowerzystow

Dla $luz rowerowych zalecane jest stosowanie czerwonej nawierzchni. Na skrzyzowaniach

z sygnalizacjg $wietlng nalezy rozdziela¢ fazy sygnalizacji tak, aby zielone swiatto dla rowerzystow

jadacych droga rowerowag na wprost nie wystepowato réwnoczesnie z zielonym sSwiattem dla

prawoskretu z réwnolegtej jezdni ani z zielong strzatkg dla wyjazdu z jezdni drogi poprzecznej. Nalezy
unika¢ stosowania wzbudzania sygnalizacji przyciskami, szczegolnie dla relacji na wprost.

Z zasady nie wolno stosowac przenoszenia drog rowerowych, szczegélnie klasy Gr i Zr na drugg
strone ulicy, gdyz to wydluza trase rowerowg i pogarsza bezpieczenstwo. W wyjgtkowych
sytuacjach dopuszcza sie takie rozwigzanie pod nastepujacymi warunkami:

zastosowanym rozwigzaniem jest mate rondo,

natezenie ruchu jest niewielkie,

zastosowany przejazd rowerowy daje rowerzyscie pierwszenstwo lub znacznie ogranicza predkosé
samochodow,

odbywa sie to w ramach skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng.

Nalezy pamietac, ze zawsze takie rozwigzanie wydtuza: czas, droge i liczbe punktéw kolizji, co obniza
jakos¢ drogi rowerowej.

Nie zalecane jest:

e prowadzenie drogi rowerowej kolejno przez poszczegdélne ramiona skrzyzowania zamiast na
wprost, poniewaz wielokrotnie zwieksza to liczbe punktéw kolizji (w przypadku skrzyzowania
czteroramiennego - trzykrotnie), wydluza droge, zwieksza czas oczekiwania i zawsze
powoduje, ze wiekszos$¢ rowerzystow stara sie jecha¢ na wprost, tamiac przepisy,

e zalamywanie przebiegu drogi rowerowej bez wyokraglania, poniewaz obniza to przekrgj
uzyteczny drogi, czyni tor ruchu rowerzysty nieprzewidywalnym dla kierowcy i moze byé
przyczyng groznych kolizji.

Skrzyzowania ze sobg drég rowerowych powinny minimalizowa¢ ryzyko kolizji, zachowujac
ptynnos¢ ruchu. Kiedy przynajmniej jedna droga rowerowa prowadzi ruch o duzym natezeniu
i predkos$ci, wskazane jest poszerzenie i rozdzielenie skrzyzowania typu ,X” na dwa skrzyzowania
typu ,Y” lub , T”. Konieczne jest ich dobre oswietlenie.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa i dotychczasowych obserwacji funkcjonowania drog
rowerowych w Gdansku, gdzie wielu kierowcéw dokonuje skretu w prawo przy duzej predkosci nie
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zwazajac na rowerzystow jadacych na wprost (lub w prawo) proponuje sie nastepujgce rozwigzania:

a) stosowac Wsyokraglenie na prawoskrecie o malym promieniu luku wymuszajgce matg
predkos$¢ samochodu®,

b) stosowa¢ maly prég spowalniajacy (w Holandii znany jako ,haski pagérek”) - patrz rys.20
(czesc¢ gérna rysunku).

Szczegolnym rodzajem skrzyzowania drogi rowerowej sg wyjazdy z posesji i wyjazdy bramowe.
Nalezy pamieta¢, ze droga rowerowa ma pierwszenstwo przejazdu wobec wyjazdéw z poses;ji stad do
jej niwelety powinna nawigzywa¢ niweleta wyjazdu. Najkorzystniejszym rozwigzaniem jest
prowadzenie drogi rowerowej po grzbiecie progu spowalniajgcego ruch poprzeczny, co w sposob
naturalny wymusza podporzadkowanie ruchu samochodowego korzystajacego z wyjazdu - patrz
rys.20 (czes¢ dolna rysunku). Niedopuszczalne jest, tak czesto w Polsce stosowane, zatamywanie
niwelety drogi rowerowej w rejonie wyjazdow z posesjie.
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Rysunek 20 Cze§¢ gorna rysunku: Zmniejszenie predkosci samochodéw na prawoskgcie przed
przejazdem rowerowym przy pomocy progu spowalniagjcego zwanego w Holandii ,haskim pagorkiem”,
cze$¢ dolna rysunku: Ta niwelete wyjazdu trzeba dostosowé do niwelety drogi rowerowej, a nie
odwrotnie, jak to czesto praktykuje si¢ w Polsce.

7.8. Spadki podiu zne i poprzeczne

Dopuszczalny spadek niwelety na drogach rowerowych wynosi 5 procent. Wiekszy spadek
(do 15 %) jest mozliwy wyjatkowo, przy niewielkich réznicach pozioméw (do 1,5 m) i wylgcznie na
prostych, po zmroku dobrze oswietlonych odcinkach o dobrej widocznosci. Gérna czes¢ podjazdu
powinna byé mniej nachylona niz dolna. Co 5 m rdznicy pozioméw wskazane jest stosowanie
spocznikow o diugosci ok. 25 m.

U podstawy wzniesienia niedopuszczalne jest stosowanie na drodze rowerowej tukow
o0 matych promieniach oraz skrzyzowanh bez pierwszenstwa, ze stabg widocznos$cig lub z sygnalizacjg
Swietlng. Odcinek drogi rowerowej w takim miejscu musi pozwoli¢ rowerzyscie nabra¢ predkosci, aby
latwiej pokona¢ wzniesienie i wykorzystaé nagromadzong energie kinetyczng do pokonania mozliwie
diugiego odcinka. W przypadku tuneli i podziemnych przejazdéw rowerowych pod drogami jest wazne,
aby rowerzysta mogt wykorzystaé rozped uzyskany przy zjezdzaniu w dét do wygodnego powrotu na
poziom jezdni. Pochylenie poprzeczne, stuzace dla odwodnienia, powinno wynosi¢ 2-3 %.

> Mozliwe tylko w przypadku znikomego ruchu cigzarowego
® Tego typu rozwigzania moglyby znalezé zastosowanie wylacznie w sytuacii, gdy z braku miejsca lub z powodu
trudnosci z odwodnieniem nie ma mozliwosci zastosowania progu spowalniajgcego.
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7.9. Ruch rowerowy i pieszy

Kolizje pieszych i rowerzystéw, oprocz odpowiedniej nawierzchni, minimalizuje taka
organizacja ruchu pieszego, ze miedzy gtownymi zrodtami i celami podrézy odbywa sie on po
najkrotszej trasie catkowicie poza drogg rowerowa. W rejonie kolizji ruch rowerowy powinien odbywaé
sie poza obszarem ruchu pieszego po tukach o mozliwie duzym promieniu. Wydtuzenie w taki sposob
drogi rowerowej czyni ja malo atrakcyjng dla pieszych jako skrét, a zarazem zwieksza jej predkosé
projektowa, co przycigga rowerzystéw. Schody na ciagu pieszym eliminujg niepozadang obecnos¢
rowerzystéw.

Ruch rowerowy i pieszy powinny przecina¢ sie pod katem zblizonym do prostego. Mozna to
osiagna¢ segregacja fizyczng i kanalizowaniem ruchu pieszego w wybranych miejscach. Gdy droga
rowerowa biegnie w rejonie bram wejsciowych oraz wylotéw schodéw i pochylni, powinna by¢ od nich
odsunieta i oddzielona na wprost wylotu dobrze widoczng barierg ciggta o dtugosci co najmniej réwnej
szerokosci bramy, schoddw lub pochyini.

Minimalizacja kolizji piesi-rowerzysci powinna by¢ podstawg decyzji o zlokalizowaniu drogi
rowerowej wzgledem jezdni i chodnika.

W przypadku gdy droga rowerowa biegnie w obszarze duzego ruchu pieszego powinna by¢
obligatoryjnie separowana, za$ podziat dostepnej przestrzeni musi uwzglednia¢ zapotrzebowanie
ruchu pieszego (zazwyczaj wieksze niz rowerowego). W zwigzku z tym dopuszczalne moze byc¢
lokalne zawezenie drogi rowerowe;.

8. Wymagania techniczne dla poszczegoélnych klas

8.1. Wymagania techniczne dla drég gtéwnych - Gr
» predkosc¢ projektowa: 30 km/h i wiecej,
e promienie tukow: co najmniej 20 m,

e przekroj poprzeczny: 2,5 m dla drég dwukierunkowych; 1,5 m dla jednokierunkowych i 3,0 m
dla dwukierunkowych pieszo-rowerowych,

» odlegtos¢ widocznos$ci: co najmniej 70 m i wiecej, zalecana - 100 m,
e wspbiczynnik opdznienia: nizszy niz 15 sekund na kazdy kilometr trasy,

« wspoiczynnik wydtuzenia: mniej niz 1,3, zalecany 1,2 (wiekszy wspétczynnik wydtuzenia jest
dopuszczalny, kiedy eliminuje on nadmierne pochylenie niwelety na diuzszych odcinkach),

e spadek niwelety: nalezy unika¢ wiekszego niz 5 % i jednorazowego pokonywania réznic
poziomow wysokosci wiekszych niz 10 metrow.

Drogi gtéwne poza jezdnig muszg mie¢ stale pierwszenstwo, a w przypadku sygnalizacji
Swietlnej - wysoki priorytet na gtdwnym kierunku. Dlatego przejazdy przez ulice poprzeczne
powinny by¢ prowadzone wytacznie w jeden z ponizszych sposobéw:

e grzbietem plytowych progow zwalniajgcych w ulicach poprzecznych ze znakami STOP dla
ruchu samochodowego — dla ulic podporzadkowanych wobec ulicy wzdtuz ktérej biegnie
droga rowerowa i bez sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniu (UWAGA: Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury Dz.U. 220 z 23.12.2003 uniemozliwia obecnie takie rozwigzanie na
skrzyzowaniach; wskazana jest zamiana podporzadkowanych ulic poprzecznych na strefy
zamieszkania, a skrzyzowan — na wyjazdy z tych stref),

* wyposazenie w sygnalizacje $wietlng z petlami indukcyjnymi lub/oraz innymi czujnikami
dajgcymi rowerzystom wysoki priorytet na skrzyzowaniach przy jezdzie na wprost lub
w gtéwnym kierunku trasy, jesli nie biegnie on na wprost,

e wprowadzenie ruchu z drogi rowerowej na skrzyzowanie w formie matego ronda, szczegolnie
jesli w pozostatych ulicach ruch rowerowy prowadzony jest réwniez na zasadach ogélnych
w jezdni.
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Nie nalezy stosowa¢ recznego wzbudzania sygnalizacji na podstawowym kierunku gtéwnej
drogi rowerowej. W takich miejscach nalezy stosowa¢ automatyczne wykrywanie rowerzystow
zblizajacych sie do skrzyzowania. Niedopuszczalnym jest stosowanie na drogach gtéwnych
sygnalizacji na przycisk zmuszajacych rowerzystéw do zsiadania z roweru. W przypadku gtéwnych
drég rowerowych prowadzonych w jezdni ulic przyjaznych dla roweréw na zasadach ogéinych,
niezbedne jest pierwszenstwo na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi (jesli skrzyzowania nie sg
matymi rondami), a w przypadku skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng - wysoki priorytet dla kierunku
prowadzacego droge rowerowg (wyzszy niz to wynika z klasy danej ulicy dla ruchu samochodowego),
czyli dluzsze czasy zielonego $wiatta i wyzsza waga w programie sterujgcym sygnalizacjg dla danego
kierunku.

8.2. Wymagania techniczne dla drog zbiorczych it  acznikowych - Zr

« predkos¢ projektowa: 20 km/h (zalecane 25 km/h) i wiecej,
e promienie tukéw: co najmniej 10 m (zalecane 15 m),
« wspoiczynnik opdznienia: 20 sekund na kazdy kilometr trasy,

e wspbiczynnik wydtuzenia: mniej niz 1,3 (wiekszy wspétczynnik wydtuzenia dopuszczalny jest
w sytuacji kiedy powodowatoby to nadmierne pochylenie niwelety na dtuzszych odcinkach),

» odlegtosé widocznosci: co najmniej 50 m i wiecej, zalecana 70 metrow.

Drogi zbiorcze, a szczegllnie tacznikowe, powinny mie¢ stale pierwszenstwo na
skrzyzowaniach bez sygnalizacji i przekracza¢ ulice poprzeczne grzbietem garbu zwalniajacego,
przez mate rondo lub na sygnalizacji $wietinej z wysokim priorytetem dla drogi rowerowe;.
Niedopuszczalnym jest stosowanie na drogach zbiorczych sygnalizacji na przycisk zmuszajgcych
rowerzystéw do zsiadania z roweru. W przypadku tras prowadzonych na zasadach ogélnych,
wskazane rozwigzania skrzyzowan to mate ronda, skrzyzowania z pierwszenstwem lub sygnalizacjg
Swietlna.

8.3. Wymagania techniczne dla drog lokalnych (dojaz ~ dowych) - Lr
»  predkosc¢ projektowa: 20 km/h,
e promienie tukow: co najmniej 10 m,
e wspoitczynnik wydtuzenia: zalecany mniej niz 1,4,
» odlegtos¢ widocznosci: zalecana co najmniej 40 m.

Brak wymogu pierwszenstwa. Wskazana jest realizacja jako ulice uspokojonego ruchu i strefy
zamieszkania bez dodatkowych inwestycji lub jako taczniki rowerowe.

9. Wymagania dla innych elementéw infrastruktury

9.1. Sygnalizacja swietlna

Akomodacyjna sygnalizacja swietlna na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych powinna
byé wzbudzana zdalnie czujnikami reagujacymi na obecno$é rowerzysty’. Poniewaz spotyka sie
rowery wykonane z tworzyw sztucznych, wskazane jest stosowanie rozwigzan innych niz petle
indukcyjne. Dotyczy to zaréwno sygnalizacji na drogach rowerowych, jak i jezdniach wszystkich ulic,
gdzie dopuszczony jest ruch rowerowy. Szczegd6lng uwage nalezy zwrécié na sluzy rowerowe.

! Tego typu rozwigzania stosowane sg w krajach Europy Zachodniej. Wg informacji uzyskanej w krakowskim
ZDIT, w Krakowie dysponujg mozliwosciami zastosowania dowolnej techniki detekcji rowerzystéw.
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Niedopuszczalnym jest stosowanie na drogach gtéwnych i zbiorczych sygnalizacji na przycisk
Zmuszajgcych rowerzystow do zsiadania z roweru.

Sygnalizacja wzbudzana recznie musi by¢ wyposazona w przycisk duzych rozmiaréw, zawsze
lokalizowany po prawej stronie drogi rowerowej. Wskazane jest stosowanie przyciskéw w formie
poziomego elementu barierki z uchwytami i podpérkami na stopy o dtugosci 1,0 - 2,0 m i wysokosci
ok. 1,3 m umieszczonej z prawej strony drogi rowerowej, réwnolegle do jej krawedzi w odlegtosci ok.
0,3 m od krawedzi. Barierka i przycisk powinny by¢ zétte i wyraznie oznakowane jako urzgdzenie
stuzace do wigczania sygnalizacji. Taka forma przycisku umozliwia zatrzymanie sie i wigczenie
sygnalizacji bez zsiadania z roweru.

9.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o0 bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drog rowerowych.
Ze wzgledu na stabg moc reflektorow, stanowigcych obowigzkowe wyposazenie roweréw, nalezy
szczeg6lng uwage zwracaé na dobrg jako$é oswietlenia drog rowerowych. Swiatto latarn ulicznych w
zadnym wypadku nie moze zatrzymywac sie na liSciach drzew co sprawia, ze nie dociera ono do
nawierzchni drég rowerowych. Obok przycinania galezi, nalezy zawsze rozwazy¢ stosowanie latarn
nizszych, skuteczniej oswietlajgcych droge rowerowg i z lustrami kierujgcymi swiatto w dot bez
rozpraszania go w gore. Miejsca kluczowe (zjazdy i wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania
i przejazdy rowerowe itp.), przynajmniej na drogach gtéwnych i zbiorczych, powinny by¢ oswietlone
dobrej jakosci mocnym swiattem polichromatycznym (o petnym zakresie widma widzialnego). Stupki
i inne wystajgce ponad nawierzchnie elementy drogi rowerowej powinny zawsze by¢é wyposazone
w elementy odblaskowe, utatwiajgce orientacje nawet przy bardzo stabym swietle.

Pozadane natezenie Swiatla sztucznego na poziomie nawierzchni na gtéwnych i zbiorczych
drogach rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 lukséw. Tam gdzie istnieje wieksze ryzyko oslepiania
rowerzystow przez samochody, wskazane jest stosowanie mocniejszego os$wietlenia ulicznego.
Oswietlenie jest wazne rowniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i pod mostami.
W przypadku gtéwnych drog rekreacyjnych, ktére nie posiadajg statego oswietlenia latarniami, a ktére
majg nawierzchnie asfaltowa, nalezy stosowa¢ oznakowanie poziome P-1 w osi drogi rowerowe;.
Wskazane jest takze umieszczanie na krawedzi drogi odblaskow, ufatwiajgcych orientacje
W ciemnosci.

9.3. Oznakowanie drog rowerowych

Oznakowanie drog rowerowych wynika z prawa o ruchu drogowym i stosownych
rozporzgdzen. Znaki pionowe powinny by¢é odblaskowe. Przy wjazdach na drogi rowerowe
oznakowanie powinno byé¢ standardowych rozmiaréw, na samych drogach rowerowych wskazane jest
stosowanie znakéw mini. Na drogach rowerowych mozna stosowac¢ w miare potrzeby wszystkie znaki
stosowane na drogach ogélnodostepnych, przy czym ze wzgledu na koszty i 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 pofgczeniu ze strzalkg 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-2 w osi drogi dwukierunkowej oraz znaki P-23 nawet co 5-10 metrow. Znaki P-23 zawsze nalezy
stosowa¢ w bezposredniej bliskosci wjazdéw, skrzyzowan, przejazdow rowerowych, przystankow
komunikacji zbiorowej, postojéw taksowek i innych miejsc gdzie przecinajg sie rozne strumienie ruchu
i konieczne jest zwrOcenie uwagi pieszych na organizacje ruchu.

Na skrzyzowaniach drég gtéwnych i zbiorczych nalezy podawac informacje drogowskazami
opisujacymi docelowe obszary miasta obstugiwane danymi drogami i punkty posrednie, a w wypadku
tras rekreacyjnych - nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odlegtos¢ w km i nazwe drogi rowerowe;j.
Na skrzyzowaniach wskazane jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami gtéwnych drég
rowerowych.

Aktualizacja i integracja standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej 31
w Gdarisku, Gdyni i Sopocie



N L [ e

Nie dotycz
(ﬁ; y . | | g
T-22 b
10 % x
o el o
T9 T-27 U-9a

U-gb

Aktualizacja i integracja standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej
w Gdarisku, Gdyni i Sopocie

32



P-2a

P-8a

1,21 m*

P-2b

P-7a P-7b

024

| o,42m/mb | | 024m'/mb |
P-8a P-8a P-8a
_ 5.
; }
|
75 ‘ §
[ f i
| |
8 i
L\l ‘
g | B
| ‘ |
_J1E |
1,59 m’ | l
5

Aktualizacja i integracja standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej
w Gdarisku, Gdyni i Sopocie

33



| aatans

| o fwowedn)
Rysunek 210znakowanie pionowe i poziome

P-21 P-23 P-25

9.4. Roboty drogowe (rozwi gzania tymczasowe)

Przy prowadzeniu rob6t drogowych i innych, ktére uniemozliwiajg korzystanie z gtéwnych

i zbiorczych drog rowerowych oraz gtéwnych drég rekreacyjnych, nalezy zawsze umozliwié
alternatywny przejazd rowerdw, zapewniajacy bezpieczenstwo, wygode i ptynnos¢ ruchu. Typowe
rozwigzania tymczasowe, ktére nalezy stosowac¢ podczas rob6t drogowych to:

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

dlugosci 2-4 m i szerokosci ok. 1,0-1,5 m Ilub podobne, pokryte tworzywem
przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz oparte o kraweznik i warstwe kruszywa,
umozliwiajgce pokonywanie wysokich kraweznikbw np. w celu objazdu remontowanego
odcinka,

tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i pofaczone elastycznie separatory
0 przekroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy zéttej z elementami
odblaskowymi do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego po jezdni. Uktadajac
separatory nalezy stosowaé umiarkowane tuki (promien 4,0 m) i przekréj o szerokosci
co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku,

kazdy objazd rowerowy musi by¢ oznakowany oraz o$wietlony po zmroku,

wskazane jest informowanie rowerzystéw o trudnosciach i mozliwych objazdach na
najblizszych skrzyzowaniach sieci rowerowej.

9.5 Utrzymanie drog rowerowych

Nalezy regularnie usuwaé¢ z drég rowerowych: szkito, gatezie, brud, liscie, $nieg i naprawiaé
zniszczone elementy wyposazenia.

W zimie w pierwszej kolejnosci nalezy od$nieza¢ gtéwne drogi rowerowe.

Nalezy dba¢ o to, aby oznakowanie poziome kontrapaséw oraz $luz rowerowych w jezdni
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zawsze bylo odnawiane wczesng wiosna.

Nalezy utrzymywaé system zbierania informacji od uzytkownikdw o stanie infrastruktury
rowerowej w formie formularza na stronie internetowej, adresu e-mail oraz telefonicznego automatu
zgloszeniowego. Informacja powinna by¢ przetwarzana codziennie i przekazywana jednostkom
odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury. Adres strony internetowej oraz telefonu powinien by¢
rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i warsztatach rowerowych, w siedzibach organizacji
spotecznych, w szkotach, w publikacjach Urzedu Miasta oraz w prasie lokalne;j.

9.6. Rampy na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecnosé¢ rowerzystow
(szczegdlnie na dworcach kolejowych), przy obu krawedziach schodéw nalezy umieszcza¢ metalowe
rynny o przekroju "U", umozliwiajgce transport roweru po schodach. Szeroko$¢ wewnetrzna rynny to
10 cm, wysokos¢ krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sie tam, gdzie istniejg analogiczne rozwigzania
dla wozkéw dzieciecych.
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Rysunek 22Rampa rowerowa na schodach
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9.7. Przystanki autobusowe (trolejbusowe)

W miejscach Kkolizji drogi rowerowej z przystankami transportu zbiorowego w miare mozliwosci
nalezy dazy¢ do przeniesienia drogi rowerowej poza przystanek i chodnik oraz pozostawienia pasa
dla os6b oczekujacych. Szerokos¢ tego pasa powinna by¢ uzalezniona od ilosci 0s6b korzystajacych
z przystanku i wynosi¢ minimum 1,0 m.

Jezeli nie ma mozliwosci poprowadzenia ruchu rowerowego poza przystankiem mozna
dopusci¢ do przejazdu rowerdéw przez zatoke autobusowg lub bezposrednio przy niej (dotyczy drog
jednokierunkowych). Prowadzenie drogi rowerowej przez zatoke autobusowg nie jest korzystne i nie
moze by¢ stosowane w przypadku duzej czestotliwosci kursowania autobuséw.

WYDZIELONA DROGA ROWEROWA A PRZYSTANKI KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

Typowe rozwiazanie przebiegu wydzielonej dregl rowerowe] (edno-lub
dwukierunkowej) w rejonie przystanku kemunikacji zbiorowej wraz z
minimalnymi odlegtosciami krawedzi dragi rowerowej od wiaty, lica &cian
budynkéw i krawedzi jezdni oraz minimalnymi promieniami fukéw. Szerokodé
drogi rowerawej naleZy przyjaé zgodnie ze Standardami dla drég jedne-

lub dwukierunkowych w zaleznosci od sytuacii.
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Rysunek 23 Optymalna lokalizacja drogi rowerowej wrejonie przystanku autobusowego
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Rysunek 24 Przeprowadzenie pasa rowerowego w rej@katoki autobusowej
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10. Wymagania specjalne dla centrum: Gda nska, Gdyni,
Sopotu

Obszar Scistego centrum: Gdanska, Gdyni, Sopotu powinien byé pod wzgledem dostepnosci
rowerem traktowany szczegolnie, takze na poziomie drog lokalnych (dojazdowych), ze wzgledu na
znaczna liczbe celéw podrézy rowerowych.

10.1. Nawierzchnia

Z powodu wymogow konserwatorskich lub innych wprowadzenie standardowych nawierzchni
drég rowerowych nie zawsze jest mozliwe. Bardzo ucigzliwa dla rowerzystéw jest nawierzchnia z kostki
kamiennej, stosowana w obszarach zabytkowych. Niewygodna i niebezpieczna dla rowerzystow jest
nawierzchnia typu "kocie tby". Stawia ona ogromne opory toczenia, powoduje wstrzasy i wibracje, a w
niektérych warunkach pogodowych jest niebezpiecznie $liska. Z tej racji koniecznoscia bedzie
znalezienie konsensusu z wymaganiami konserwatorskimi. Ze wzgledéw konserwatorskich mozna
stosowac¢ innego rodzaju niz bitumiczne nawierzchnie w ulicach zabytkowych ale wymaga to
pisemnych i wigzacych ustaleh: stuzb konserwatorskich, wladz miasta, spotecznych organizacji
rowerowych.

10.2. Organizacja ruchu

W obszarach duzego ruchu pieszego i niepozgdanego ruchu samochodowego, oznaczonych
znakiem D-40 (strefa zamieszkania) nalezy dazy¢ do ujednolicania ptaszczyzny catej ulicy, bez
podzialu na chodnik i jezdnie, za to przy zastosowaniu segregacji fizycznej 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 hajmniej w godzinach
20:00-10:00 przy pomocy tabliczki T-22 z informacjg o godzinach dopuszczenia ruchu rowerowego.

We wszystkich ulicach nie bedacych strefa zamieszkania i w ktérych nie biegna linie
transportu zbiorowego, wskazane jest uspokojenie ruchu przy pomocy progow zwalniajacych,
oznaczenie znakami B-43 i ich przebudowa na ulice przyjazne dla roweréw zgodnie z niniejszymi
Standardami.

11. Integracja transportu zbiorowego z rowerowym

11.1. Formy integracji

Rower jest masowym pojazdem do odbywania krétkich podrézy 3 — 9 km. Dzieki powigzaniu
z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania podrozy dalekich. W sposobie przewozu
mozna wyr6zni¢ cztery formy integracji transportu zbiorowego z rowerowym:

e dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja podrézy
transportem zbiorowym (Bike & Ride),

e dojazd z domu transportem zbiorowym do miejsca zaparkowania roweru i kontynuacja
podrézy rowerem (Ride & Bike),

e dojazd rowerem z domu do przystanku - przewdz roweru - dojazd rowerem do celu podrézy
(Bike & Ride+bicycle & Bike),

e dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej, kontynuacja podrozy
transportem zbiorowym bez roweru i dojazd do celu podrézy drugim rowerem (Bike & Ride
& Bike).
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Sposréd 4 ww. form integracji transportu zbiorowego z rowerowym ta trzecia powinna najlepiej
zaspakajac zduszone obecnie potrzeby spoteczne. Ta forma musi by¢ przedmiotem szczeg6inej troski
przewoznikow, zwtaszcza kolei. Przewoznicy powinni takze uwzgledni¢ pozostate trzy formy integraciji.

11.2. Rower w tramwajach i autobusach (trolejpbusach ) miejskich

Przew6z rowerow moze i powinien sie odbywa¢ w taki sposdb aby nie przeszkadzac
wspoélpasazerom, a istniejagca mozliwos¢ przewozu roweréw w Gdansku, ograniczona tylko do
pojazdow nisko podtogowych, powinna zosta¢ rozszerzona na wszystkie $rodki miejskiego
przewoznika. Przew6z powinien sie odbywa¢ wewnatrz pojazdu na przestrzeni przeznaczonej dla
wozkow dzieciecych (inwalidzkich).

Trojmiasto powinno przyjaé rozwigzanie warszawskie. Wtadze miasta stolecznego Warszawy
zezwolity na nieodptatny przewdz rowerdw wszystkimi srodkami komunikacji miejskiej pod warunkiem,
ze nie stanowi to ucigzliwosci dla innych pasazeréw, przy czym rower traktowany jest jak kazdy inny
bagaz. Podstawg prawng jest Uchwata Nr XXX/596/2004 Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia
13 maja 2004 roku z p6zniejszymi zmianami. Przepis o przewozie bagazu, za ktéry uwaza sie takze
rower, jest sformutowany w sposéb prosty i brzmi nastepujaco:

»(...) Pasazer moze przewozi¢ w pojazdach bagaz, jezeli istnieje mozliwos¢ umieszczania
bagazu w pojezdzie tak, aby nie utrudniat przejscia i nie narazat na szkode 0s6b i mienia innych
pasazerow, nie zastaniat widocznosci obstudze pojazdu, nie zagrazat bezpieczenstwu ruchu.

Zabronione jest umieszczanie bagazu lub zwierzat na miejscach przeznaczonych do
siedzenia. W przypadku naruszenia przez pasazera tych postanowien, obstuga pojazdu moze
zazgdac¢ opuszczenia pojazdu przez pasazera, wraz z przewozonym bagazem lub zwierzeciem.

Zabrania sie przewozenia w pojazdach oraz wnoszenia lub wprowadzania na teren stacji
metra: przedmiotow, ktdére moga wyrzadzi¢ szkode innym pasazerom przez zanieczyszczenie lub
uszkodzenie ciata lub ich mienia, albo moga uszkodzi¢ lub zanieczysci¢ pojazd, przedmiotdéw
mogacych przeszkadza¢ innym pasazerom lub narazac¢ ich na niewygody.

Na zadanie innych pasazerow, obstugi pojazdu, pracownikéw nadzoru ruchu lub kontroleréw
biletéw pasazer jest obowigzany: umiesci¢ przewozony bagaz tak, aby nie utrudnia¢ innym osobom
korzystania z pojazdu. Pasazer zobowigzany jest do zapewnienia nadzoru nad przewozonym
bagazem Iub zwierzetami oraz podjecia wszelkich czynnosci niezbednych dla zapobiezenia
mozliwosci powstania szkdd spowodowanych przez przewozone przedmioty lub zwierzeta.

Za rzeczy (bagaz) lub zwierzeta, ktére pasazer przewozi pod wlasnym nadzorem, m.st.
Warszawa ponosi odpowiedzialnosé w przypadku, gdy szkoda powstata z winy przewoznika.”
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Rysunek 25 Przewdz roweréw w poggach dalekobignych

11.3. Rower w poci ggach

Wieloczionowe jednostki elektryczne stosowane powszechnie w ruchu podmiejskim przez
PKP PR pozwalajg na przew6z rowerdw. Obecnie rowery mozna przewozi¢ takze w wagonie lub
przedziale bagazowym oraz w specjalnych wagonach.

W PKP IC zmodernizowane wagony bezprzedziatowe klasy 2 z uchwytami do przewozu
roweréw obstugujg pociggi kursujgce do popularnych miejscowosci turystycznych w  kraju.
W przypadku, gdy w pociggu nie ma takiego wagonu, rower mozna przewiez¢ w pierwszym
przedsionku pierwszego wagonu lub w ostatnim przedsionku ostatniego, pod wlkasnym nadzorem.
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Rysunek 27 Przewdz roweréw w SKM i poaigach regionalnych — przypadek 2
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Rysunek 28 Przewdz roweréw w SKM i poaigach regionalnych — przypadek 3

11.4. Rower w autobusach i mikrobusach regionalnych

Wiadze samorzadowe powinny formalnie usankcjonowa¢ sposéb przewozu roweréw
autobusami zamiejskimi korzystajac z nizej przedstawionych propozyciji.
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Rysunek 29 Przewdz roweréw na zevgtrz autobusu na Bornholmie
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Rysune 3PrzeWc’>z roWefé a zewntrz autobusu podmiejskiego w Krakowie
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Rysunek 31Przew()z roweréw na zewgnr autobusu pdiejskiego w USA (Seattle)

11.5. Udogodnienia taryfowe dla rowerzystow istotny ~ m elementem
integracji transportu zbiorowego z rowerowym

Wtadze samorzgdowe w porozumieniu z przewoznikami powinny formalnie usankcjonowac
darmowy przewéz roweréw wszystkimi srodkami transportu. Zaleca sie, aby Skorzystaly one
z doswiadczen miasta stolecznego Warszawy, ktére zezwolity na nieodptatny przewdz rowerdw
wszystkimi srodkami komunikacji miejskiej, przy czym rower traktowany jest jak kazdy inny bagaz.
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Rysunek 33Przechowalnie rowerow g réwniez petnié¢ funkcje punktéw serwisowych
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12. Wezly integracyjne i gtébwne parkingi (zat gcznik 1i2 do
Standardow tréjmiejskich drog rowerowych)

12.1. Zagadnienia ogolne

Opro6cz uktadu nowych i zmodernizowanych drog rowerowych w ramach niniejszego projektu
powstang w Trojmiescie wezly integracyjne, czyli miejsca, w ktérych tacza sie r6zne formy transportu,
takie jak: komunikacja autobusowa, tramwajowa, kolejowa, samochodowa, lotnicza i rowerowa.
W miejscach tych podrézny bedzie moégt zmienia¢ srodki transportu.

Wezly te powinny mie¢ zapewniong stosowng infrastrukture zawierajgcg m. in.:

e parkingi,

* parkingi - przechowalnie (dla roweréw i bagazu),
* wypozyczalnie roweréw,

e punkty serwisowe,

e wezly sanitarne,

*  punkty gastronomiczne,

e tablice informacyjne.

R s,

Rysunek 34 Nowoczesny gzet integracyjny — przypadek 1
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Rysunek 36 Najprostszy wzet integracyjny w postaci stojaka przykrytego wiaj (takich stojakéw nie
nalezy stosowd!)

Wielkos¢ infrastruktury wezldéw integracyjnych jest uzalezniona od charakterystyki miejsca,
w ktorym dany wezetl bedzie wykonany (patrz zatacznik 1).

Wedtug najlepszych wzorcow holenderskich i dunskich, oprécz miejsc do przechowywania
roweréw wezly, powinny byé wyposazone w: warsztaty rowerowe, sklepy z czesciami i wyposazeniem
oraz wypozyczalnie roweréw. Oprocz miejsc parkingowych ptatnych gwarantujgcych bezpieczenstwo
pozostawionemu rowerowi, obiekty takie powinny posiada¢ znaczna liczbe miejsc zlokalizowanych na
wolnym powietrzu, a przeznaczonych do parkowania roweru bezptatnie. Zamiast statego punktu
serwisowego wezel integracyjny moze byé obstugiwany przez mobilny punkt serwisowy. Zadania
realizowane przez taki punkt to:

» proste ustugi; pompowanie kot, klejenie/wymiana detek, wymiana/montaz prostych
akcesoriow (odblaskéw, lampek, lusterek, koszykoéw bidonu),
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» sprzedaz akcesoriow, odziezy rowerowej i czasopism,
e naprawy mozliwe do wykonania nawet w terenie (centrowanie két).

Pozadanym jest, aby kazdy wezet posiadat na wyposazeniu kilka podstawowych kluczy
ptaskich (8, 10, 13, 15, 17) oraz imbusowych. Ponadto wskazane jest wyposazenie go w stanowisko
do pompowania kot (kompresor lub butla sprezonego powietrza) posiadajgce koncéwki do wszystkich
trzech obecnie stosowanych zaworow detek. Parkingi i przechowalnie weztow integracyjnych powinny
by¢ zadaszone, wtasciwie o$wietlone i dostepne 24 godziny na dobe.

W przechowalniach zastosowane zostang stojaki, umozliwiajace stawianie obok siebie
rowerow w taki sposdb, aby zapobiec ewentualnym uszkodzeniom. Powierzchnia przypadajaca na
jeden rower powinna wynosi¢ minimalnie 1,30 m?, chyba ze istniejg inne, wygodne dla rowerzystéw,
rozwigzania umozliwiajgce parkowanie roweru zajmujgce mniej przestrzeni. Przechowalnie - parkingi
mogg mie¢ rézng forme architektoniczng, co prezentujg ponizsze zdjecia.

Urzadzenia parkingowe powinny sie charakteryzowac nastepujgcymi cechami:

» konstrukcjg umozliwiajacg wygodne przypinanie ramy roweru,
* mozliwoscig parkowania roweru na poziomie terenu,

* prostotg i powszechnoscia,

e rozpoznawalnoscia,

e trwaloscia,

» odpornos$cig na warunki atmosferyczne,

e odpornoscig na dziatania dewastacyjne,

e estetykg i dopasowaniem do otoczenia.

» Parkingi i przechowalnie dla rower6éw powinny sie znajdowa¢ w takich miejscach jak:
» stacje kolejowe,

e Obiekty turystyczne,

e obiekty handlowo — ustugowe,

» szkoly, uczelnie,

*  obiekty sportowe,

e instytucje publiczne, urzedy.

Wielkos¢ parkingdbw uzalezniona bedzie od popytu na ruch rowerowy w danym miejscu.
Dostep z przestrzeni drég publicznych do miejsc parkingowych musi by¢ tatwy. Ewentualne
przeszkody trzeba ogranicza¢, np. schody powinny by¢ wyposazane w specjalng szyne utatwiajgcq
wprowadzanie rowerow.

12.2. Wezly integracyjne i gtdwne parkingi

W tabeli 4 zestawiono projektowane wezly integracyjne oznaczone symbolem W i gtéwne
parkingi oznaczone symbolem P z kolejnymi numerami. Obiekty te powstang z inicjatywy wiadz
samorzadowych Trdjmiasta. Szczegdtowy opis kazdej lokalizacji prezentuje zatacznik 2.

Tabela 4Projektowane wezly integracyjne i gtéwne parkingi

Wezel/parking niasto Lokalizacja

P1 Gdynia Babie Doty

W2 Gdynia Akwarium Gdynskie

P3 Gdynia Muzeum MW, plaza Srédmieécie

W4 Gdynia stacja PKP Gdynia Gtéwna Osobowa

P5 Gdynia CH Batory, CH Kwiatkowski

W6 Gdynia przystanek SKM Gdynia Wzg. Sw. Maksymiliana

W7 Gdynia przystanek SKM Gdynia Ortowo

P8 Gdynia Gdynia Orlowo - plaza

W9 Gdynia przystanek SKM Gdynia Grabowek

W10 Gdynia przystanek SKM Gdynia Chylonia

P11 Gdynia przystanek SKM Gdynia Stocznia

P12 Sopot Aqua Park Sopot Kamienny Potok

W13 Sopot przystanek SKM Sopot Kamienny Potok
Aktualizacja i integracja standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej 48

w Gdarisku, Gdyni i Sopocie



P14 Sopot Sopot, plaza, Bar Przystan

P15 Gdansk przystanek SKM Gdansk Zabianka
P16 Gdansk Gdansk Oliwa, Zoo

W17 Gdansk stacja PKP Gdansk Oliwa®

P18 Gdansk Gdansk Jelitkowo, plaza

P19 Gdansk Gdansk Brzezno, plaza

P20 Gdansk Gdansk, wezet Kliniczna, Multikino
W21 Gdansk stacja PKP Gdansk Wrzeszcz

W22 Gdansk stacja PKP Gdansk Gtéwny

W23 Gdansk Gdansk, Targ Rybny®

P24 Gdansk Gdansk, Most Zielony

P25 Gdansk Gdansk, Targ Weglowy

P26 Gdansk przystanek SKM Gdansk Stocznia
P27 Gdansk przystanek SKM Gdansk Nowe Szkoty
P28 Gdansk przystanek SKM Gdansk Orunia

P29 Gdansk przystanek SKM Gdansk Lipce

W30 Gdansk przystanek SKM Gdansk Uniwersytet (Przymorze)
W31 Gdansk przystanek SKM Gdansk Zaspa

W32 Gdansk petla tramwajowa Gdansk Zaspa

P33 Gdansk Gdansk Stogi plaza

8 Ograniczanie miejsc parkingowych dla samochodéw w pewnych obszarach jest jednym z instrumentéw polityki

transportowej zrbwnowazonego rozwoju, ktdérg Trojmiasto powinno zaczaé realizowa¢ zgodnie z uchwalonymi

dokumentami.

o Przyjeto, ze w pewnych okresach czasu np. imprez masowych nie bedzie funkcjonowal. Podobnie jak w

przypadku drég publicznych, na ktérych zamyka sie ruch z powodu: procesji, kiermaszy itp. Nie ogranicza to w

sposob istotny funkcji pierwotnej infrastruktury poprzez okresowa zmiane funkcjonalnosci tego terenu.
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Rysunek 37 Przechowalnie magmie¢ takze taka forme przestrzenm jak zaprezentowana na powgszym

rysunku

Rysunek 38Sposéb zabezpieczenia roweru w takiej przechowalni
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TREFFPUNKT BI‘TRO
FESTE FEIERN

Rysunek 39 a i b Budynki (pawilony) przechowalni raveréw w weztach integracyjnych mog mie¢ w
Trojmie §cie: rozng wielkosé, r6zny program, odmienmng architektur ¢.
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12.3. Pozostate przechowalnie i parkingi

Poza ww. weztami integracyjnymi i gtownymi parkingami powstang inne parkingi (zaktada sie
nastepujacy wskaznik: przynajmniej 1 parking na 2 kilometry trasy). Inicjatorami tych przedsiewzie¢
beda: szkoly, uczelnie, zaklady pracy, sklepy, centra handlowe, obiekty sportowe. Obiekty te zostang
zlokalizowane na terenie tych placéwek lub w ich najblizszym otoczeniu. Stojaki rowerowe nie
powinny by¢ zlokalizowane dalej niz 10 m od wejscia do obiektu obstugiwanego przez stojak. Wiadze
samorzadowe mogg finansowac lub wspétfinansowaé parkingi rowerowe w przypadku szkét i uczelni.
Pozostate instytucje zostang zobligowane do podjecia dziatan we wlasnym zakresie. Parkingi te nie
beda stanowity w wiekszosci wiasnosci Miast i nie obcigzajg budzetu Miast.

Parkingi i przechowalnie roweréw w miejscach zamieszkania zostang zrealizowane w ramach
dziatania wspodlnot mieszkaniowych i spotdzielni. Nowe budynki mieszkaniowe powinny byé
realizowane wraz z obiektami do przechowywania i parkowania rowerow.

Najwazniejszy jest problem dostepnosci jedno$ladu. Wszelkie wydiuzenie czasu, takie jak np.:
koniecznos¢ zejscia do piwnicy, otwarcia zamkow itd. zdecydowanie obnizajg konkurencyjno$¢é roweru
jako srodka lokomocji w codziennych dojazdach. O ile utrudniony dostep do roweru nie stanowi
wiekszego problemu w korzystaniu z roweru w celach rekreacyjnych, to w przypadku dojazdéw do
pracy kazda minuta jest szczegdlnie cenna.

Udogodnieniem dla rowerzystéw mieszkajacych w blokach bedg parkingi tworzone przy
strzezonych parkingach dla samochodéw. Pierwszy taki parking w Poznaniu powstat na os. Orla
Biatego i szybko zyskat popularnos¢. Miejsca parkingowe, z wyjatkiem tych przeznaczonych dla gosci,
powinny znajdowac sie w pomieszczeniach lub — w przypadku lokalizacji na dworze — by¢ zadaszone.
Do ustalenia ilosci miejsc do parkowania roweréw mozna wykorzysta¢ przepisy niemieckie™

stosowane w Norymberdze (tabela 5).

Tabela 5 Liczba zalecanych miejsc postojowych dlaoweréw

Lokalizacja liczba miejsc W tym dla gosci
postojowych odwiedzajgcych
Budynki z wiecej niz dwoma mieszkaniami
mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m” 1/ mieszkanie 20%
mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m* 2 /| mieszkanie 20%
mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m* 3 / mieszkanie 20%
mieszkania w budynkach ,pogodnej starosci” 1/ 6 mieszkan 20%
domy starcow 1/10t6zek 50%
domy dziecka 1/316zka 20%
hotele robotnicze 1/516zek 20%
domy studenckie 1/216zka 20%
Budynki biurowe
Biura 1/180 m* 20%
powierzchni
uzytkowej
biura z podwyzszong liczbg odwiedzajacych (np. kasy, 1/120 m° 80%
punkty obstugi klienta) powierzchni
uzytkowej
Miejsca handlu
Sklepy 1/200 m* 80%
powierzchni
handlowej, nie mniej
jednak niz 2 miejsca
centra handlowe, sklepy samoobstugowe, targowiska z 1/150 m* 80%
artykutami spozywczymi powierzchni
handlowej
Miejsca zgromadzen
kina, teatry, sale koncertowe, audytoria, sale wykladowe itp. 1/ 30 miejsc 80%
10Satzung Uber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellplatzen fir Fahrréader

(FahrradabstellplatzS - FAbS) vom 12. Oktober 2000, Stadt Nirnberg
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siedzacych

koscioty, kaplice 1/ 30 miejsc 90%
siedzacych
Obiekty sportowe
place sportowe bez miejsc dla widzéw 1/250 m* 0%
powierzchni dla
uprawiania sportu
place sportowe z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla 80%
widzéw
hale sportowe bez miejsc dla widzéw 1/100 m* 0%
powierzchni dla
uprawiania sportu
hale sportowe z miejscami dla widzéw 1/50 miejsc dla 80%
widzéw
ptywalnie odkryte 1/100 m* 90%
powierzchni dziafki,
na ktorej jest
zlokalizowana
ptywalnie w halach bez miejsc dla widzow 1/15 szafek na 90%
garderobe
ptywalnie w halach z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla 80%
widzow
korty tenisowe bez miejsc dla widzow 1/ dwa korty 0%
korty tenisowe z miejscami dla widzow 1 /50 miejsc dla 80%
widzéw
Minigolf 5 / obiekt 80%
Kregielnie 1/2tory 80%
Przystanie 1 /5 todzi lub 80%
kajakow
Obiekty gastronomiczne i hotelowe
zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 1/120 m* 90%
powierzchni jadalni
zaktady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1/90 m® powierzchni 90%
jadalni
ogrédki piwne 1 /30 m® powierzchni 90%
ogrédka
Hotele 1/40t6zek 20%
schroniska mtodziezowe 1/10t6zek 90%
Kompleksy rozrywkowe
kasyna, salony gier itp. 1/60 m® powierzchni 80%
uzytkowej
Pozostale 1 /60 m® powierzchni 80%
dla gosci
Szpitale
Szpitale 1/ 30 t6zek 60%
sanatoria, osrodki rehabilitacyjne 1/ 30 t6zek 60%
Szkoly, osrodki wychowawcze i edukacyjne
Przedszkola 1/ grupe 10%
przedszkolng
szkoly podstawowe 1/ 8 uczniow 0%
szkoty $rednie 1/5 ucznidw 0%
szkoly zawodowe 1/12 uczniow 0%
szkoly wyzsze 1/ 8 studentow 30%
domy kultury, $wietlice itp. 1/5 miejsc dla 10%
uczestnikéw
Pozostale
fabryki, magazyny, obszary wystawowe itp. 1/ 20 zatrudnionych 20%
Cmentarze 10 /500 m* 90%
powierzchni
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12.4. Standaryzacja systemow parkingowych

W oparciu o analize ré6znorodnych stosowanych rozwigzan stojakéw na rowery na parkingach
rowerowych oraz po analizie obecnie stosowanych systemdéw parkingowych, dokonano standaryzacji
i wyboru najbardziej optymalnego rozwigzania.

Zatozenia prawidtowego i funkcjonalnego systemu parkingo wego.

Spos6b mocowania roweru na parkingu powinien gwarantowac:
1) pewnosé, skutecznosc i stabilnos¢ calego uktadu rower-system parkowania,
2) mozliwos¢ najbardziej skutecznego uniemozliwienia kradziezy badz uszkodzenia roweru.

Ad 1) Sposoéb parkowania roweru poprzez unieruchomienie przedniego kota NIE SPELNIA
oczekiwanych zatozen, gdyz:

e polaczenie przedniego kota z konstrukcjg roweru poprzez widelec nie jest
potaczeniem sztywnym, w zwigzku z tym nie jest mozliwe spetnienie zalozenh
pewnosci mocowania roweru kiedy elementem ,parkowanym” jest widelec roweru,

» cze$¢ roweréw nie posiada stopek, wiec rower bedzie zaparkowany niestabilnie,
aw przypadku roweru z sakwami i bagazem z tylu roweru wrecz moze to
doprowadzi¢ do uszkodzenia przedniego kota.

Rysunek 41 a, b, c, d, e Przyktady nieprawidtowychozwigzan stojakdw rowerowych
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Zalecanym rozwigzaniem jest taka konstrukcja urzadzenia parkingowego jak przedstawiona
na ilustracjach ponizej, zastosowana w Gdansku i Krakowie.
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Rysunek 42 a, b, c, d Przyktady prawidtowych rozvazan stojakéw rowerowych

Takie rozwigzanie umozliwia zabezpieczenie roweru przy uzyciu ramy roweru, dzieki czemu
nie jest konieczne dlugie ciegto zabezpieczajgce (linka, U-Lock), rower jest zaparkowany pewnie, nie
przewrdci sie samoczynnie, z powodu podmuchu wiatru czy przypadkowej ingerencji cztowieka.
Jest wiec zabezpieczony przed przypadkowym/celowym upadkiem/przemieszczeniem réwniez
wowczas, gdy jest obcigzony sakwami.

Ad 2) W powyzej zaprezentowanych niepoprawnych rozwigzaniach stojakéw rowerowych nie
uwzgledniono zatozenia, aby konstrukcja mocowania skutecznie zniechecata do uzycia nozyc
dzwigniowych do ciecia stalowych pretéw o grubosci 10 mm (uzywanych przez ziodziei roweréw).
Ponadto, w nowoczesnych rowerach systemy mimosrodowe umozliwiajg zdjecie/ zatozenie kofa
w kilka sekund.
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Stad mocowanie roweru na parkingu tylko poprzez jego przednie kolo jest rozwigzaniem
niewtasciwym. Do unieruchomienia roweru niezbedne jest wdéwczas odpowiednio dhugie
zabezpieczenie typu linka stalowa o dtugosci co najmniej 120 cm. Nie bedzie tez mozna zabezpieczy¢
roweru najskuteczniejszym zabezpieczeniem czyli tzw. U-Lock.

Réwniez w tym przypadku najbardziej pozadane jest rozwigzanie typu BARIERKA stosowane

juz w Gdansku i Krakowie.

07m |

L
| @8cm

ok. 1.0m
stojak rowerowy

Z racji nadmorskiego charakteru Trojmiasta, proponuje sie zastosowanie w miejscach
piaszczystych (plaza) modutu parkingowego opartego na konstrukcji typu greting, powszechnie
uzywanego w sytuacjach, gdy podtoze jest niestabilne lub gdy pozadana jest jego przepuszczalnosc.
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Takie rozwigzanie najmniej ingeruje w $rodowisko naturalne podczas montazu i eksploataciji,
a ponadto modut taki jest bezobstugowy. Powinien on by¢ wykonany w odpowiedniej technologii
(powtoki chlorokauczkowe) zabezpieczajacej przed wyjatkowo niesprzyjajacym Srodowiskiem
naturalnym (piasek, woda morska, soél). Zastanowi¢ sie nalezy czy modut powinien by¢ zamocowany
na state na fundamencie betonowym czy tez montowany/demontowany przed i po sezonie (wéwczas
sam modut powinien by¢ wystarczajaco ciezki, aby uniemozliwi¢ jego przemieszczanie sie na
niestabilnym podtozu plazy nadmorskiej).

Rysunek 43 a, b Mobilny punkt serwisowy: samochddypu bus, niezledne wyposaenie serwisowe, stojaki
na rowery i personel
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Pozadanym jest, by kazde stanowisko posiadalo swojg wilasng szekle u-lock do
zabezpieczenia roweru na parkingu. Zabezpieczenie parkingowe moze by¢ ptatne monetami lub
zetonami, a obstuga powinna odbywac sie w sekwencji:

a) blokowanie roweru u-lockiem,

b) ustawienie kodu dostepu,

¢) w momencie wtozenia zetonu - blokada u-locka ustawionym kodem (jesli urzadzenie jest
mechaniczne — poprzez przestawienie tarcz w inne potozenie, jesli urzadzenie jest
elektroniczne — poprzez przycisk uzbrajania/rozbrajania),

d) odblokowanie roweru przez indywidualny kod zwalniajgcy blokade i zabranie monety (zetonu)

(zasada dziatania podobna jak w przypadku wézkéw w markecie).

13. Oznakowanie turystyczne

Oznakowanie turystyczne jest ,uzupetnieniem” oznakowania poziomego i pionowego
opisanego powyzej. Rolg oznakowania turystycznego jest przekazywanie uzytkownikom
turystycznego szlaku rowerowego informaciji o:

e przebiegu trasy,
e nazwach szlakéw turystycznych,
e rodzaju trasy,
e sytuacji terenowej,
e kierunkach jazdy,
e trudnosci trasy,
* miejscach atrakcyjnych turystycznie, edukacyjnie i kulturowo,
» odlegtosciach.
Wyroznia sie trzy grupy symboli do oznakowania turystycznego tras i szlakéw rowerowych:
1) znaki okre$lajgce przebieg trasy (R-1, R-2 lub odmiany znaku R-3),
2) znaki informacyjne (drogowskazy R-3 i tablice informacyjne z siecig tras i szlakéw),
3) znaki uzupetniajace o charakterze ostrzegawczym.
Podstawowe znaki turystyczne przedstawiajg sie nastepujaco:

R-1 R-1a R-1b

R3 R3 =

R-2 R-2a

Rysunek 44 Obecnie stosowane podstawowe znaki tutyszne
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Objasnienia do podstawowych znakow turystycznych:

R-1 ,szlak rowerowy krajowy”,

R-1a ,poczatek (koniec) szlaku rowerowego krajowego”,

R-1b ,zmiana kierunku szlaku rowerowego”,

R-2 ,szlak rowerowy miedzynarodowy”,

R-2a ,,zmiana kierunku szlaku rowerowego miedzynarodowego”,
R-3 ,tablica szlaku rowerowego”.

Zaleca sie, aby oznakowanie turystyczne wykonac¢ razem z lokalng organizacjg turystyczng

PTTK.
Ponizej

np.

przedstawiono propozycje dodatkowych znakéw turystycznych z

ich krétkg

charakterystyka. Znaki te proponowane sg przez Polskie Towarzystwo Turystyczno Krajoznawcze
i nie stanowig katalogu zamknietego.
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Znak zakretu w lewo podwajny
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