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S∏owo wst´pne

Holandia od dziesi´cioleci jest krajem rowerów. Nasz kraj jest p∏aski, ma umiarkowany

klimat, a ludzie mieszkajà blisko siebie. 

Sà to warunki sprzyjajàce komunikacji rowerowej. Poprawa standardu ˝ycia i nadejÊcie

ery samochodu spowodowa∏y, ˝e rowerowi zacz´∏o w latach szeÊçdziesiàtych zagra˝aç ze-

pchni´cie do roli podrz´dnej. Podczas kryzysu naftowego roku 1973 i póêniej, nastàpi∏ jed-

nak punkt zwrotny. 

Narastajàce zainteresowanie sprawami zdrowia i ochrony Êrodowiska spowodowa∏o wzrost

u˝ycia roweru. Rower jest u˝ywany do niemal 30 procent podró˝y w Holadnii. W o s t a t n i c h

latach sprzeda˝  rowerów osiàgn´∏a rekordowy poziom. To dobrze wró˝y na przysz∏oÊç.

Rower nadal jest popularny. 

Rzàd holenderski z entuzjazmem zach´ca do u˝ywania rowerów. Czyni tak ze wzgl´du na ce-

chy naszego kraju, ale tak˝e po to, aby umo˝liwiç ka˝demu z nas podró˝owanie tam, gdzie tyl-

ko zechce. Cz´sto na niewielkich odleg∏oÊciach rower jest najszybszym Êrodkiem lokomocji.

W tym celu rower musi staç si´ atrakcyjny. Oznacza to dobre drogi rowerowe, równe na-

wierzchnie, eliminacj  ́zb´dnych opóênieƒ i dostatecznie du˝o miejsca do bezpiecznego prze-

chowywania rowerów.

To wymaga decyzji. Inne rodzaje transportu równie˝ domagajà si´ swoich praw. Przestrzeƒ

jest bardzo cenna w naszym kraju, zw∏aszcza w miastach. Bud˝ety - zarówno rzàdowe, jak

i prywatne, nie sà niewyczerpane. 

Wybór roweru jest cz´sto wygodny. W ten sposób rower coraz cz´Êciej zdobywa sobie miej-

sce w naszym systemie transportowym, zaraz za samochodem i transportem zbiorowym.

OczywiÊcie, nie powinniÊmy te  ̋zapominaç o pieszych. 

Jeêdzimy na rowerach bardzo du˝o. Ale do niedawna nasza wiedza o ruchu rowerowym by∏a

bardzo niekompletna. Obecnie zmienia si´ to bardzo szybko. W ramach Krajowej Polityki Ro-

werowej - Master Plan Bicycle moje Ministerstwo prowadzi wiele badaƒ i doÊwiadczeƒ. Ni-

niejszy podŕ cznik projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury jest istotnym rezultatem

zdobytej wiedzy, a jednoczeÊnie wyrazem praktycznego doÊwiadczenia wielu osób. 

Pierwsza inicjatywa wydania tego podr´cznika pojawi∏a si  ́w kŕ gach holenderskiego Zwiàzku

Rowerzystów ENFB. Krajowa Polityka Rowerowa - Master Plan Bicycle - u m o ̋  l i w i ∏ a

wzmocnienie i poszerzenie tej inicjatywy. C.R.O.W. zainicjowa∏ powstanie grupy roboczej,

która nast´pnie rozpocz´∏a intensywnà prac´. Wraz z wk∏adem lokalnych 

i regionalnych w∏adz zagwarantowane zosta∏o Êcis∏e po∏àczenie z codziennà praktykà wielu

osób. Z ca∏ego serca gratuluj´ wszystkim zaanga˝owanym w ten projekt takich rezultatów.

Wszyscy mo˝emy poczuç odrobin  ́dumy. 

Obecnie holenderscy planiÊci, eksperci i in˝ynierowie ruchu drogowego otrzymali instru-

ment, którego bardzo brakowa∏o. Ten instrument nie s∏u˝y jednak do stosowania bez chwili

zastanowienia. Wr´cz przeciwnie, zosta∏ pomyÊlany jako niewielka prowokacja i na tym po-

lega jego pomoc. Ponadto zawiera ogromnà iloÊç informacji. Niniejszy podr´cznik uwa˝a ko-

munikacj´ rowerowà za nieod∏àcznà cz´Êç ca∏ego systemu transportowego.

Tak˝e na szczeblu mi´dzynarodowym istnieje coraz wi´ksze zapotrzebowanie na podr´cz-

nik takiego projektowania infrastruktury, aby interesy rowerzystów by∏y w pe∏ni brane pod

uwag´. Jest oczywiste, ˝e w tym celu pytania stawiano pod adresem Holandii. W koƒcu to

Holandia jest powszechnie znana jako kraj rowerów. Krajowa Polityka Rowerowa - M a s t e r

Plan Bicycle - jest powszechnie uznany na szczeblu mi´dzynarodowym. Od Holandii ocze-

kuje si´ ogromnego doÊwiadczenia i wiedzy. Dzi´ki niniejszemu podr´cznikowi to oczeki-

wanie zostaje spe∏nione, a bardzo wiele pytaƒ otrzymuje odpowiedzi.

J.R.H. Maij-W e g g e n

Minister Transportu
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Wst´p

W kraju takim, jak Holandia, ju˝ s∏ynnym z rowerowego spo∏eczeƒstwa,
dalszy wzrost u˝ycia roweru w celu osiàgni´cia jeszcze lepszych standardów
osobistej mobilnoÊci, w tym bezpieczeƒstwa i ekologii transportu, jest
ogromnym wyzwaniem. Stàd konieczne jest takie modyfikowanie sieci dróg,
aby jakoÊç podró˝y rowerem stawa∏a si´ porównywalna z jakoÊcià podró˝y
innymi Êrodkami transportu (samochód, autobus itp.). W tej dziedzinie
dost´pna w Holandii wiedza i doÊwiadczenie by∏y znaczne,  ale
nieusystematyzowane. Niemniej, zebranie tej wiedzy i doÊwiadczenia w jeden
wielozadaniowy podr´cznik projektowania wymaga∏o dodatkowych badaƒ,
majàcych na celu stworzenie systemowych za∏o˝eƒ i porzàdnych podstaw
teoretycznych.
JesteÊmy bardzo zadowoleni, ˝e C.R.O.W. mog∏a stworzyç grup´ roboczà 
ds. infrastruktury rowerowej we wspó∏pracy z Ministerstwem Transportu, Ro-
bót Publicznych i Gospodarki Wodnej oraz najwa˝niejszymi w tej dziedzinie
wiedzy organizacjami. Grupa pracowa∏a intensywnie przez dwa i pó∏ roku 
i obecnie mo˝e zaproponowaç profesjonalistom niniejszy podr´cznik. 
Po raz pierwszy wszystkie wymagania, stawiane infrastrukturze rowerowej,
zosta∏y w spójny sposób przedstawione, a nast´pnie przet∏umaczone na j´zyk
konkretnych wytycznych dla projektowania rozwiàzaƒ in˝ynierii ruchu. Ni-
niejszy „Podr´cznik Projektowania“ nie jest ksià˝kà z przepisami, ale zawiera
argumenty i wiedz´, które mogà pomóc projektantowi w staraniach o nadanie
rowerom równorz´dnej pozycji w systemie transportowym. Nie oznacza to, ˝e
grupa robocza twierdzi, ˝e „Podr´cznik Projektowania“ jest ju˝ „gotowy“; je-
go praktyczne wykorzystanie bez wàtpienia doprowadzi do poprawek, które
zostanà uwzgl´dnione w nast´pnym wydaniu. W tym sensie sugestie u˝ytkow-
ników sà mile widziane.
Podczas final izacji projektu Grupa Robocza C.R.O.W. sk∏ada∏a si´
z nast´pujàcych osób: 

Kierownik projektu C.R.O.W.: Th. Michelis
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Od wydawcy wydania polskiego

Polski czytelnik otrzymuje „Podr´cznik projektowania przyjaznej dla rowerów infra-

struktury“, który jest t∏umaczeniem holenderskiego opracowania, znanego i p o w s z e c h-

nie cytowanego jako „Sign Up For The Bike“. 

Z racji innych uwarunkowaƒ i przepisów prawnych zawarte w nim zalecenia nie za-

wsze mogà byç wprost zastosowane w projektowaniu polskich tras rowerowych.

W Polsce bowiem obowiàzuje „Rozporzàdzenie Ministra Transportu i G o s p o d a r k i

Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w sprawie warunków technicznych, jakim powinny

odpowiadaç drogi publiczne i ich usytuowanie“ (Dz.U. RP nr 43 z dnia 14 maja 1999

poz. 430) oraz „Rozporzàdzenie Ministrów Transportu i Gospodarki Morskiej oraz

Spraw Wewn´trznych i Administracji z dnia 21 czerwca 1999 r. w sprawie znaków

i sygna∏ów drogowych“ (Dz.U. RP nr 58 z dnia 26 czerwca 1999 poz. 622). 

Natomiast niniejszy poradnik mo˝e s∏u˝yç polskiemu czytelnikowi jako inspiracja do

dzia∏aƒ uwzgl´dniajàcych polskie realia. Podr´cznik jest bardzo szczegó∏owy, wiele

poruszanych w nim kwestii mo˝e z polskiej perspektywy wydawaç si´ doÊç odleg∏e -

co przejawia∏o si´ choçby podczas t∏umaczenia w braku wielu polskich odpowiedni-

ków szczegó∏owego s∏ownictwa technicznego. 

Niemniej, uwag´ trzeba zwróciç na niezwykle szerokie, systemowe

i precyzyjne podejÊcie holenderskich in˝ynierów, a zw∏aszcza prób´ zobiektywizowania

kryteriów, jakim musi sprostaç poprawnie projektowana i wykonywana infrastruktura

rowerowa. PodejÊcie to mo˝e niekiedy nieco wykraczaç poza oczekiwania polskiego

czytelnika, ale w∏aÊnie takie spojrzenie mo˝e byç bardzo cenne, zw∏aszcza w k o n t e k Ê c i e

niewielkich praktycznych doÊwiadczeƒ polskich projektantów i w∏adz, odpowiedzial-

nych za polityk´ transportowà.

Polskie miasta, zduszone lawinowo narastajàcà motoryzacjà, w nied∏ugim czasie b´dà

zmuszone poszukiwaç wysokiej jakoÊci rozwiàzaƒ alternetywnych wobec samochodów.

Niniejszy podr´cznik z pewnoÊcià moêe byç w tym niezwykle pomocny.

Tadeusz Kopta
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Podczas prac nad niniejszym Podr´cznikiem Projektowania, w badaniach 
i przygotowaniu rysunków i fotografii bra∏a udzia∏ firma Grontmij Consulting
Engineers; W Bonestroo i G.W.Henzen przyczynili si´ do powstania odpowied-
nio rozdzia∏ów 4 i 6. Holenderski Zwiàzek Rowerzystów enfb obs∏ugiwa∏ sekre-
tartiat techniczny. C.R.O.W. zatrudni∏ H.P. de Groot do ostatecznej redakcji pod-
r´cznika. T∏umaczenie na j´zyk angielski zosta∏o wykonane przez EBC Institute. 

Korzystamy z okazji, aby z∏oêyç podzi´kowania cz∏onkom Grupy Roboczej za
ich wk∏ad w opracowanie tego wyjàtkowego dzie∏a. Wierzymy, ˝e potwierdzi
ono swojà wartoÊç w praktyce. 

K. Nije, dyrektor zarzàdzajàcy C.R.O.W.
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Projektowanie infrastruktury rowerowej nie jest celem samym w sobie. Celem
zorientowanej na u˝ytkownika instytucji zarzàdzajàcej drogami powinno byç
udost´pnienie rowerzystom mo˝liwie bezpoÊrednich, atrakcyjnych, bezpiecz-
nych i wygodnych tras, tworzàcych spójny system rowerowych udogodnieƒ.
Z faktu, ˝e niemal ka˝dy dom i ka˝dy cel podró˝y w Holandii jest dost´pny
przy pomocy sieci dróg i przejazdów wynika, ˝e system tras rowerowych —
cz´sto wysokiej jakoÊci — ju˝ istnieje. Niniejszy “Podr´cznik projektowania”
prawdopodobnie nigdy by nie musia∏ powstaç, gdyby nie gwa∏towny wzrost
ruchu samochodowego w ciàgu ostatnich lat.

Cz´sto okazuje si´ bowiem, ˝e dla zapewnienia odpowiedniego poziomu bez-
pieczeƒstwa i wygody konieczna jest budowa specjalnej infrastruktury, ponie-
wa˝ rowery muszà dzieliç przestrzeƒ drogowà z ruchem zmotoryzowanym,
znacznie intensywniejszym i szybszym ni˝ rowerowy. Ponadto, zapewnienie
takiej infrastruktury mo˝e byç konieczne, bo liczne trasy, u˝ywane w przesz∏o-
Êci przez ruch wolnobie˝ny, obecnie zosta∏y przeci´te przez drogi samochodo-
we, wodne i linie kolejowe.

Filozofia projektowania
Podr´cznik ASVV [jeden z popularnych podr´czników holenderskich - przyp. t∏um.]
zawiera wielkà liczb´ u˝ytecznych zaleceƒ do projektowania infrastruktury rowerowej,
zaprezentowanych g∏ównie w formie przyk∏adów. W pracy tej nie dokonano jednak
wprowadzenia do procesu projektowania. W dodatku, ksià˝ka próbuje dokonaç inte-
gracji z wymaganiami innych Êrodków transportu, co prowadzi do kompromisów.

1. Wprowadzenie
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A przecie  ̋projektowanie infrastruktury rowerowej wymaga zasadniczego zbadania
zale˝noÊci miedzy rowerzystà, rowerem a infrastrukturà rowerowà. Dopiero, kiedy
projektant osiàgnie wiedz´ o tych zale˝noÊciach, mo˝e wybraç rozwiàzanie
projektowe odpowiednie dla danej sytuacji ruchu drogowego przy nieustannie
zmieniajàcych si´ warunkach i ograniczeniach. Podstawà jest tutaj filozofia
projektowania, przedstawiona w rozdziale 2.
Niniejszy „Podr´cznik projektowania“ zbiera istniejàcà wiedz´, wprowadza
nowe podejÊcia i sugeruje rozwiàzania optymalne z punktu widzenia rowerzy-
sty. Zak∏adamy, ˝e istnieje pewne poparcie polityczne dla promocji u˝ycia ro-
werów. Ksià˝ka jest adresowana przede wszystkim dla zajmujàcych si´ infra-
strukturà rowerowà wspó∏pracowników w∏adz lokalnych, którzy muszà reali-
zowaç przyj´tà przez samorzàd polityk´ przyjaznà dla roweru. JeÊli wcià˝ bra-
kuje takiego politycznego poparcia, holenderskie samorzàdy mogà skorzystaç
z publikacji „Quicker by bicycle; policy manual for a b i c y c l e-friendly 
infrastructure“ („Na rowerze szybciej; podr´cznik polityki na rzecz przyjaznej
dla roweru infrastruktury“). Ta publikacja, równie˝ przygotowana przez 
C. R. O. W., przedstawia w∏adzom odpowiedzialnym za infrastruktur´ drogo-
wà argumenty i wiedz´ niezb´dne do tego, aby przyjazna dla roweru polityka,
oparta na ogólnokrajowej polityce SVV, przybra∏a konkretnà form´. 

Historia i poczàtki
Pomys∏ na zebranie wiedzy w dziedzinie infrastruktury rowerowej istnia∏ od
pewnego czasu. W 1986 r. SVT opublikowa∏a „pierwszà dwudziestk´“ mitów
holenderskiej in˝ynierii ruchu drogowego. U∏atwienia dla rowerzystów zaj´∏y
bezdyskusyjnie pierwsze miejsca. W∏adze odpowiedzialne za zarzàdzanie dro-
gami jednog∏oÊnie przyzna∏y, ˝e w tej dziedzinie wiedza by∏a niedostateczna.
W 1987 r. amsterdamski oddzia∏ Holenderskiego Zwiàzku Rowerzystów
ENFB opublikowa∏ „Wjken voor de fiets; handboek fietsvoorzieningen en
fietsbeleid“. Ta publikacja by∏a inspiracjà dla powstania w koƒcu 1990 r. 
grupy roboczej C. R. O. W. zajmujàcej si´ infrastrukturà rowerowà. Rozdzia∏y
2 i 3 niniejszego “Podr´cznika projektowania” zast´pujà wst´pne opracowanie,
przygotowane przez ten zespó∏ w 1990 r.
Amsterdamski oddzia∏ Holenderskiego Zwiàzku Cyklistów ENFB wyda∏ no-
wà, poprawionà wersj´ swojego podr´cznika na zamówienie rady miasta Am-
sterdamu jako “Handboek Fiets Amsterdam 1991”. Amsterdamskie doÊwiad-
czenia zosta∏y wykorzystane w rozdziale 8 (RowerzyÊci i nielegalne parkowa-
nie samochodów), a tak˝e w innych cz´Êciach niniejszego „Podr´cznika pro-
jektowania“.

Motorowery
W wielu przypadkach motorowery u˝ywajà tej samej infrastruktury, co rowe-
ry, ale jest to jedyne podobieƒstwo mi´dzy tymi dwoma rodzajami Êrodków
transportu. Rower nie jest motorowerem. Motorowery, cz´Êciowo w zwiàzku
z osiàganymi znacznie wy˝szymi szybkoÊciami, narzucajà inne wymagania in-
frastrukturalne. Niniejszy “Podr´cznik projektowania” jest nastawiony na in-
frastruktur´ rowerowà. Nie oznacza to, ˝e motorowery w ogóle nie sà wspomi-
nane, na przyk∏ad w cz´Êci dotyczàcej Êcie˝ek rowerowych z dopuszczonym
ruchem mieszanym rowerowym i motorowerowym (patrz rozdzia∏ 4). Motoro-
wery cz´sto okazujà si´ przeszkodà dla rowerzystów. [ W Polsce na drogach ro-
werowych ruch motorowerów nie jest dopuszczany przepisami – przyp. t∏um.].



Jak czytaç podr´cznik?
OczywiÊcie projektowanie to znacznie wi´cej, ni˝ samo robienie rysunków.
Czasami projektowanie jest m´czàce, ale zawsze stanowi proces twórczy,
w którym trzeba znaleêç równowag´ mi´dzy formà, funkcjà i u˝ytkowaniem
infrastruktury rowerowej. Jest to w szczegó∏ach przebadane w rozdziale 2 (za-
rys procesu projektowania zosta∏ przedstawiony w 2.4) i rozdziale 3. (sieci
i trasy). W rozdzia∏ach 4-11 (infrastruktura) warunki tej równowagi zosta∏y
opisane w dalszych szczegó∏ach. Poszukiwanie równowagi mi´dzy kszta∏tem,
funkcjà i u˝ytkowaniem jest myÊlà przewodnià ksià˝ki. Rozdzia∏ 12 pomaga
w ocenie jakoÊci infrastruktury rowerowej.
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2.1. Wst´p
W drugim Strukturalnym Planie Transportu i Ruchu Drogowego (SVV-2) 
w cz´Êci D, punkcie 4 i 15, przedstawione zosta∏y punkty widzenia polityki na
bezpieczeƒstwo i rozwój ruchu rowerowego. Te poglàdy zosta∏y rozwini´te w r a-
mach Master Plan Bicycle (Krajowa Polityka Rowerowa), który zmierza do na-
st´pujàcego celu:

Wzrost u˝ycia roweru jako alternatywy dla samochodu, pod warunkiem, ˝e iloÊç wypadków

z udzia∏em rowerzystów (i motorowerzystów) zostanie drastycznie zredukowana.

Krajowa Polityka Rowerowa wskazuje na szereg mo˝liwoÊci, które pomogà
w osiàgni´ciu tego zamierzenia.
Jednà z nich jest poprawa infrastruktury rowerowej. To oznacza wszystkie u∏a-
twienia techniczne, przeznaczone dla rowerzystów. Niniejszy „Podr´cznik pro-
jektowania” daje projektantom dróg i innym zainteresowanym stronom wyczer-
pujàce (a cz´Êciowo zupe∏nie nowe) dane, konieczne do stworzenia optymalnej
infrastruktury rowerowej.

Jednym z warunków wzrostu u˝ycia rowerów jest konkurencyjnoÊç roweru wo-
bec innych Êrodków transportu na krótkich odleg∏oÊciach. Ta konkurencyjnoÊç
odnosi si´ zarówno do czasu, jak bezpieczeƒstwa i wygody. Dlatego konieczna
jest infrastruktura, która umo˝liwia bezpoÊrednie i wygodne podró˝owanie rowe-
rem w atrakcyjny i bezpieczny sposób (co oznacza równie˝ poczucie bezpieczeƒ-
stwa w ruchu drogowym). Mówiàc krótko, konieczna jest infrastruktura, która da-
je rowerzyÊcie po˝àdanà jakoÊç – czyli jest przyjazna dla roweru. Co znaczy: im
bardziej przyjazna dla roweru, tym bardziej zgodna z celem Krajowej Polityki
Rowerowej. Oprócz tego, dobrze funkcjonujàca infrastruktura rowerowa jest klu-
czem do zrównowa˝onego, trwa∏ego systemu ruchu drogowego .

Niniejszy „Podr´cznik projektowania” opisuje wszystkie kroki, od podj´cia
wst´pnej decyzji promocji roweru do wykonania infrastruktury. Przyj´to za∏o˝e-
nie, ˝e kszta∏t infrastruktury rowerowej jest stale determinowany (zak∏adanà)
funkcjà i (spodziewanym) u˝ytkowaniem danego elementu infrastruktury .

W cz´Êci 2.2. poddano egzaminowi dok∏adne znaczenie poj´cia „przyjazny dla
roweru“. Wnioski stàd p∏ynàce sà zawarte w pi´ciu g∏ównych wymogach w c z ́ -
Êci 2.3. Ka˝dy g∏ówny wymóg jest podzielony na kilka kryteriów: mierzalnych
czynników pozwalajàcych zbadaç, w jakim stopniu dana infrastruktura jest przy-
jazna dla roweru. Na przyk∏ad w przypadku g∏ównego wymagania dotyczàcego
spójnoÊci, kryteria to: ∏atwoÊç znalezienia tras, jednorodna jakoÊç, swoboda wy-
boru trasy i kompletnoÊç. Kryterium mo˝e byç mierzalne przy pomocy jednego
lub kilku parametrów. Parametrami kryterium ∏atwoÊci znalezienia trasy sà kolej-
no: kompletnoÊç oznakowania pionowego, obecnoÊç oznakowania obszarowego
i czytelnoÊç nazw ulic.

W cz´Êci 2.4. zbadana zosta∏a równowaga mi´dzy formà, funkcjà i u ̋  y t k o w a n i e m
roweru. 
Proces planowania, który musi zostaç przeprowadzony celem osiàgni´cia przyja-
znej dla roweru infrastruktury, zosta∏ przedyskutowany w 2 . 5 .



2.2. Podstawowe zasady projektowania

2.2.1. System rower – rowerzysta
Projektant przyjaznej dla roweru infrastruktury powinien byç zaznajomiony
z technicznymi mo˝liwoÊciami i ograniczeniami rowerzysty i roweru. Rowe-
rzysta jest równoczeÊnie kierowcà, akrobatà i silnikiem. To po∏àczenie zadaƒ
zawiera mniej lub bardziej sprzeczne cechy, które nadajà rowerzyÊcie jego
specjalnà pozycj´ w ruchu drogowym. Na przyk∏ad si∏a mi´Êni jest naturalnym
ogranicznikiem pr´dkoÊci – podczas gdy pewna pr´dkoÊç jest z kolei niezb´d-
na do utrzymania stabilnoÊci roweru. Podobnie, z jednej strony rower jest bar-
dzo nara˝ony na wypadki, ale z drugiej – jest bardzo zwrotny i e l a s t y c z n y
w ruchu drogowym. Zgodnie z holenderskim prawem o ruchu drogowym, ro-
wer jest klasyfikowany jako pojazd wolno poruszajàcy si´, ale jednoczeÊnie
w miastach nale˝y do najszybszych Êrodków lokomocji.

Poni˝ej przedstawiamy list´ cech charakterystycznych:

1. Rowery sà nap´dzane si∏à ludzkich mi´Êni
To znaczy, ˝e w przyjaznym dla roweru projekcie drogi straty energii muszà
byç minimalizowane

2 . Rowery sà niestabilne
Utrzymujàc si´ tylko na dwóch ko∏ach, rowerzysta nieustannie unika upadku.
Boczne podmuchy wiatru, zawirowania powietrza spowodowane przez wiel-
kie samochody ci´˝arowe, nierówna nawierzchnia drogowa czy zmuszanie do
zmniejszenia pr´dkoÊci jazdy – wszystko to okreÊla stabilnoÊç, a wraz z n i à ,
przestrzeƒ koniecznà do manewrów.

3.  Rowery nie majà strefy zgniotu
Nara˝enie rowerzystów na wypadki jest oczywiste – co wynika choçby ze sta-
tystyk. Tym niemniej, w∏adze odpowiedzialne za organizacj´ ruchu, majà tutaj
bardzo du˝o do powiedzenia. Mogà daç rowerzystom „przestrzennà“ stref´
zgniotu, dzia∏ajàcà jako przestrzeƒ dla manewru w sytuacji 
niebezpiecznej. W istocie rowerzysta mo˝e balansowaç nawet na pasie szero-
koÊci dwudziestu centymetrów, ale taka akrobacja nie powinna byç punktem
wyjÊcia dla procesu projektowania. Kiedy nagle otwierajà si´ drzwi 
samochodu, dodatkowa przestrzeƒ na drodze rowerowej mo˝e nawet uratowaç
˝ycie. RowerzyÊci, jako s∏absi u˝ytkownicy dróg, nie powinni byç zmuszani
do jazdy wÊród szybko poruszajàcych si´ samochodów czy 
w intensywnym ruchu ci´˝arowek.

4. Rowery raczej nie majà zawieszenia
Dlatego równa nawierzchnia jest minimalnym warunkiem dla przyjaznej dla
roweru infrastruktury.

5. RowerzyÊci podró˝ujà pod go∏ym niebem
Ma to swoje z∏e, ale równie˝ dobre strony. Schron przeciwdeszczowy czy
wiata eliminujà cz´Êç zwiàzanych z tym problemów. Zalety podró˝owania
pod go∏ym niebem powinny byç podtrzymywane i wzmacniane przez odpo-
wiedni projekt trasy rowerowej. Dlatego jest bardzo wa˝ne, aby zwracaç
uwag´ na okolic´, przez którà ma przeje˝d˝aç rowerzysta.
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6. RowerzyÊci to istoty spo∏eczne
Dlatego powinni móc jeêdziç w parach – obok siebie. Jest to istotne zw∏aszcza,
kiedy spodziewamy si´ znacznych iloÊci rowerzystów, podró˝ujàcych rekre-
acyjnie czy dla przyjemnoÊci. W dodatku, mo˝liwoÊç jazdy parami obok siebie
daje rodzicom mo˝liwoÊç bezpiecznego kontrolowania dzieci.

7. Cz∏owiek nie jest maszynà – a rowerzysta te˝ nià nie jest
Istniejà pewne ograniczenia, co do iloÊci i z∏o˝onoÊci zadaƒ, które mogà byç
wykonane przez rowerzyst´. Projektant powinien uszanowaç te ograniczenia,
bioràc pod uwag´ mniej doÊwiadczonych i mniej sprawnych fizycznie u˝yt-
kowników dróg.

W procesie projektowania dróg dla samochodów, charakterystyki i o g r a n i c z e n i a
pojazdu sà powszechnie uznanym punktem wyjÊcia. Wygoda i b e z p i e c z e ƒ s t w o
idà w parze. Podobne podejÊcie jest równie uprawnione w projektowaniu infra-
struktury rowerowej. Do tego niezb´dne jest ustalenie listy warunków ogranicza-
jàcych i listy wymagaƒ projektowych.

Warunki ograniczajàce
Warunki ograniczajàce sà to warunki, które zawsze nale˝y spe∏niaç bez wzgl´du
na u˝ytkowanie i funkcje projektowanego elementu infrastruktury. Przy projekto-
waniu infrastruktury rowerowej istnieje pi´ç warunków ograniczajàcych, stoso-
wanych bezwzgl´dnie i zawsze. Dotyczà one:
– przekroju skrajni (patrz 2.2.2.)
– jazdy parami obok siebie (brak dalszych danych)
– oporu, doÊwiadczanego podczas jazdy przez rowerzyst´ (patrz 2.2.3.)
– granic stresu fizycznego i umys∏owego, na który nara˝ony jest rowerzysta (patrz

2 . 2 . 4 )
– ruchu rowerowego jako integralnej cz´Êci ruchu drogowego i systemu transpor-

tu oraz polityki towarzyszàcej (patrz 2.2.5.).

W y m a g a n i a
Wymagania sà warunkami zale˝nymi od u˝ytkowania i funkcji danego projektu;
wymogi te mogà zostaç podzielone na kryteria, które z kolei majà parametry
i ograniczenia (patrz 2.3.). Z charakterystyki systemu rower-rowerzysta wynika
równie˝ pi´ç istotnych wymagaƒ dla przyjaznej dla roweru infrastruktury. Mogà
one zostaç streszczone w nast´pujàcy sposób:
– Minimalizacja oporu

Prowadzi do kryteriów dla wymogów dotyczàcych w y g o d y i b e z p o Ê r e d n i o Ê c i
– Optymalizacja stresu mentalnego

Prowadzi do kryteriów dla wymogów dotyczàcych w y g o d y i b e z p i e c z e ƒ s t w a
– Uwzgl´dnienie stopnia nara˝enia rowerzystów jako s∏abszych uczestników ruchu

Prowadzi do kryteriów dla wymogów dotyczàcych b e z p i e c z e ƒ s t w a
– Uwzgl´dnienie potrzeb rowerzystów, dotyczàcych otoczenia i p l a n o w a n i a

Prowadzi do kryteriów dla wymogów dotyczàcych a t r a k c y j n o Ê c i
– Zapewnienie pe∏nej i czytelnej infrastruktury. To prowadzi do kryteriów dla

zasadniczego wymogu dotyczàcego s p ó j n o Ê ci

Te pi´ç g∏ównych wymogów: spójnoÊç, bezpoÊrednioÊç, atrakcyjnoÊç, bezpieczeƒ-
s t w o i w y g o d a, oraz odnoszàce si´ do nich kryteria sà przedstawione w 2.3. W r o z-
dzia∏ach 4 do 11 te wymogi sà konsekwentnie stawiane rozwiàzaniom, dyskutowa-
nym w poszczególnych przypadkach.



2.2.2. Przekroje i s k r a j n i a
Aby móc uczestniczyç w ruchu drogowym, rowerzyÊci potrzebujà pewnej prze-
strzeni. Ta przestrzeƒ jest okreÊlona rozmiarami roweru i rowerzysty oraz balan-
sowaniem na boki podczas jazdy, które jest zjawiskiem normalnym, stale wyst´-
pujàcym podczas jazdy rowerem.

Droga balansowania
Rower jest pojazdem jednoÊladowym. StabilnoÊç uzyskuje dzi´ki szybkoÊci. Przy
pr´dkoÊci oko∏o 20 km/h jest mo˝liwe stabilizowanie roweru przy pomocy ru-
chów cia∏a i delikatnych manewrów kierownicà. Powy˝ej 20 km/h rower mo˝na
utrzymaç w stabilnoÊci bez wysi∏ku. Im ni˝sza pr´dkoÊç, tym wi´cej ruchów cia∏a
jest niezb´dne do utrzymania równowagi.
Oprócz pr´dkoÊci, na stabilnoÊç roweru wp∏ywajà równie˝ pionowe nierównoÊci
nawierzchni drogi. Przyk∏adami sà dziury w jezdni czy nierówne po∏àczenie
dwóch ró˝nych nawierzchni. Boczny wiatr równie˝ mo˝e pogorszyç stabilnoÊç
roweru, zw∏aszcza, jeÊli podmuchy sà nieregularne i ze zmieniajàcych si´ kierun-
ków – na przyk∏ad w pobli˝u wysokich budynków. Podobnie, wielkie ci´˝arówki,
przeje˝d˝ajàce z du˝à pr´dkoÊcià w pobli˝u rowerzysty, powodujà silne zawiro-
wania powietrza.
To, co mo˝e ca∏kowicie zak∏óciç równowag´ rowerzysty, to Êliska nawierzchnia,
pokryta Êniegiem czy lodem. Nie tylko niemal niemo˝liwe jest hamowanie, ale
trudne staje si´ utrzymywanie kierunku jazdy i pokonywanie zakr´tów. Pojazdy
jednoÊladowe sà znacznie bardziej nara˝one na niebezpieczeƒstwa Êliskiej na-
wierzchni, ni˝ dwuÊlady.
Ró˝ne sposoby, dzi´ki którym rowerzyÊci utrzymujà kierunek jazdy, zosta∏y
szczegó∏owo zbadane .
Powy˝ej pr´dkoÊci 11 km na godzin´, szerokoÊç trasy konieczna do zapewnienia
manewrowania wynosi 0,2 m. Boczny wiatr i nierównoÊci nawierzchni majà
ograniczony wp∏yw na zmiany kierunku jazdy; zmuszajà jednak do poszerzenia
pasa do 0,3 m. Przyjmujàc skrajni´ RONA , uwzgl´dniamy margines przestrzeni
potrzebnej do manewrowania. Poza tym trzeba zdaç sobie spraw´, ˝e rowerzyÊci
majà ograniczone mo˝liwoÊci utrzymania równowagi i dlatego majà tendencj´ do
przekraczania Êredniej szerokoÊci pasa marginesu manewrów.
JeÊli rowerzyÊci muszà jechaç wolniej ni˝ 11 km/godz., to potrzebujà wi´cej prze-
strzeni, utrzymujàc równowag´ przez manewrowanie kierownicà. Ma to miejsce
na przyk∏ad na skrzy˝owaniu z sygnalizacjà Êwietlnà, kiedy rowerzyÊci ruszajà
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wymiary

d∏ugoÊç 95 % ≤ 1,90 m

szerokoÊç 100 % ≤ 0,75 m

wysokoÊç kierownicy 5 % ≤ 0,88 m (rower wyÊcigowy)

95 % ≤ 1,12 m

poziom wzroku 5 % ≤ 1,00 m (dzieci´cy lub poziomy)

95 % ≤ 1,81 m

masa 5 % ≤ 12,80 kg (rower wyÊcigowy)

50 % ≤ 17,80 kg

95 % ≤ 25,60 kg

prze∏o˝enia

rowery turystyczne 44 %

sportowe 93 %

wyÊcigowe 100 %

Tabela 2.1. Standardowe wymiary rowerów



z miejsca. Szczególnie znaczne odst´pstwa od kierunku jazdy na wprost majà
miejsce podczas jazdy z pr´dkoÊciami ni˝szymi ni˝ 5 kilometrów na godzin´.
Stosunkowo du˝a szerokoÊç pasa jest potrzebna tak˝e podczas zatrzymywania
czy zsiadania z r o w e r u .
Rozmiary rowerów zale˝à od producentów i rowerzysty. Jedyny regulowany
przepisami rozmiar roweru to jego szerokoÊç – najwi´ksza dopuszczalna to 0,75
metra. Ta wielkoÊç wraz z marginesem przestrzeni do manewrowania okreÊla
skrajni´ drogi rowerowej. Tabela 2.1. zawiera szereg rozmiarów, które w p r a k t y-
ce sà najcz´Êciej spotykanymi rozmiarami rowerów.
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Rys. 2.1 Skrajnia drogi rowerowej i rowerzysty



2.2.3. Opór
Rowery sà nap´dzane si∏à mi´Êni rowerzysty. Moc, którà rowerzysta mo˝e wyge-
nerowaç, jest ograniczona (patrz 2.2.4). Dodatkowe opory nie sà pokonywane na-
ciÊni´ciem na peda∏ gazu, ale wymagajà dodatkowego wysi∏ku fizycznego. JeÊli
go zabraknie, rezultatem jest zmniejszenie pr´dkoÊci. Przyjazny dla roweru pro-
jekt drogi jest w naturalny sposób ukierunkowany na ograniczenie do minimum
strat energii. Dlatego warto przyjrzeç si´ dok∏adnie g∏ównym czynnikom, powo-
dujàcym straty energii.
Sà to :
– straty wynikajàce z tarcia w ∏o˝yskach i ∏ a ƒ c u c h u
– opory toczenia wyst´pujàce miedzy oponà a n a w i e r z c h n i à
– opór wiatru (w tym mo˝liwy wiatr z n a p r z e c i w k a )
– straty wynikajàce z wibracji ramy, siode∏ka i o p o n
– praca hamulców i p r z e r z u t e k
– przyciàganie ziemskie podczas podjazdu pod gór´
– ró˝ne opory, w zale˝noÊci od pr´dkoÊci jazdy.

Na rysunku 2.2 podana zosta∏a relacja mi´dzy oporem a szybkoÊcià. OczywiÊcie,
opór grawitacyjny ma miejsce tylko przy zmianach wysokoÊci. Energia zu˝yta
podczas jazdy pod gór´ jest cz´Êciowo równowa˝ona zjazdami z g ó r y .
Opór jest wyra˝ony nast´pujàcym wzorem :

Pz e w n = (0,0981•i•m + 0,0721•m + 0,374•vr e l
2) * v

G d z i e
Pz e w n = moc (W) potrzebna do utrzymania sta∏ej pr´dkoÊci v ( m / s )
i = Êrednie nachylenie (%)
m = masa ca∏kowita roweru i r o w e r z y s t y
vr e l = wzgl´dna pr´dkoÊç rowerzysty w stosunku do otaczajàcego powietrza

(m/s) (vr e l = v+vw• c o sτ)
v = bezwzgl´dna pr´dkoÊç rowerzysty (m/s)
vw = pr´dkoÊç wiatru (m/s)
τ = kàt mi´dzy kierunkiem wiatru i kierunkiem jazdy rowerzysty (rad)
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Rysunek 2.2 Zewn´trzna energia konieczna do pokonania przez rowerzyst´
poszczególnych si∏ oporu w zale˝noÊci od pr´dkoÊci jazdy. 

SzybkoÊç (km/h)

Tarcie mechaniczne

Opory toczenia

Opór wiatru

Wiatr czo∏owy 3m/s

Spadek 3%
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Opory toczenia i straty energii spowodowane wibracjami zale˝à g∏ównie od stan-
dardu nawierzchni i jakichkolwiek jej nierównoÊci. Przy wysokim ciÊnieniu
w oponie i na p∏askiej, równej nawierzchni opory toczenia si´gajà 0,06 N/kg; na
nawierzchni o gorszej jakoÊci mogà byç wielokrotnie wy˝sze. Z doÊç ograniczo-
nej literatury przedmiotowej ( 1 0 ) wynika, ˝e równoÊç nawierzchni i sposoby jej ∏à-
czenia majà wi´kszy wp∏yw na opory toczenia, ni˝ szorstkoÊç i tekstura. Te ostat-
nie cechy majà natomiast wp∏yw na stabilnoÊç i bezpieczeƒstwo rowerzysty.

Efekt oporu wiatru staje si´ istotny tylko przy wy˝szych pr´dkoÊciach (powy˝ej
20 km/godz.). Wiatr czo∏owy (tak˝e wiejàcy pod kàtem) jest jednak czynnikiem
istotnym tak˝e przy niskich pr´dkoÊciach, a jego znaczenie roÊnie wraz z j e g o
pr´dkoÊcià. Odmiennie, ni˝ na przyk∏ad ˝aglówki, rowerzyÊci nie mogà korzystaç
z wiatru bocznego. Wiatr boczny powoduje tarcie, odczuwane przez rowerzyst´
jako opór, cz´Êciowo z powodu swoich niekorzystnych objawów aerodynamicz-
nych. Kiedy mamy do czynienia z silnymi turbulencjami – jak to si´ zdarza mi´-
dzy budynkami, zmiany w kierunku wiatru mogà byç dodatkowym utrudnieniem
dla rowerzysty, którego jazda jest spowalniana i w konsekwencji musi peda∏owaç
z wi´kszym wysi∏kiem.
Projektant drogi i w∏adze odpowiedzialne za zarzàdzanie drogami mogà mieç
wa˝ny wp∏yw na ograniczanie iloÊci energii traconej przez rowerzyst´. Za ka˝-
dym razem, kiedy rowerzysta musi si´ zatrzymaç na Êwiat∏ach, energia kinetycz-
na zgromadzona podczas peda∏owania jest bezpowrotnie tracona. Tak wi´c rusza-
jàc z miejsca, za ka˝dym razem rowerzysta musi pokonaç opór tarcia statycznego
i bezw∏adnoÊç. Jednym z celów przyjaznego dla rowerów projektowania powinno
wiec byç ograniczanie do minimum miejsc, gdzie rowerzysta musi si´ zatrzy-
m y w a ç .

2.2.4. Stres
Jazda na rowerze wymaga od rowerzysty wysi∏ku zarówno fizycznego, jak i p s y-
chicznego. Wysi∏ek fizyczny jest konieczny do poruszania roweru. Wysi∏ek umy-
s∏owy jest niezb´dny do bezpiecznego poruszania si´ w ruchu drogowym. 

RowerzyÊci nie majà jednolitych cech charakterystycznych. Wr´cz przeciwnie: ce-
chà charakterystycznà holenderskich rowerzystów jest szerokie spektrum spo∏eczne
co do wieku, p∏ci czy motywów, dla których poruszajà si´ na rowerze.
W niektórych okolicznoÊciach jako standard projektowy bierze si´ na przyk∏ad
szybko poruszajàcego si´ rowerzyst´, doje˝d˝ajàcego do pracy (choçby przy
okreÊlaniu pr´dkoÊci projektowej). Jednak cz´Êciej punktem odniesienia na
przyk∏ad dla okreÊlenia dopuszczalnych nachyleƒ czy czasów przejazdu b´dzie
starszy u˝ytkownik roweru o ograniczonych mo˝liwoÊciach fizycznych.
W jeszcze innych przypadkach projekt b´dzie dostosowany do potrzeb m∏o-
dych, niedoÊwiadczonych, a czasem nierozwa˝nych rowerzystów (np.
uwzgl´dniony zostanie poziom po∏o˝enia oka rowerzysty, dyscyplina prze-
strzegania sygnalizacji Êwietlnej czy z∏o˝onoÊç skrzy˝owaƒ).

OdpornoÊç fizyczna
Granica dynamicznej si∏y mi´Êni w jednostce czasu jest okreÊlana jako odpornoÊç
fizyczna.  Jednostkà odniesienia jest absolutna odpornoÊç fizyczna na stres. Jest to
maksymalne obcià˝enie, które mo˝na wytrzymaç bez przerwy przez cztery minu-
ty. Jednostkà miary wygody jest stosunek mi´dzy obcià˝eniem i o d p o r n o Ê c i à
absolutnà. OdpornoÊç zale˝y od rodzaju aktywnoÊci (sport, praca w fabryce, rekre-
acja). OdpornoÊç zmniejsza si´ z czasem,  zgodnie z wartoÊcià logarytmiczna ( 1 1 ).



W ten sposób szybkoÊç, z jakà porusza si´ rowerzysta zale˝y nie tylko od oporu,
jaki musi pokonaç, ale tak˝e od czasu, w jakim pokonuje stres i od motywu, dla
którego podjà∏ podró˝ rowerem. Podczas jazdy rowerem do pracy, rowerzysta
wytrzyma silniejsze obcià˝enie wiatrem, wiejàcym od czo∏a, ni˝ w p r z y p a d k u
jazdy rekreacyjnej. Istotny jest tutaj motyw podró˝y – ludzie chcà dotrzeç do pra-
cy na czas.

Poziom odpornoÊci bezwzgl´dnej zmniejsza si´ z wiekiem. Równie˝ odpornoÊç
fizyczna na stres u kobiet jest Êrednio ni˝sza ni  ̋m´˝czyzn. Van Laarhoven ( 1 2 ) s k o m-
pilowa∏ du˝à iloÊç danych na temat odpornoÊci rowerzystów i zbada∏ mo˝liwoÊci
opracowania na ich podstawie modeli pr´dkoÊci. W tym celu okreÊlono punktem od-
niesienia jako standard rowerzyst´ – m´˝czyzn  ́w wieku 50-60 lat. W okresie czte-
rech do pi´ciu minut maksymalna moc generowana przez rowerzyst´ (absolutna
odpornoÊç) osiàga oko∏o 100 W. Dla okresów szczytowych (oko∏o jednej minuty) ab-
solutna odpornoÊç si´ga 150-200 W. Podczas nieco d∏u˝szych okresów maksymalna
odpornoÊç fizyczna dla m´˝czyzn mi´dzy 50 i 60 rokiem ˝ycia si´ga oko∏o 85 W.
OdpornoÊç kobiet w tej kategorii wiekowej si´ga oko∏o 80% odpornoÊci m´˝czyzn.
OczywiÊcie ka˝dy dobrze wytrenowany rowerzysta b´dzie mia∏ wy˝sze poziomy
o d p o r n o Ê c i .

OdpornoÊç na stres psychiczny  
RowerzyÊci sà nie tylko nara˝eni na stres fizyczny, ale tak˝e na wysi∏ek psychiczny.
Kierowanie rowerem, utrzymywanie równowagi i utrzymywanie kierunku jazdy –
wszystko to wymaga pewnego wysi∏ku umys∏owego. W dodatku, udzia∏ w r u c h u
drogowym wymaga zdolnoÊci do koncentracji. Rowerzysta nieustannie musi dosto-
sowywaç si´ do zmieniajàcych si´ warunków oraz do innych uczestników ruchu dro-
gowego. Nie bez powodu rowerzyÊci najwygodniej czujà si´ jadàc z pr´dkoÊcià 16-
-20 km/godz. na cichej drodze rowerowej, bez skrzy˝owaƒ czy innego ruchu, którym
musieliby si´ przejmowaç. Napi´cie psychiczne podczas jazdy jest w takich warun-
kach minimalne. SzybkoÊç taka pozwala na bardzo stabilne prowadzenie roweru,
mo˝na nim jechaç nawet bez trzymania ràk na kierownicy. Co wi´cej, przy tej pr´d-
koÊci efektywnoÊç pracy mi´Êni jest optymalna - tak, ˝e mo˝na jechaç na rowerze
praktycznie godzinami. Badania nad systemem dróg rowerowych w mieÊcie Delft
pokaza∏y, ˝e poprawa wygody jazdy na rowerze jest istotnym warunkiem, stymulu-
jàcym wi´ksze u˝ycie roweru. Brak komfortu, lub te˝ stopieƒ niewygody, w d u ̋  y m
stopniu odnosi si´ do „doÊwiadczania przez rowerzystów okolic, przez które przeje˝-
d˝a“ oraz do „subiektywnego poczucia niebezpieczeƒstwa“. Innymi s∏owy: odnosi
si´ do poczucia zagubienia, zdarzajàcego si´ w niejasnych, zagra˝ajàcych czy m´-
czàcych warunkach ruchu drogowego.

Skargi na warunki ruchu drogowego pojawiajà si´, kiedy osiàgni´ty zostanie
krytyczny poziom napi´cia mi´dzy wymogami sytuacji (stresor, bodziec stre-
sowy) a osobistymi trudnoÊciami w radzeniu sobie z tymi przeszkodami ( 1 3 ).
Punkt krytyczny jest osiàgany, kiedy u˝ytkownik drogi stwierdzi, ˝e nie∏atwo
jest sprostaç wymogom sytuacji ze wzgl´du na brak doÊwiadczenia (dzieci,
m∏odzie˝) czy pogarszajàce si´ umiej´tnoÊci (ludzie starsi). Istnieje powiàzanie
mi´dzy wygodà a bezpieczeƒstwem ruchu drogowego. Kiedy zwi´ksza si´
stres, wzrasta prawdopodobieƒstwo pope∏nienia b∏´dów. W dodatku statystyka
wypadków drogowych wskazuje, ˝e m∏odzie˝ i osoby starsze nie tylko majà
problemy z wygodà, ale tak˝e sà bardziej nara˝eni na wypadki.
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Koncentracja wypadków wskazuje na to, ˝e forma, funkcja i u˝ytkowanie nie po-
zostajà w równowadze. Ale projektant mo˝e wykryç problemy z r ó w n o w a g à
formy, funkcji i u˝ytkowania tak˝e analizujàc inne sygna∏y.
W zale˝noÊci od poziomu projektu, o którym mowa (poziom sieci, poziom po∏à-
czeƒ, poziom konkretnych rozwiàzaƒ technicznych), stres ( 1 4 ) przejawia si´ na ró˝-
ne sposoby. U˝ytkownik drogi zachowuje si´ w sposób inny, ni˝ przewidywa∏
projektant. Poni˝ej przedstawiona zosta∏a pewna iloÊç mo˝liwych form nieprze-
widywalnych zachowaƒ na tych trzech poziomach.

Poziom sieci
Brak komfortu mo˝e byç czynnikiem w podejmowaniu decyzji czy podró˝owaç
czy nie, a jeÊli tak, to jaki rodzaj Êrodka transportu wybraç. WÊród osób starszych
zanotowano sporà „mobilnoÊç zduszonà“. MobilnoÊç zduszona oznacza, ˝e osoby
te pozostajà w domach, poniewa˝ np. nie sà zdolne poruszaç si´ z s z y b k o Ê c i à
obecnego ruchu drogowego. Dzieci sà wo˝one do szko∏y samochodami ze wzgl´-
dów bezpieczeƒstwa. Równie˝ wiele kobiet boi si´ u˝ywaç rowerów w n o c y
w zwiàzku z ryzykiem napaÊci.

Poziom po∏àczeƒ
Ludzie uczestniczàcy w ruchu drogowym równie˝ mogà zachowywaç si´ w s p o-
sób zmniejszajàcy stres. Na przyk∏ad planujàc swoje trasy, unikajà niebezpiecz-
nych obszarów, sygnalizacji Êwietlnej czy miejsc uwa˝anych za nieprzyjemne.

Poziom konkretnych rozwiàzaƒ technicznych
Zachowanie komunikacyjne odmienne od zaplanowanego mo˝e si´ zdarzaç w s y-
tuacjach ruchu drogowego dzia∏ajàcych jak stresory (czynniki stresogenne). To
znowu oznacza, ˝e faktyczne zachowania sà inne, ni˝ przewidywane przez pro-
jektanta. Sygna∏ami tego mogà byç nast´pujàce zachowania:
– starsi rowerzyÊci zatrzymujà si´ i zsiadajà z roweru nawet wtedy, kiedy majà

pierwszeƒstwo. Inne formy zachowania zwiàzane z nieformalnym pierwszeƒ-
stwem tak˝e nale˝à do tej kategorii.

– rowerzyÊci masowo przekraczajà skrzy˝owanie na czerwonym Êwietle, uwa˝a-
jàc, ̋ e oczekiwanie na zmian´ Êwiate∏ nie ma sensu;

– wydzielone drogi rowerowe nie sà u˝ywane, poniewa˝ inna trasa jest szybsza,
bardziej por´czna lub bardziej atrakcyjna.

W koƒcu mo˝liwa jest sytuacja, kiedy brak wygody jest bardzo bliski rzeczy-
wistemu wypadkowi („niemal-wypadki“). Takie konflikty mogà byç notowane
przy pomocy technik obserwacji konfliktów, takich jak na przyk∏ad metoda
DOCTOR (15).

Wygoda czy jej brak raczej nie mogà byç mierzone obiektywnie, chocia˝ zacho-
wanie unikajàce stresu i unikni´te w ostatniej chwili wypadki sà ca∏kiem dobrym
wskaênikiem. W rzeczywistoÊci to w∏aÊnie u˝ytkownicy dróg sà w najlepszej po-
zycji do osàdzenia sytuacji, kiedy dzieje si´ coÊ z∏ego. Po prostu wskazujà na gra-
nice w∏asnych mo˝liwoÊci psychofizycznych. Ka˝de pojawienie si´ efektu „wà-
skiego gard∏a“ mo˝e byç u˝ytecznà informacjà dla projektanta systemu rowero-
wego, wiele mówiàcà o poczuciu komfortu rowerzysty.

2.2.5. Zintegrowany ruch i system transportowy
Troch  ́historii
W wielu wypadkach rowerzyÊci muszà dzieliç przestrzeƒ drogowà z innymi u˝ytkowni-
kami dróg. Kiedy w koƒcu dziewi t́nastego wieku na ulicach pojawi∏y si  ́rowery, nie sta-
nowi∏o to ̋ adnego problemu. Jedynym zmartwieniem przy budowie dróg by∏ bruk. Nie 
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bez powodu Dunlop u˝y∏ swojej pierwszej pneumatycznej opony w∏aÊnie w r o-
werze. Pierwsze drogi rowerowe powsta∏y z myÊlà o poprawie wygody rowerzysty.
Wiele si´ zmieni∏o z nadejÊciem samochodu. Chocia˝ iloÊç aut by∏a nieporówny-
walna z dzisiejszymi standardami (w 1931 r. w Holandii by∏o 67 000 samochodów
osobowych i oko∏o 2,5 miliona rowerów), to jednak pojawienie si´ samochodu
oznacza∏o niebywa∏e zmiany w sieci drogowej. SzybkoÊci i nat´˝enie ró˝nego ro-
dzaju ruchu drogowego nagle sta∏y si´ bardzo zró˝nicowane, co przynios∏o znaczny
wzrost wypadków. Z powodów bezpieczeƒstwa ruchu drogowego, ruch rowerzy-
stów i pojazdów zmotoryzowanych coraz cz´Êciej by∏ rozdzielany. Drogi rowerowe
powstawa∏y celem zapewnienia szybszego, niezak∏óconego przejazdu szybszych
form komunikacji. PodejÊcie do ruchu rowerowego by∏o czysto techniczne – w s e n-
sie zarzàdzania ruchem – i nie do koƒca zintegrowane.
Rozwój sytuacji w ostatnich dekadach zmieni∏ sposób, w jaki postrzegany jest
transport. Gwa∏towna poprawa poziomu ˝ycia doprowadzi∏a do ogromnego wzro-
stu mobilnoÊci opartej o samochód. Drugà stronà tego zjawiska by∏a ogromna pre-
sja na Êrodowisko (zdrowie i bezpieczeƒstwo). W niektórych obszarach zurbanizo-
wanych sieç drogowa grozi zakorkowaniem i w konsekwencji zagro˝eniem swobo-
dy poruszania si´ ( 1 6 ). Dzisiejsze problemy transportowe mogà byç rozwiàzane tylko
w sposób zintegrowany ( 1 7 ). Przy takim podejÊciu do ruchu drogowego i t r a n s p o r t u
jako systemu, wyró˝niamy nast´pujàce elementy:
– ludzie, ró˝niàcy si´ znacznie mo˝liwoÊciami i ograniczeniami psychofizyczny-

mi, podobnie jak motywami podró˝y i zachowaniami komunikacyjnymi;
– pojazdy, zró˝nicowane znacznie w u˝ytecznoÊci, osiàgach, zasi´gu i p o z i o m i e

bezpieczeƒstwa biernego
– infrastruktura, która silnie zale˝y od pojazdów, ale tak˝e od dost´pnoÊci miejsca
– prawodawstwo i szczegó∏owe przepisy, lub zarzàdzanie trzema wy˝ej wymie-

nionymi elementami, zarówno w poprzedzajàcej fazie projektowej jak i p o d c z a s
zarzàdzania ruchem.

System pozwala ludziom na dokonywanie podró˝y koniecznych z powodów spo-
∏ecznych lub ekonomicznych.

Chocia˝ w obecnej sytuacji wszystkie elementy sà uwzgl´dnione w fazie kon-
strukcyjnej, niemniej system jest daleki od doskona∏oÊci. Dowodzi tego wielki
spo∏eczny koszt samego systemu (brak bezpieczeƒstwa i koszty Êrodowiskowe).
Kluczem do rozwiàzania problemu jest lepsze zarzàdzanie systemem, co
w ogromnym stopniu jest zadaniem w∏adz. W∏adze, w szczególnoÊci odpowie-
dzialne za system drogowy, dopuszczanie pojazdów do ruchu (rejestracja pojaz-
dów) i wydawanie pozwoleƒ na ich u˝ywanie (prawa jazdy) majà ograniczony
wp∏yw na rzeczywiste zarzàdzanie ruchem: nie ustanawiajà rozk∏adów jazdy, jak
robi to na przyk∏ad kolej. Bie˝àce uk∏adanie si´ spraw ruchu drogowego pozosta-
wione jest decyzjom wszystkich rodzajów indywidualnych uczestników ruchu
drogowego. Jest to powód dla wyprzedzajàcej, strukturalnej interwencji w:

– kszta∏t (form´) infrastruktury i priorytety jej powstawania
– wymogi wobec pojazdów, w tym wyposa˝enie i rejestracj´
– szkolenia i wymogi zachowaƒ ze strony u˝ytkowników dróg.

Aby osiàgnàç dobry projekt infrastruktury rowerowej, niezb´dne jest zintegrowa-
ne podejÊcie, w którym bierze si´ pod uwag´ skal´ i poziom funkcji drogi rowero-
wej (patrz 2.4.2). WyjaÊnienie poj´cia zintegrowanego myÊlenia jest przedstawio-
ne poni˝ej, w stosunku do poszczególnych poziomów planowania.
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Zintegrowane podejÊcie na poziomie sieci.
Zintegrowane myÊlenie zaczyna si´ w fazie planowania. Jednym z p o d s t a w o w y c h
warunków jest takie projektowanie systemu, aby poszczególne elementy by∏y
w nim umieszczane w odpowiednich miejscach i w odpowiednim czasie, 
a koszty zewn´trzne (bezpieczeƒstwa, Êrodowiskowe) by∏y jak najni˝sze. Si∏a ro-
weru objawia si´ zw∏aszcza w przypadku podró˝y na krótkie odleg∏oÊci i przy je-
go u˝yciu jako Êrodka transportu mi´dzy domem a przystankami Êrodków trans-
portu publicznego. Analizy trendów transportowych w obszarach miejskich po-
winny pokazaç, które miejsca sà warte tego, aby inwestowaç czas i energi´ we
wzmocnienie pozycji roweru. Z punktu widzenia efektywnoÊci ekonomicznej nie
ma sensu inwestowaç w pot´˝ny system transportu publicznego, jeÊli podró˝e
w danym obszarze sà relatywnie krótkie. Taka inwestycja jest bardziej odpowied-
nia, jeÊli alternatywa dla samochodu proponowana jest w obszarze, gdzie rowery
sà mniej popularne. ( 1 8 )

Zintegrowane myÊlenie na poziomie po∏àczeƒ
System dróg rowerowych jest cz´Êcià ca∏ego systemu ruchu drogowego. Wielu
rowerzystów podró˝uje w ten sposób z wyboru i jest Êwiadomymi konsumen-
tami – podró˝nikami. Regularnie dokonujà wyboru innych Êrodków transportu,
zw∏aszcza, kiedy bezpoÊrednioÊç, bezpieczeƒstwo i wygoda u˝ycia roweru po-
zostawiajà wiele do ˝yczenia. RowerzyÊci nie sà s∏abymi u˝ytkownikami dróg.
Sà natomiast nara˝eni na wypadki w konfrontacji z szybko poruszajàcym si´
ruchem. Ten fakt w wielu wypadkach wymaga specjalnej uwagi. Unikanie ko-
lizji mi´dzy ró˝nymi typami ruchu przez ich ca∏kowità separacj´ jest posuni´-
ciem radykalnym, ale czasami koniecznym. Mo˝na równie˝ szukaç innych
rozwiàzaƒ, takich jak obni˝anie pr´dkoÊci samochodów lub ograniczanie ruchu
zmotoryzowanego na wa˝nych trasach rowerowych.
Kiedy zajmiemy si´ programem wymagaƒ, b´dziemy brali pod uwag´ trzy ty-
py dróg: g∏ówne, zbiorcze i dojazdowe. WyjaÊnienie szczegó∏ów takiego po-
dzia∏u jest przedstawione w punkcie 2.4 i w rozdziale 3.

Zintegrowane myÊlenie na poziomie konkretnych rozwiàzaƒ technicznych
Poniewa˝ rowerzyÊci zas∏ugujà na równe traktowanie, nie powinni byç obda-
rzani z ∏aski pozosta∏à przestrzenià drogowà czy otrzymywaç niepotrzebny ni-
komu innemu czas na skrzy˝owaniu z sygnalizacjà Êwietlnà. JakoÊç, którà ofe-
ruje si´ rowerzystom, musi byç mierzona takimi samymi kryteriami, jak jakoÊç
oferowana innym u˝ytkownikom dróg. W tym kontekÊcie, zintegrowane my-
Êlenie oznacza, ˝e ruch drogowy jest postrzegany jako po∏àczone dzia∏anie
stron, które w zasadzie sà gotowe na przestrzeganie zasad. Na przyk∏ad warun-
kiem unikania kolizji jest kontakt wzrokowy miedzy rowerzystami i kierowca-
mi. Konfrontacja mi´dzy dwoma uczestnikami ruchu drogowego, którzy nie
mogà mieç kontaktu wzrokowego, z definicji nie jest bezpieczna. Planowanie
infrastruktury ma silny wp∏yw na mo˝liwoÊci kontaktu wzrokowego poszcze-
gólnych uczestników ruchu. Ale tutaj pojawia si´ te˝ zasada: równe prawa,
równe obowiàzki. Kiedy u˝ytkownicy dróg sà traktowani równo i o t r z y m u j à
efektywnà infrastruktur´, mo˝na od nich wymagaç koniecznej dyscypliny.
Z pewnoÊcià dotyczy to tak˝e rowerzystów.
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2.3 Program wymogów
Wszystkie wymagania i ˝yczenia rowerzystów mo˝na przedstawiç w formie pi´-
ciu g∏ównych wymogów. Te g∏ówne wymogi zosta∏y przedstawione pod nast´pu-
jàcymi has∏ami:

S p ó j n o Ê ç
Infrastruktura rowerowa tworzy spójnà ca∏oÊç i jest po∏àczona z w s z y s t k i m i
êród∏ami i celami podró˝y rowerowych.

B e z p o Ê r e d n i o Ê ç
Infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezpoÊrednie
po∏àczenie (tak, aby objazdy by∏y jak najkrótsze)

A t r a k c y j n o Ê ç
Infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia,
˝e jazda na rowerze jest atrakcyjna.

B e z p i e c z e ƒ s t w o
Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczeƒstwo ruchu drogowego – za-
równo rowerzystów, jak i innych u˝ytkowników dróg.

W y g o d a
Infrastruktura rowerowa umo˝liwia szybki i wygodny przep∏yw ruchu rowero-
w e g o .

W zasadzie przyjmuje si´, ˝e jeÊli jeden lub wi´cej g∏ównych wymogów (spój-
noÊç, bezpoÊrednioÊç, atrakcyjnoÊç, bezpieczeƒstwo czy komfort) nie jest spe∏nio-
ny, to infrastruktura rowerowa musi zostaç przebudowana.

W nast´pnym podrozdzia∏ach g∏ówne wymogi zostanà szczegó∏owo omówione
pod wzgl´dem kryteriów. Omówione zostanà relacje mi´dzy poszczególnymi
kryteriami i g∏ównym wymogiem; innymi s∏owy, dlaczego dane kryterium daje
dobry opis g∏ównego wymogu.
Nast´pnie, dla ka˝dego kryterium zostanie podanych jeden lub wi´cej parame-
trów, które czynià je mierzalnymi.
Na koniec, poszczególnym parametrom zostanà przypisane wartoÊci granicz-
ne, przy których pozytywna ocena infrastruktury jako przyjaznej dla roweru
si´ zmienia na negatywnà. Jest oczywiste, ˝e te wartoÊci graniczne mogà si´
zmieniaç w ró˝nych sytuacjach i okolicznoÊciach. Innymi s∏owy, konkretna
wielkoÊç wartoÊci granicznych jest zale˝na od wiedzy o wzajemnych powiàza-
niach parametrów, kryteriów i celów. Oprócz tego prawdà jest, ˝e wiedza
o niektórych relacjach jest wcià˝ niewystarczajàca. Stàd w niektórych wypad-
kach nie podano ˝adnych wartoÊci granicznych.
WartoÊci graniczne parametrów sà, w wi´kszoÊci, okreÊlone (spodziewanym)
u˝yciem danego rozwiàzania technicznego. Mo˝na to zilustrowaç nast´pujà-
cym przyk∏adem. Jednym z pi´ciu wymogów jest wygoda. Kryterium jest ob-
strukcja, czyli zaburzenie ruchu. Na poziomie konkretnego rozwiàzania tech-
nicznego, wa˝nym parametrem jest prawdopodobieƒstwo spotkania z innymi
uczestnikami ruchu. Im szersza droga rowerowa, tym mniejsza szansa kolizji
i konfliktu, a w rezultacie wypadku. Ale oprócz szerokoÊci drogi rowerowej,
istotna jest równie˝ intensywnoÊç jej wykorzystania; ona te˝ okreÊla iloÊç koli-
zji. Dlatego przedstawiono ró˝ne wartoÊci graniczne dla ró˝nej intensywnoÊci
wykorzystania dróg rowerowych ró˝nej szerokoÊci.

23



W nast´pnych rozdzia∏ach „Podr´cznika projektowania“ omówiono szczegó∏o-
wo abstrakcyjne kryteria dla stale zmieniajàcych si´ okolicznoÊci i i n n y c h
marginalnych warunków przestrzennych. Naturalnie, niemo˝liwe jest opisanie
wszystkich sytuacji, dotyczàcych u˝ycia i okolicznoÊci przestrzennych. Tym
niemniej. w wielu miejscach przedstawiono konkretne przypadki, ilustrujàce
jak projektant znalaz∏ najlepsze rozwiàzanie, równowa˝àce form´ (kszta∏t),
funkcje i u˝ycie.
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Tabela 2.2  G∏ówny wymóg spójnoÊci.

kryterium parametr wartoÊç graniczna

sieç trasy
g∏ówne zbiorcze dojazdowe

∏atwoÊç kompletnoÊç n.d. brak przerw n.d. n.d.

znalezienia oznakowania

istnienie przy wjeêdzie n.d. przy wjeêdzie n.d.

lokalnych map do miasta do dzielnicy

czytelnoÊç n.d. n.d. n.d. czytelnoÊç dla

nazw ulic rowerzystów

jednorodnoÊç liczba km. 70% na n.d. n.d. n.d.

jakoÊci pokonywanych na trasach 

trasach najwy˝szej g∏ównych

jakoÊci w sieci

iloÊç zmian n.d. minimalna nieustalona nieustalona

jakoÊci na wartoÊç wartoÊç

kilometr trasy

swoboda liczba co najmniej dwie, co najmniej dwie, co najmniej dwie 1 0 0 - 1 5 0 m

wyboru tras alternatywnych z czego jedna z czego jedna z czego jedna odleg∏oÊci

trasy o równej d∏ugoÊci bezpieczna bezpieczna bezpieczna mi´dzy dwoma

spo∏ecznie spo∏ecznie spo∏ecznie r ó w n o l e g ∏ y m i

t r a s a m i .

kompletnoÊç liczba 100 % n.d. n.d. n.d.

∏àczonych miejsc, 

êróde∏ i celów

podró˝y

n.d. = nie dotyczy



2.3.1 SpójnoÊç
G∏ówny wymóg spójnoÊci obejmuje wszystkie wymagania dotyczàce koniecz-
noÊci dotarcia do celu podró˝y. Na poziomie sieci, oznacza to, ˝e powinny ist-
nieç trasy ∏àczàce wszystkie êród∏a i cele podró˝y rowerzystów. Na poziomie
po∏àczeƒ i poziomie konkretnych rozwiàzaƒ technicznych, oznacza to, ˝e ro-
werzysta mo˝e ∏atwo znaleêç drog´ i rozumie logik´ sieci. To znaczy, ˝e
w sensie planowania miasta, rowerzysta mo˝e stworzyç we w∏asnej g∏owie
„map´“ sieci dróg rowerowych.

2.3.2 BezpoÊrednioÊç
Kiedy podró˝ rowerem jest d∏u˝sza, ni˝ samochodem, staje si´ to istotnym czyn-
nikiem, dla którego wybieramy samochód, a nie rower. Z drugiej jednak strony,
wielu kierowców wydaje si´ byç gotowych do u˝ywania roweru zamiast samo-
chodu, o ile jest to szybsze i wygodniejsze. Wszystkie czynniki, majàce wp∏yw na
czas podró˝y, sà przedstawione pod has∏em g∏ównego wymogu, jakim jest bezpo-
ÊrednioÊç. Kryteriami sà szybkoÊç poruszania si´, opóênienia i d∏ugoÊç objazdów.
Pr´dkoÊç projektowa drogi rowerowej nigdy nie powinna byç ni˝sza ni˝ 
10 km/godz., co wynika zarówno z potrzeby zapewnienia komfortu, jak i b e z p i e-
czeƒstwa (stabilnoÊci). Rekomendowana pr´dkoÊç projektowa to 25-30 km/godz.
Z lekkim wiatrem w plecy, sà to ca∏kiem cz´sto spotykane pr´dkoÊci rowerów.
Z punktu widzenia przep∏ywu ruchu, pr´dkoÊç projektowa 30 km/godz. daje
idealnà drog´ rowerowà. Pr´dkoÊç projektowa jest wa˝na na przyk∏ad przy
projektowaniu ∏uków, obszarów widocznoÊci czy wzniesieƒ i spadków. Na
g∏ównych drogach rowerowych – kategorii, która musi sprostaç najwy˝szym
wymaganiom – wartoÊcià granicznà jest 30 km/godz. Kiedy droga rowerowa
jest przeznaczona dla mieszanego u˝ytkowania wspólnie z motorowerami, nor-
mà jest 40 km/godz., przynajmniej poza terenem zabudowanym. Na drogach
rowerowych nale˝àcych do innych kategorii, dopuszczalne sà nieco ni˝sze
pr´dkoÊci projektowe.
Kryterium opóênieƒ jest wyra˝one w sekundach na kilometr. Kiedy w praktyce bra-
ne sà pod uwag´ fragmenty d∏u˝sze ni˝ kilometr, korzysta si´ z wartoÊci Êredniej.
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Tabela 2.3 G∏ówny wymóg bezpoÊrednioÊci

kryterium parametr wartoÊç graniczna

sieç trasa
g∏ówna zbiorcza dojazdowa

pr´dkoÊç pr´dkoÊç n.d. 30 km/h 25 km/h 20km/h

rzeczywista projektowa

( z m i e r z o n a )

opóênienie Êredni czas n.d. 15 sek/km 20 sek/km 20 sek/km

(czas) stracony na 

oczekiwaniu

(np. na skrzy-

˝owaniu)

d ∏ u g o Ê ç wspó∏czynnik jak naj- 1,2 1,3 1,4

o b j a z d u wyd∏u˝enia mniejsza

n.d. = nie dotyczy



Wspó∏czynnik wyd∏u˝enia
Wspó∏czynnik wyd∏u˝enia jest stosunkiem najkrótszej mo˝liwej odleg∏oÊci miedzy
dwoma punktami po drodze i w locie ptaka. Wspó∏czynnik wyd∏u˝enia sam w s o b i e
nie ma wielkiego znaczenia. Musi zostaç odniesiony do odleg∏oÊci. Wysoki wspó∏-
czynnik wyd∏u˝enia jest znacznie mniej korzystny w przypadku dalszych odleg∏oÊci,
ni  ̋krótkich tras, poniewa˝ bezwzgl´dna d∏ugoÊç objazdu jest znacznie wi´ksza. K a ̋ -
da sieç ma swoje w∏asne cechy charakterystyczne. Sà one okreÊlane przez zbadanie
wielkiej liczby losowo wybranych relacji mi´dzy êród∏ami, a celami podró˝y 
i porównanie odleg∏oÊci objazdów z odleg∏oÊciami w linii prostej. C e c h à
charakterystycznà sieci jest Ê r e d n i wspó∏czynnik wyd∏u˝enia, wyliczony dla
wszystkich relacji.

Przedstawione na rys. 2.3 linie nie wskazujà ˝adnego standardu, ale jedynie sà pomocà
w porównaniu czynników objazdu w ró˝nych relacjach mí dzy êród∏ami a celami po-
dró˝y. W Delft, Êredni wspó∏czynnik wyd∏u˝enia si´gnà∏ 1,21. To znaczy, ˝e geometria
sieci zmusza rowerzyst  ́do pokonywania o 21% wí kszych odleg∏oÊci, ni  ̋gdyby poru-
sza∏ si  ́po linii prostej. W Geldorp Êredni wspó∏czynnik wyd∏u˝enia si´gnà∏ 1,27. Ale
w tej miejscowoÊci nachylenia sà znacznie wí ksze i oznacza to, ̋ e proporcjonalnie
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Na rysunku 2.3 przedstawiono cechy charakterystyczne sieci w
a) Geldorp i b) Delft.

A

B



w miaŕ  wzrostu rzeczywistych odleg∏oÊci, wspó∏czynnik wyd∏u˝enia (objazdu) zmniej-
sza si .́

2.3.3 AtrakcyjnoÊç
Zachowanie rowerzystów jest okreÊlane wielkà liczbà czynników. Tym niemniej,
czynniki te mogà ró˝niç si´ zasadniczo w zale˝noÊci od poszczególnych rowerzy-
stów – czy jechaç na rowerze, a jeÊli tak, to którà drogà. Niektóre aspekty jazdy
na rowerze, uwa˝ane przez jednà osob´ za pozytywne, prze innà mogà byç odrzu-
cane jako negatywne. Pod has∏em „atrakcyjnoÊç“ kryjà si´ czynniki psycholo-
giczne, które mo˝na ogólnie wyraziç jako „doÊwiadczenie“. Badania ITS w 1 9 7 8
roku by∏y pionierskà pracà w tej dziedzinie w Holandii ( 2 1 ). Równie˝ wst´pne
i koƒcowe badania, prowadzone w Delft ( 2 2 ) dostarczy∏y wiedzy, w jaki sposób po-
wi´ksza si´ potencja∏ wykorzystania roweru, kiedy pewne ograniczenia jego u˝y-
cia sà usuwane.
W przypadku g∏ównego wymogu atrakcyjnoÊci trudno jest podaç wartoÊci gra-
niczne parametrów poszczególnych kryteriów. Tak, jak ju˝ wspomniano, wy-
nika to cz´Êciowo z faktu, ˝e atrakcyjnoÊç jest sprawà osobistego zdania. Nie
wyklucza to jednak faktu, ˝e skargi rowerzystów zas∏ugujà na powa˝ne trakto-
wanie, nawet, jeÊli ich obiektywne skwantyfikowanie jest trudne.
Kryterium „poczucia spo∏ecznego b e z p i e c z e ƒ s t w a“ równie  ̋zosta∏o zaliczone do wymogu
atrakcyjnoÊci. W porównaniu Zwolle i Bredy ( 2 3 ) jasne okaza∏o sí , e̋ poczucie spo∏ecznego
bezpieczeƒstwa jest w du˝ym stopniu czynnikiem determinujàcym u˝ycie roweru, zw∏asz-
cza po zmierzchu. Tak˝e w tym przypadku jest prawdà, ̋ e skargi dajà projektantowi najlep-
szà wskazówk ,́ które miejsca powinny byç poprawione w zakresie bezpieczeƒstwa spo-
∏ecznego przez zmian  ́za∏o e̋ƒ przestrzennych i lepsze zaplanowanie okolicy. W r o z d z i a-
l e 11 (planowanie tras) problem ten jest przedyskutowany bardziej szczegó∏owo.
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Rys. 2.4 Dobry przyk∏ad rozwiàzania spe∏niajàcego wymóg bezpoÊrednioÊci.



Uwaga: g∏ówny wymóg bezpieczeƒstwa odnosi si´ wy∏àcznie do bezpieczeƒstwa
ruchu drogowego (obiektywnego i subiektywnego). Tam, gdzie w dalszych cz´-
Êciach „Podr´cznika projektowania“ znajdujà si´ odniesienia do problemów bez-
pieczeƒstwa, dotyczà one wy∏àcznie bezpieczeƒstwa ruchu. Poczucie bezpieczeƒ-
stwa spo∏ecznego (obiektywne i subiektywne) jako kryterium jest zawarte w w y-
mogu atrakcyjnoÊci.
Przy ocenie sytuacj´ ruchu drogowego i badaniu istniejàcych rozwiàzaƒ, dobre
kryterium oceny g∏ównego wymogu bezpieczeƒstwa tworzy cz´stoÊç zdarzania
si´ wypadków drogowych.
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Table 2.4  G∏ówny wymóg atrakcyjnoÊci

kryterium parametr wartoÊç graniczna

sieç trasa

g∏ówna zbiorcza dojazdowa

skargi liczba < xx na 1000 < yy na 1000 n.d. n.d.

skarg mieszkaƒców p r z e j e ̋  d ̋  a j à c y c h

ograniczenie 80% redukcji n.d. n.d. n.d.

liczby wg planu

skarg

widocznoÊç oÊwietlenie n.d. 7 lux/m2 7 lux/m2 n.d.

powierzchni

przez lampy

uliczne

widok rodzaj  n.d. patrz 11.4

roÊlinnoÊci

kàt obserwacji n.d. 50 50 50

szanse oÊlepienia nie znane

bezpieczeƒstwo liczba zg∏oszonych jak najni˝sza n.d. n.d. n.d.

spo∏eczne k r a d z i e ̋  y

i zniszczeƒ

rowerów

procent ofiar max. 5% n.d. n.d. n.d.

kradzie˝y

rowerów19

obecnoÊç n.d. 50% d∏ugoÊci 50% d∏ugoÊci 75% d∏ugoÊci

budynków trasy trasy trasy

mieszkalnych

krajobraz liczba zmian n.d. wartoÊç graniczna nie okreÊlona

k r a j o b r a z u

na km

mo˝liwoÊci patrz teoria n.d.

orientacji K. Lynch20

n.d. = nie datyczy



W fazie planowania trudno jest trafnie oceniç efekty, jakie przyniosà Êrodki bez-
pieczeƒstwa ruchu drogowego. Kryterium dla g∏ównego wymogu bezpieczeƒ-
stwa, wyra˝one w granicznej wartoÊci dla wypadków drogowych ma niewielkà
wartoÊç: w fazie projektowania nie zdarzy∏y si´ wypadki, które mo˝na zbadaç.
Projektant mo˝e skorzystaç ze statystyki zdarzeƒ drogowych. W zasadzie mo˝na
powiedzieç, ˝e aby osiàgnàç trwale bezpiecznà sytuacje drogowà, powinno si´
unikaç kolizji ruchu rowerowego z szybkim ruchem zmotoryzowanym. Kiedy ta
sama przestrzeƒ jest u˝ywana wspólnie przez rowery i ruch samochodowy, z∏o-
˝onoÊç kolizji mi´dzy nimi powinna zostaç ograniczona. Niniejszy „Podr´cznik
projektowania” daje pierwsze wyt∏umaczenie konkretnych wymogów projektowych.
Rowerzysta ustanawia górnà granic´ z∏o˝onoÊci - ludzka natura powoduje, ˝e w d a-
nym czasie mo˝e zostaç wykonana tylko ograniczona iloÊç dzia∏aƒ.
Wszystkie czynniki odnoszàce si´ do utrudnieƒ lub opóênieƒ spowodowanych przez
„wàskie gard∏a“ czy braki w infrastrukturze, wymagajàce dodatkowego wysi∏ku ze
strony rowerzysty, przynale˝à do g∏ównego wymogu wygody. Ka˝dy dyskomfort,
spowodowany zb´dnym stresem odnosi si´ g∏ównie do bezpieczeƒstwa i d l a t e g o
wchodzi w zakres tego wymogu jako kryterium „z∏o˝onoÊci jazdy na rowerze“.
G∏ówny wymóg wygody wynika z wiedzy, ˝e z du˝ym czy nieregularnym obcià-
˝eniem wysi∏kiem fizycznym (zatrzymywanie si´, ruszanie, ponowne zatrzymy-
wanie itd.), jazda rowerem staje si´ mniej wygodna. Równie˝ niedogodnoÊci spo-
wodowanie wibracjami powodujà, ˝e jazda rowerem staje si´ mniej przyjemna.
Obcià˝enie mi´Êni podczas jazdy rowerem dotyczy dynamicznej pracy nóg, co
jest bardzo efektywne z ergonomicznego punktu widzenia ( 2 6 ): mi´Ênie nóg nie tyl-
ko sà najsilniejsze w ca∏ym ludzkim ciele, ale tak˝e najefektywniej zamieniajà

29

Tabela 2.5 G∏ówny wymóg bezpieczeƒstwa

kryterium parametr wartoÊç graniczna

sieç trasy

g∏ówne zbiorcze dojazdowe

ofiary liczba ofiar -50% Wypadek Êmiertelny z udzia∏em rowerzysty

wypadków Êmiertelnych (SVV; okres zawsze pociàga Êledztwo, czy projekt

drogowych 1986-2010) infrastruktury mia∏ wp∏yw na jego 

zaistnienie

liczba -40% Miejsca koncentracji wypadków z udzia∏em

rannych (SVV; okres rowerzystów („czarne punkty“) zawsze 

1986-2010) pociàgajà badania, czy projekt infrastruktury

mia∏ wp∏yw na ich zaistnienie 

prawdopodo- patrz 3.1.1 jak najni˝sze wybór oddzielenia lub mieszania ruchu

bieƒstwo zgodnie z 4.2.3

kolizji z samo-

chodami

z∏o˝onoÊç p u n k t a c j a nie okreÊlona wartoÊç graniczna

jazdy rowerem wg SWOV2 4

skargi – liczba skarg jak najmniejsza

poczucie w poszczegól-

b e z p i e c z e ƒ s t w a nych 

m i e j s c a c h
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energi´ na prac´. EfektywnoÊç dynamicznej si∏y nóg wynosi 20-25 proc. Krà˝e-
nie krwi jest bardzo dobre dzi´ki nast´pujàcym kolejno po sobie napr´˝eniom
i rozpr´˝eniom mi´Êni. Kiedy mo˝na peda∏owaç regularnie i p∏ynnie, krà˝enie
substancji od˝ywczych i tlenu we krwi i wydalanie substancji zb´dnych (kwas
mlekowy) funkcjonuje perfekcyjnie. Ka˝da grupa mi´Êni ma swój w∏asny, opty-
malny rytm. Dla mi´Êni nóg wynosi on oko∏o 50 cykli na minut´. Kiedy krà˝enie
od˝ywczej krwi jest ni˝sze ni˝ 30 cykli na minut´, mi´Ênie nóg m´czà si´ szyb-
ko – dlatego, ˝e kwas mlekowy nie mo˝e byç wydalany dostatecznie szybko.
Zakwaszenie mi´Êni zachodzi znacznie szybciej, jeÊli statyczna praca (sam
wysi∏ek) musi byç wykonywana wraz z dynamicznà pracà mi´Êni. TrzydzieÊci
cykli na minut´ mo˝e byç uwa˝ane jako dolny limit dla wygodnej jazdy na ro-
werze. Na holenderskim rowerze miejskim przy sta∏ym oporze ta wielkoÊç od-
powiada pr´dkoÊci 10 km/godz. Ta wielkoÊç tworzy wi´c granicznà wartoÊç
dla parametru utrudnieƒ powodowanych przez wiatr.

2.4. Projekt funkcjonalny
2.4.1 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Zanim projektanci mogà zaczàç prac´, muszà dok∏adnie wziàç pod uwag´, jaka
ma byç zamierzona funkcja i dla jakiego u˝ytkowania planuje si´ dane rozwiàza-
nie. Aby osiàgnàç sukces, konieczne jest, aby forma pozostawa∏a w zgodzie z w y-
maganiami funkcji i u ̋  y t k o w a n i a .

Tabela 2.6 G∏ówny wymóg wygody

kryterium parametr wartoÊç graniczna

sieç trasy

g∏ówne zbiorcze dojazdowe

równoÊç tekstura n.d. ˝adnych ˝adnych ˝adnych

n a w i e r z c h n i pod∏u˝ne/ n i e r ó w n o Ê c i n i e r ó w n o Ê c i n i e r ó w n o Ê c i

poprzeczne

nierównoÊci

pogórko- parametr obejmuje n.d. nie ustalona wartoÊç graniczna

watoÊç liczb´ podjazdów 

jako procent 

na km; patrz 25

u t r u d n i e n i a prawdopodobieƒstwo n.d. minimalna minimalna minimalna

ruchu ˝e spotkanie innych

uczestników ruchu

przerwie podró˝ 

rowerzysty

prawdopo- ile razy rowerzysta n.d. 0,5 1 1,5

d o b i e ƒ s t w o musi si´ zatrzymaç

z a t r z y m a n i a (Êrednio na km)

u t r u d n i e n i a wiatr n.d. minimalna pr´dkoÊç jazdy 10 km/h 

z powodu

pogody Ênieg n.d. nie ustalona wartoÊç graniczna

n.d. = nie dotyczy



Przede wszystkim projektant wybiera form´, która najlepiej pasuje do zamie-
rzonej funkcji i spodziewanego u˝ytkowania. Planowana funkcja jest pochod-
nà programu wymogów, opisanych w punkcie 2.3. Wspomniane wartoÊci gra-
niczne wskazujà warunki, które musi spe∏niç projekt. Spodziewane u˝ytkowa-
nie mo˝e zostaç zbadane. W zale˝noÊci od fazy procesu planowania (przygoto-
wanie lub ewaluacja), badanie to b´dzie opieraç si´ na kalkulacjach przysz∏ej
sytuacji lub obserwacji sytuacji istniejàcej.
Niestety, w praktyce zdarzajà si´ liczne sytuacje, kiedy forma, funkcja i u ̋  y t k o-
wanie nie sà poprawnie zrównowa˝one. Istniejà trzy sposoby przywrócenia rów-
n o w a g i :
– zmiana projektu
– wp∏yw na u˝ywanie/ zachowanie
– zmiana funkcji (i u ̋  y t k o w a n i a )

F o r m a
Najbardziej oczywistym poczàtkiem procesu projektowania jest poszukiwanie
odpowiedniej formy (kszta∏tu) dla funkcji i u˝ytkowania. W praktyce jednak wy-
daje si´, ˝e na po˝àdanà równowag´ mi´dzy kszta∏tem, funkcjà i u ̋  y t k o w a n i e m
majà wp∏yw czynniki zewn´trzne. Kszta∏t (forma) wybrana na podstawie funkcji
czy u˝ytkowania mo˝e byç niemo˝liwa do zrealizowania wskutek postulatów
przestrzennych, zg∏aszanych przez inne strony. W tym wypadku interesy rowe-
rzystów konkurujà z innymi. Ten dylemat mo˝e powstaç na przyk∏ad tam, gdzie
wyst´puje konflikt interesów w planowaniu sieci ró˝nych rodzajów transportu.
W takiej sytuacji musi byç brany pod uwag´ interes innych stron. Jest rozsàdne,
aby w takiej sytuacji wspó∏pracowaç z planistami transportu publicznego czy ru-
chu drogowego nad funkcjonalnoÊcià – na przyk∏ad – zaj´cia terenu, pierwszeƒ-
stwa, czy priorytetów na sygnalizacji Êwietlnej dla innych systemów transportu.
Szczegó∏owa analiza tych zró˝nicowanych interesów jest przedstawiona w s z c z e-
gó∏ach w punkcie 3.5.

U ̋  y t k o w a n i e
JeÊli interes czynników zewn´trznych jest na tyle wa˝ny, aby zapobiec wykona-
niu projektu zgodnie ze wskazówkami zawartymi w „Podr´czniku projektowa-
nia“, to nale˝y zbadaç, czy mo˝na wywrzeç wp∏yw na u˝ytkowanie projektowa-
nego rozwiàzania technicznego. OczywiÊcie, u˝ytkowanie rozwiàzaƒ technicz-
nych dla innych Êrodków transportu te˝ mo˝e zostaç zmienione. JeÊli na przyk∏ad
po˝àdane jest wybudowanie drogi rowerowej ze wzgl´du na wielkoÊç strumienia
i szybkoÊci ruchu zmotoryzowanego, ale brak jest wolnej przestrzeni, mo˝liwà al-
ternatywà b´dzie redukcja strumienia oraz/lub redukcja szybkoÊci ruchu zmotory-
zowanego. Oprócz tego, cykliczna natura procesu projektowego umo˝liwia po-
wrót do projektowania tras, kiedy pojawiajà si´ problemy na poziomie konkret-
nych rozwiàzaƒ technicznych. Na przyk∏ad, opracowujàc wysokiej jakoÊci drog´
alternatywnà, u˝ycie „problematycznej“ trasy mo˝e byç zminimalizowane.

F u n k c j a
W koƒcowym przypadku zmieniona mo˝e zostaç funkcja. To oznacza, ˝e trasa
b´dzie spe∏niaç innà funkcj´, ni˝ przewidziana w fazie projektowania. Na przy-
k∏ad trasa g∏ówna otrzyma funkcj´ dojazdowà. JeÊli u˝ytkowanie nie zmienia si´,
lub nie pojawia si´ ˝adna alternatywa dla trasy g∏ównej, mo˝e to oznaczaç obni-
˝enie ogólnego poziomu jakoÊci ca∏ej sieci.
Podsumowujàc, najwa˝niejszà sprawà podczas projektowania sieci rowerowej,
dróg rowerowych czy konkretnych rozwiàzaƒ technicznych jest znajdowanie
równowagi mi´dzy formà, funkcjà i u˝ytkowaniem danego projektu.
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Jest jasne, ˝e ta równowaga mo˝e zostaç osiàgni´ta w drodze cyklicznego proce-
su. Projekt musi byç wielokrotnie poprawiany, a jego za∏o˝enia weryfikowane za-
nim b´dzie gotowy. Czasami trzeba b´dzie zredefiniowaç cele. Zaanga˝owani
w ten proces projektanci i decydenci musza sobie zdawaç spraw´, ˝e rzadko które
rozwiàzanie techniczne (np. droga) mo˝e spe∏niç wszystkie oczekiwane funkcje.
Decyzja o osiàgni´ciu równowagi mi´dzy formà, funkcjà i u˝ytkowaniem mo˝e
zostaç podj´ta tylko wtedy, kiedy wszystkie alternatywy zostanà zbadane i p o-
winny byç dobrze umotywowane.
Niniejszy „Podr´cznik projektowania“ wskazuje, które interesy rowerzystów mo-
gà zostaç uwzgl´dnione czy ochronione przy dokonywaniu poszczególnych wy-
borów. Mo˝na w ten sposób zmierzyç stopieƒ, w jakim dana polityka jest przyja-
zna dla roweru.
Podczas dyskutowania problemów sieci rowerowej oraz tras rowerowych (roz-
dzia∏ 3) oraz ró˝nych konkretnych rozwiàzaƒ technicznych (rozdzia∏y 4 do 11),
kwestia triady, tworzonej przez form´, funkcj´ i u˝ytkowanie b´dzie wracaç raz
po raz w odniesieniu do konkretnych tematów, poruszanych w p o s z c z e g ó l n y c h
r o z d z i a ∏ a c h .

2.4.2. JakoÊç.
Infrastruktura rowerowa mo˝e zostaç zaprojektowana dla trzech poziomów
planowania: sieci komunikacji rowerowej jako ca∏oÊci, dróg rowerowych, oraz
poszczególnych konkretnych rozwiàzaƒ technicznych. Ka˝dy poziom ma swo-
je w∏asne specyficzne problemy projektowe. Zadaniem projektanta jest nie-
ustannie odnajdywaç równowag´ mi´dzy formà (kszta∏tem), funkcjà i u˝ytko-
waniem na ka˝dym poziomie (patrz 2.4.1).
W tabeli 2.7 funkcja jest opisana jako po∏àczenie celów u˝ytkowania i p o z i o m u
jakoÊci. W tym kontekÊcie jakoÊcià infrastruktury rowerowej sà ca∏kowicie zo-
biektywizowane oceny wartoÊci pi´ciu g∏ównych wymogów. Aby wyraziç ja-
koÊç infrastruktury rowerowej w kategoriach koƒcowych ocen (stopni), oprócz
dobrego instrumentu pomiarowego, konieczny jest pewien wglàd w p o l i t y c z n e
uwarunkowania, zwiàzane z poszczególnymi zasadniczymi wymogami. Ta wie-
dza jest niezb´dna, aby umo˝liwiç wyliczenie poszczególnych wartoÊci.
JeÊli w koƒcu okazuje si´, ˝e wartoÊci graniczne nie zosta∏y przekroczone dla ˝ad-
nego kryterium, wtedy oczywiÊcie osiàgni´ta jakoÊç jest dobra. Sprawy stajà si´
jednak nieco bardziej skomplikowane, jeÊli wartoÊci graniczne sà dotrzymane
w przypadku jednych wymogów g∏ównych, a w przypadku innych – nie. Ten pro-
blem jest zbadany bli˝ej w rozdziale 3.6 (okreÊlanie priorytetów) i w rozdziale 12.
(testowanie tras).

2.5. Proces planowania
2.5.1. Wst´p
Aby projektowaç funkcjonalnie, nie wystarcza opanowaç po mistrzowsku proces
jako umiej´tnoÊç in˝ynieryjnà. D∏uga droga, prowadzàca od zasadniczego celu
(wi´cej bardziej bezpiecznego ruchu rowerowego) do realizacji (przyjazna dla ro-
weru infrastruktura) biegnie przez obszary, którymi ˝ywotnie zainteresowane sà
inne strony, konkurujàce o nieliczne zasoby. Jedyny sposób na osiàgni´cie celu to
logiczne i zaplanowane podejÊcie. Konfrontacja z innymi zainteresowanymi stro-
nami to kwestia politycznych manewrów na poziomie podejmowania decyzji. Za-
daniem in˝yniera jest przedstawiç najwa˝niejsze kwestie, aby wspomóc uczciwe
i otwarte podejmowanie decyzji. Moment podj´cia decyzji jest wa˝ny dla procesu
planowania. Oznacza koniec jednego okresu projektowania i tworzy przyczó∏ek
kolejnej fazy.



Planowanie miast i wsi jest badaniem zasad, które okreÊlajà przeznaczenie i u ̋  y-
cie terenów. Przestrzeƒ jest w Holandii bardzo cenna. Aby polityka rowerowa od-
nios∏a sukces, wa˝ne jest ustanowienie w planie miejscowym (wspólnego) u˝yt-
kowania publicznej przestrzeni przez rowery wraz z warunkami, pod którymi to
u˝ytkowanie mo˝e doprowadziç do dobrych rezultatów w ruchu rowerowym.
Wa˝nym powodem, dla którego plan strukturalny powinien obowiàzywaç d∏u˝ej,
ni˝ rok to fakt, ˝e polityka rowerowa wyró˝nia si´ w praktyce charakterem im-
prowizacyjnym, wraz z wszystkimi trudnoÊciami, które z tym sà zwiàzane. Pomi-
mo wszystkich swoich oczywistych korzyÊci, rower wcià˝ musi nieustannie wal-
czyç o nale˝ne mu miejsce w polityce transportowej i in˝ynierii ruchu drogowe-
go. To w du˝ej mierze wynika z faktu, ˝e rowery powodujà bardzo ma∏o proble-
mów; nie sà brane pod uwag´ dopóki nie muszà zostaç rozwiàzane problemy in-
nych u˝ytkowników dróg. Tym niemniej, rowery nadal sà obecne na ulicach bez
wzgl´du na politycznà uwag´, którà przyciàgajà. Rower jest od wielu lat drugim
pod wzgl´dem popularnoÊci Êrodkiem transportu w Holandii; jednoczeÊnie od
d∏u˝szego czasu iloÊç wypadków z udzia∏em rowerzystów utrzymuje si´ na wyso-
kim poziomie. Nie ma powodów, dla których pozycja roweru w ruchu drogowym
mia∏aby zale˝eç od politycznej stosownoÊci. Oprócz tego, polityka rowerowa jest
niezbyt kontrowersyjna. Nic nie zmieni∏o si´ przez ostatnie dwadzieÊcia lat, jeÊli
chodzi o cele. Wi´kszoÊç Holendrów uwa˝a, ˝e u˝ywanie rowerów powinno byç
promowane – podobnie jak bezpieczeƒstwo rowerzystów.

2.5.2 Plan jako podstawa
Podczas planowania systemu rowerowego, mo˝na korzystaç z istniejàcej wiedzy
i technik. Cz´sto dost´pne sà statystyki dotyczàce zwyczajów komunikacyjnych
rowerzystów, lub te˝ dane takie mo˝na ∏atwo uzyskaç dzi´ki istniejàcym pracom
badawczym. Powinna jednak powstaç organizacja, zwracajàca stale uwag´ na po-
lityk´ rowerowà.
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Tabela 2.7 Relacja mi´dzy formà, funkcjà i u˝ytkowaniem (wg AVV 1992).

forma (planowana) funkcja (spodziewane) u˝ytkowanie 

sieç umo˝liwienie bezpoÊredniego matryca êróde∏ i celów podró˝y 

i bezpiecznego transportu (faktyczna lub wyliczana)

• skrzy˝owania rowerowego w ramach 

• odcinki tras spójnego systemu

trasa jakoÊç wynikajàca z funkcji nat´˝enie

danej trasy w sieci (faktyczne lub wyliczane)

• dzielnicowa • g∏ówna

• lokalna • zbiorcza

• sàsiedzka- • dojazdowa

konkretne jakoÊç wynikajàca z funkcji zachowanie i manewry 

rozwiàzanie trasy uczestników ruchu

• skrzy˝owanie • manewrowanie na skrzy˝owaniu (faktyczne lub wyliczane)

• odcinek trasy • ruch

• przejazd • po∏àczenia

• przechowalnia • oferowanie miejsc postojowych



Wraz ze zintegrowanà politykà transportowà i ruchem drogowym, zwracanie
uwagi na potrzeby rowerzystów jest niezb´dne na wszystkich poziomach plano-
wania: od g∏ównego planu strukturalnego po szczegó∏y indywidualnych rozwià-
zaƒ na ulicach.
Polityka rowerowa powinna byç cz´Êcià ogólnej polityki transportowej i z a r z à-
dzania ruchem drogowym w∏adz lokalnych regionu transportowego czy prowin-
cji. Dlatego plan przyjaznej dla roweru infrastruktury powinien byç cz´Êcià inte-
gralnego, ca∏oÊciowego planu transportu i ruchu drogowego. Tylko wtedy jest
mo˝liwe branie pod uwag´ w szczegó∏ach wzgl´dnych interesów ró˝nych u˝yt-
kowników dróg i stosowanie poszczególnych rodzajów transportu tam, gdzie sà
one najbardziej efektywne.
Na rysunku 2.5 przedstawiono schemat kolejnych kroków procesu planowania
wraz z ich wzajemnymi powiàzaniami. JeÊli plan jest cz´Êcià szerszego planu ru-
chu drogowego, wtedy proces planowania systemu rowerowego musi si´ odnosiç
tak˝e do niego. Celem unikni´cia nieporozumieƒ, schemat nie zawiera tych od-
n i e s i e ƒ .

Proces planowania sk∏ada si´ z pi´ciu etapów:
1. Faza poczàtkowa
Ogólnokrajowe cele sà przeniesione na poziom lokalnych celów, kryteriów,
i wartoÊci granicznych.
2. Strukturalny plan rowerowy
Obecne i przysz∏e relacje transportowe rowerzystów sà analizowane, zidentyfiko-
wane zostajà najcz´Êciej u˝ywane trasy sieci rowerowej.
3. Faza „wàskich garde∏“
Sieç, istniejàce trasy i konkretne rozwiàzania techniczne sà oceniane pod wzgl´-
dem spójnoÊci, bezpoÊrednioÊci, atrakcyjnoÊci, bezpieczeƒstwa i wygody. W w y-
niku zostajà okreÊlone inwestycje najbardziej niezb´dne.
4. Program konkretnych rozwiàzaƒ technicznych.
Zostaje okreÊlone, które usprawnienia sà konieczne do osiàgni´cia jakoÊci sfor-
mu∏owanej w programie pi´ciu wymogów.
5. Faza wykonawcza
Oczekiwane rozwiàzania techniczne sà wykonywane zgodnie z listà priorytetów,
która uwzgl´dnia koszty i korzyÊci (efektywnoÊç).

Na ka˝dym etapie zbierane sà podstawowe informacje (zbieranie i k a t a l o g o w a-
nie), nast´pnie informacje te sà przetwarzane (analiza i projekt) i nast´puje podej-
mowanie decyzji (udzia∏ spo∏eczny i decyzje). Ten trójpodzia∏ mo˝e zostaç za-
uwa˝ony w podziale diagramu na trzy kolumny. Diagram po∏àczeƒ, gdzie ka˝de
dzia∏anie jest umieszczone jedno po drugim, jest uproszczeniem sytuacji rzeczy-
wistej. W praktyce okazuje si´, ˝e projektowanie ma bardzo cykliczny charakter.
Procedury sà powtarzane, zw∏aszcza wewnàtrz poszczególnych etapów planowa-
nia. Oprócz tego, zdarza si´, ˝e konieczny jest powrót do wczeÊniejszego etapu
p r o j e k t o w a n i a .
Ta praktyka jest niezb´dna dla uzyskania równowagi formy, funkcji i u ̋  y t k o w a n i a .

2.5.3 Faza poczàtkowa
Proces zaczyna si´, kiedy w∏adze odpowiedzialne za polityk´ transportowà i z a-
rzàdzanie ruchem podejmujà decyzj´ o powstaniu planu systemu rowerowego.
W fazie poczàtkowej, podejmuje si´ wszystkie przygotowania do bezproblemo-
wego przebiegu procesu. Zaleca si´ w∏adzom wyznaczenie menad˝era projektu
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Rys. 2.5. Kolejne kroki planowania i ich wzajemne powiàzania.
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do zarzàdzania, koordynowania i nadzorowania ca∏ego procesu od poczàtku do
koƒca. Menad˝er projektu powinien uczestniczyç w projekcie od poczàtku, znaç
projekt od prac koncepcyjnych do wykonania i powinien byç zaanga˝owany we
wszystko, co w ramach w∏adz lokalnych dotyczy polityki rowerowej. To ostatnie
jest istotne na przyk∏ad w przypadku, gdy rewizja lokalnego planu dzielnicy,
przedsi´wzi´ta przez inny wydzia∏ czy departament urz´du miasta czy gminy,
mo˝e uproÊciç powstanie od dawna planowanego u∏atwienia dla rowerzystów.
DoÊwiadczenia Holandii i innych krajów pokazujà, ˝e sta∏e zwracanie struktural-
nej uwagi na rowerzyst´ w ramach planowania drogowego, z czasem przynosi
owoce. Rozwój „kultury rowerowej“ wewnàtrz struktur w∏adzy jest niekiedy
wa˝niejszy, ni˝ Êrodki finansowe.

Podczas decydowania o powstaniu planu u∏atwieƒ i rozwiàzaƒ technicznych dla
ruchu rowerowego, ogólne cele i za∏o˝enia powinny byç wzi´te pod uwag´,
wskazujàc, dlaczego plan jest po˝àdany. Jest bardzo wa˝ne, aby okreÊliç te cele
jakoÊciowo i szczegó∏owo. JeÊli jest to mo˝liwe, to abstrakcyjne cele powinny zo-
staç wyra˝one w mierzalnych wartoÊciach, które w koƒcu zostanà w∏àczone do
programu wymogów. W ten sposób „minimalizacja objazdów“ mo˝e zostaç
przedstawiona jako maksymalna graniczna wartoÊç wspó∏czynnika wyd∏u˝enia
tras. Równie˝ pragnienie osiàgni´cia niezak∏óconego przep∏ywu oznacza okreÊle-
nie maksymalnej wartoÊci granicznej dla oczekiwania i mo˝liwoÊci ruszania na
Ê w i a t ∏ a c h .
Oprócz kwantyfikowania celów, ujawniajà si´ konflikty mi´dzy poszczególnymi
celami. W naturalny sposób, cele sà bardzo wa˝ne w ustanawianiu wàskich garde∏
i priorytetów. G∏ówne wymogi, opisane w punkcie 2.3 mogà stanowiç punkt wyj-
Êcia do dalszego opracowywania. Wi´cej informacji dotyczàcych fazy poczàtko-
wej mo˝na znaleêç w opracowaniu „Rowerem szybciej; podr´cznik polityki dla
przyjaznej dla roweru infrastruktury” ( 1 8 ).

2.5.4 Rowerowy plan strukturalny
Podstawowa struktura sieci rowerowej jest projektowana po fazie poczàtkowej.
Ta g∏ówna struktura pokrywa si´ – tak, jak to tylko mo˝liwe – z po˝àdanymi tra-
sami ruchu rowerowego. Aby je okreÊliç, potrzebny jest wglàd w rozk∏ad punk-
tów êród∏owych i docelowych podró˝y rowerowych. Nowe trasy sà okreÊlane na
podstawie analizy sieci, która znacznie ogranicza objazdy, zmniejsza iloÊç punk-
tów konfliktowych z ruchem zmotoryzowanym, i promuje spójnà struktur´ sieci.
Doradzamy stworzenie komputerowego modelu sieci rowerowej. Dzi´ki niemu
mo˝na skwantyfikowaç ró˝ne efekty a cele mogà byç testowane bardziej efek-
tywnie. 
Ta faza opracowywania rowerowego planu strukturalnego jest przedstawiona bar-
dziej szczegó∏owo w rozdziale 3.
W Êlad za analizà sieci, istniejàce i wybrane nowe trasy sà ∏àczone ze sobà (na pa-
pierze), tworzàc spójnà sieç. Jeszcze raz powstaje matryca êróde∏ i celów podró˝y
(matryca Z-C), mo˝liwe jest jej utworzenie w kilku wariantach. Najcz´Êciej u˝y-
wane trasy sieci (istniejàce lub nie) sà póêniej wykonywane zgodnie z w y m a g a-
niami najwy˝szej jakoÊci.

2.5.5 Faza „wàskich garde∏“
W fazie wàskich garde∏ jakoÊç nale˝àcych do infrastruktury rowerowej  ulic 
i dróg rowerowych zostaje poddana testom na zgodnoÊç z programem g∏ównych
wymogów. Im wa˝niejsza jest dana trasa z punktu widzenia g∏ównej struktury,
tym wy˝sza powinna byç jakoÊç wykonania.



JeÊli dokonano przeglàdu wszystkich wàskich garde∏, to nast´puje stworzenie 
listy ich eliminacji – w zale˝noÊci od pilnoÊci – tak, ˝e w pierwszej kolejnoÊci po-
szukiwane sà rozwiàzania dla najgorszych wàskich garde∏.

W tej fazie procesu projektowego mo˝liwe jest równie˝ poszukiwanie alterna-
tywnych uk∏adów tras. To mo˝e mieç miejsce na przyk∏ad jeÊli najkrótsza
droga ma tak kiepskà jakoÊç, ˝e jej poprawa wiàza∏aby si´ z n i e r a c j o n a l n i e
wysokimi kosztami. Nie ma wi´kszego sensu poprawa jakoÊci trasy zniszczo-
nej, jeÊli równoleg∏a, nieco tylko d∏u˝sza trasa ma znacznie wy˝szà jakoÊç, na
przyk∏ad nie ma na niej skrzy˝owania z sygnalizacja Êwietlnà. Równie˝
w tym etapie procesu projektowego mo˝na braç pod uwag´ pytania zwiàzane
z wyznaczaniem tras wzd∏u˝ ulic handlowych i wolnych od ruchu samocho-
dowego obszarów handlowych. Wraz z pojawieniem si´ informacji zwrot-
nych po realizacji konkretnych projektów, mo˝liwa jest rewizja planu.

2.5.6 Program rozwiàzaƒ technicznych
Aby usprawniç s∏abe punkty i elementy sieci (odcinki dróg, skrzy˝owania, mosty
itp.) wprowadza si´ szereg rozwiàzaƒ technicznych. Mogà one przybieraç form´
dróg rowerowych, ale mo˝liwe sà inne rozwiàzania, takie jak:
– przyj´cie rozwiàzaƒ z zakresu in˝ynierii ruchu drogowego
– budowa wielopoziomowych skrzy˝owaƒ i p r z e j a z d ó w
– ograniczenie ruchu zmotoryzowanego
– zmniejszenie pr´dkoÊci ruchu zmotoryzowanego
– wyznaczanie pasów dla rowerów na jezdniach
– zmiana przekrojów poprzecznych
– przebudowa skrzy˝owaƒ (np. na rondo)
– poprawa przejazdów
– poprawa jakoÊci nawierzchni
– tworzenie rozwiàzaƒ technicznych u∏atwiajàcych przechowywanie rowerów.

Jest jasne, ˝e poj´cie „plan dróg rowerowych“ nie odpowiada dobremu, struktu-
ralnemu planowi rowerowemu z ca∏ym programem u∏atwieƒ technicznych. Istnie-
je wiele mo˝liwoÊci, innych ni˝ budowa czy remont dróg rowerowych, które po-
prawiajà bezpieczeƒstwo i wygod´ rowerzystów. Rozdzia∏y 4-11 zajmujà si´
szczegó∏ami wielu takich rozwiàzaƒ technicznych.

2.5.7. Faza wykonawcza
W momencie, kiedy program konkretnych rozwiàzaƒ technicznych zosta∏ sporzà-
dzony, powstaje szacunkowy bud˝et, obejmujàcy ca∏kowite koszty wykonania
planu. Nast´pnie powstaje fundusz budowy dróg rowerowych i oszacowane zo-
stajà coroczne wp∏aty na ten fundusz. Schemat wykonawczy równie˝ jest sporzà-
dzany corocznie wed∏ug kalkulacji priorytetów. Priorytet, jaki ma dane rozwiàza-
nie, jest okreÊlany przez wa˝enie kosztów i korzyÊci poszczególnych rozwiàzaƒ.
EfektywnoÊç jest produktem poprawy jakoÊci osiàgni´tej dzi´ki danemu rozwià-
zaniu technicznemu (zdolnoÊç rozwiàzywania du˝ych problemów) i iloÊci rowe-
rzystów, korzystajàcych z tego. Koszty sk∏adajà si´ z kosztów budowy, zakupu
ziemi i p r o c e d u r .

W∏àczanie ró˝nych kryteriów pod jeden nag∏ówek i wa˝enie mo˝e byç najlepiej
podzielone w ramach analizy wielokryterialnej. To zagadnienie zostanie omówio-
ne szerzej w cz´Êci 3.6.
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2.5.8. Ocena planu
Rowerowy plan strukturalny nie ma ˝adnej trwa∏ej wartoÊci i powinien byç regu-
larnie oceniany pod kàtem swojej przydatnoÊci w danym czasie. Po okresie pi´ciu
do oÊmiu lat rowerowy plan strukturalny powinien zostaç poddany ocenie. Jest
bardzo wa˝ne, aby w ramach tej oceny zbadaç, czy struktura g∏ównych tras nadal
pozostaje w harmonii z zapotrzebowaniem na ruch rowerowy. Jest równie˝ mo˝-
liwe, ˝e przez rozwój planowania i in˝ynierii drogowej, spotkania ruchu rowero-
wego ze zmotoryzowanym tworzà wàskie gard∏a w miejscach innych ni˝ pierwot-
nie przewidywano. I wreszcie, zmieniç si´ mogà tak˝e same cele. JeÊli dotyczà
one zmian strukturalnych, to musza zostaç przed∏o˝one w∏adzom lokalnym, które
mogà – przynajmniej cz´Êciowo – zrewidowaç i zmieniç plan. Wtedy procedury,
które przedstawiono na schemacie blokowym na rys. 2.5 zaczynajà si´ od nowa.
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3.1 Wst´p
Opracowanie sieci rowerowej, której g∏ówna struktura jest przeznaczona dla naj-
wa˝niejszych tras rowerowych, jest najbardziej abstrakcyjnà czynnoÊcià zwiàza-
nà z planowaniem ruchu rowerowego. W stosunku do rozwiàzaƒ technicznych,
stosowanych na tych najwa˝niejszych trasach, stosuje si´ najwy˝sze wymagania
jakoÊciowe (patrz 2.3.2 i 2.5.4). W projektowaniu sieci rowerowej jest równie˝
wa˝na równowaga formy, funkcji i u˝ytkowania. Tutaj powstajà fundamenty ro-
werowego planu strukturalnego i programu rozwiàzaƒ technicznych.

3.1.1 Korelacja z pi´cioma g∏ównymi wymogami
Przy opracowywaniu sieci, pi´ç g∏ównych wymogów mo˝e byç spe∏nione we-
d∏ug nast´pujàcych kryteriów:

SpójnoÊç

– JednorodnoÊç jakoÊci
Sieç jest tym bardziej jednorodna, im wi´ksze sà odleg∏oÊci pokonywane ro-
werem na trasach g∏ównych (trasach o najwy˝szej jakoÊci w sieci). WartoÊcià
granicznà jest 70 proc. odleg∏oÊci, które powinno byç pokonywane na trasach
g∏ównych. (Ta wartoÊç powinna byç osiàgana w dobrych sieciach. W D e l f t
wykazano, ˝e na g∏ównych trasach pokonuje si´ 63 proc. odleg∏oÊci - g∏ówne
trasy stanowià 19% d∏ugoÊci sieci - przy czym nie by∏ to wyraêny warunek
projektowania).

– Swoboda wyboru trasy
Sieç jest tym spójniejsza, im wi´cej istnieje tras o równej d∏ugoÊci, umo˝liwia-
jàcych danà podró˝. RowerzyÊci majà wtedy wi´kszà swobod´ wyboru trasy.
WartoÊcià granicznà sà dwie trasy, przy czym przynajmniej jedna powinna
gwarantowaç bezpieczeƒstwo spo∏eczne w nocy.

– KompletnoÊç
Sieç jest spójna jedynie wtedy, kiedy wszystkie êród∏a i cele podró˝y sà ze so-
bà po∏àczone (wartoÊç graniczna 100 proc.).

BezpoÊrednioÊç

– D∏ugoÊç objazdów
Jako standard d∏ugoÊci objazdów przyjmuje si´ Êredni wspó∏czynnik wyd∏u˝e-
nia mi´dzy êród∏ami i celami podró˝y (patrz wyjaÊnienia w punkcie 2.3.2).
Wariant sieci z najni˝szym wspó∏czynnikiem wyd∏u˝enia najlepiej spe∏nia
g∏ówny wymóg bezpoÊrednioÊci; wspó∏czynnik wyd∏u˝enia jest wówczas zmi-
nimalizowany. (WartoÊç graniczna jest niemo˝liwa do okreÊlenia).

AtrakcyjnoÊç

Brak korelacji

Bezpieczeƒstwo

– Ofiary wypadków drogowych
Jest oczywiste, ˝e standard SVV [polityka transportowa Holandii] dotyczàcy
zmniejszenia liczby ofiar Êmiertelnych (o 50 proc.) oraz liczby rannych (o 40
proc.) w wypadkach drogowych odnosi si´ równie˝ do sieci rowerowej.



– Punkty kolizji z ruchem zmotoryzowanym
W fazie projektowej trudno jest oszacowaç efekty, jakie na poziom bezpie-
czeƒstwa wywrze dane rozwiàzanie, poniewa˝ nie zdarzy∏y si´ jeszcze ˝adne
wypadki. Poj´cie, które daje projektantom coÊ bardziej konkretnego, to „punk-
ty przeci´cia ruchu“. W trwale bezpiecznej sytuacji ruchu drogowego unika si´
jakichkolwiek punktów kolizji ruchu rowerowego i szybkiego ruchu zmotory-
zowanego. Na wszystkich skrzy˝owaniach i przejazdach parametrem jest nat´-
˝enie ruchu rowerowego pomno˝one przez nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego
- wa˝one wed∏ug pr´dkoÊci. Na wszystkich przekrojach wzi´tych razem, para-
metrem jest nat´˝enie ruchu rowerowego pomno˝one przez nat´˝enie równole-
g∏ego ruchu zmotoryzowanego pomno˝one przez d∏ugoÊç danego po∏àczenia,
wa˝one wed∏ug szybkoÊci (ewentualnie wobec stopnia segregacji).
Najlepszy z punktu widzenia g∏ównego wymogu bezpieczeƒstwa jest ten wa-
riant sieci, w którym szansa kolizji z ruchem zmotoryzowanym jest najni˝sza.

– Skargi u˝ytkowników - bezpieczeƒstwo subiektywne
Liczba skarg powinna byç coraz ni˝sza w ca∏ej sieci.

Wygoda

Brak korelacji

3.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
Projekt sieci rowerowej jest nast´pnym krokiem po fazie poczàtkowej procesu
planowania (patrz 2.5.3). Sieç rowerowa ma form´ serii po∏àczeƒ i s k r z y ̋  o-
waƒ. Po˝àdane jest, aby za∏o˝enia sieci pokrywa∏y si´ tak, jak to tylko jest
mo˝liwe z oczekiwaniami ruchu rowerowego. Aby to osiàgnàç, potrzebny jest
wglàd w rozk∏ad êróde∏ i celów podró˝y rowerzystów, to znaczy w p r z y s z ∏ e
u˝ytkowanie sieci (patrz 3.2).
Funkcjà sieci jest umo˝liwienie bezpoÊrednich i bezpiecznych podró˝y rowe-
rem w ramach spójnego systemu. Nowe trasy sà wybierane na podstawie anali-
zy systemu, co gwarantuje spójnà struktur´ sieci (spójnoÊç), zmniejsza proble-
my objazdów (bezpoÊrednioÊç) i minimalizuje mo˝liwoÊci przeci´cia si´ ruchu
rowerowego i zmotoryzowanego (bezpieczeƒstwo) (patrz punkt 3.3).
Po dokonaniu analizy sieci, istniejàce i nowo wybrane po∏àczenia sà wpisywa-
ne do spójnej sieci podstawowej, która s∏u˝y jako platforma dla dalszego pla-
nowania. Sieç przybiera dalszà form´, gdy dokonana zostaje kategoryzacja po-
∏àczeƒ i skrzy˝owaƒ pod wzgl´dem jakoÊci - co wynika z funkcji, które majà
spe∏niaç w ramach sieci.
Rozró˝niamy tutaj trzy poziomy:
– po∏àczeƒ (g∏ówne trasy, poziom miasta/mi´dzyregionalny)
– zbiorczy (trasy zbiorcze, poziom dzielnic)
– dojazdowy (trasy dojazdowe, poziom lokalny)
Trasy z najwy˝szym oczekiwanym poziomem u˝ytkowania stajà si´ g∏ównymi
trasami planu. Szczególnà uwag´ zwraca si´ na popraw´ jakoÊci g∏ównych tras
rowerowych, poniewa˝ inwestycje w te trasy dajà optymalnà efektywnoÊç.
Kiedy strukturalny plan rowerowy jest ju˝ opracowany, musi zostaç w∏àczony do
planu ogólnego. Na tym etapie interesy rowerzystów Êcierajà si´ z interesami in-
nych u˝ytkowników dróg. Na przyk∏ad, ró˝ne ˝àdania dotyczàce przestrzeni w u l i-
cach handlowych muszà byç rozwa˝one w kontekÊcie potrzeb przestrzennych wy-
sokiej jakoÊci dróg rowerowych. OczywiÊcie, istotnym czynnikiem sà pieniàdze.
Zosta∏o to zbadane w szczegó∏ach w punkcie 3.5. Wa˝enie interesów mo˝e dopro-
wadziç do opracowania alternatywnych g∏ównych tras ruchu rowerowego.
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Zarysowana tutaj praktyka dzia∏ania gwarantuje, ˝e alternatywy sà przeciwsta-
wiane idealnemu rozwiàzaniu sieci, tak wi´c nie dochodzi do wypaczenia kon-
cepcji od samego poczàtku.

3.2 Trendy podró˝y rowerowych i rozk∏ad wyboru tras.
3.2.1 Matryca êróde∏ i celów podró˝y
Sieç rowerowa jest tworzona na miar´ rozk∏adu podró˝y rowerzystów. Ten
rozk∏ad jest przedstawiany na matrycy êróde∏ i celów podró˝y (Matryca ZiC).
Przy jej pomocy jest mo˝liwe obliczanie podró˝y rowerowych i wizualizacja
rezultatów obliczeƒ. Proces obliczeƒ, gdzie relacje z matrycy ZiC sà konwerto-
wane na podró˝e w ramach sieci, okreÊla si´ przypisaniem.

Idealnymi danymi dla modelu ruchu rowerowego sà rezultaty badaƒ domo-
wych, poparte informacjami zebranymi z badaƒ ulicznych. Dzi´ki nim, mo˝e
powstaç doskona∏a matryca ruchu rowerowego, oparta na obserwowanym roz-
k∏adzie podró˝y. Tym niemniej, mo˝liwe do przyj´cia matryce ZiC mogà byç
konstruowane na podstawie mniej kompletnych danych. JeÊli, na przyk∏ad,
znana jest iloÊç mieszkaƒców w ka˝dym obszarze êróde∏ i celów podró˝y, to
ogólne wielkoÊci dotyczàce generowania podró˝y, wyra˝one jako podró˝ na
gospodarstwo domowe, mogà zostaç wykorzystane jako podstawa matrycy
ZiC. Podobne wielkoÊci dotyczàce generowanych podró˝y sà ∏atwe do oszaco-
wania dla najwa˝niejszych szkó∏, sklepów czy miejsc pracy przez specjali-
styczne badania, które mogà ∏atwo wykryç lokalne zmiennoÊci. Dzi´ki temu
matryca ZiC mo˝e zostaç z ∏atwoÊcià poprawiona. Te motywy podró˝y stano-
wià oko∏o 70 proc. ruchu rowerowego. Badania trendów podró˝y, przeprowa-
dzone przez CBS (Holenderskie Centralne Biuro Statystyczne) dostarcza ogól-
nych danych dotyczàcych generowania podró˝y z rozbiciem na motywy.
Istnieje równie˝ mo˝liwoÊç stworzenia matrycy ZiC dla ruchu rowerowego na
podstawie ogólnego modelu transportu. W tego rodzaju modelach znana jest
ogólna liczba podró˝y mi´dzy dwoma obszarami. Szacujàc proporcje udzia∏u
ruchu rowerowego w ca∏oÊci strumienia podró˝y w ka˝dej kategorii odleg∏o-
Êci, mo˝liwe jest okreÊlenie liczby podró˝y rowerem w ka˝dej relacji. Tutaj
równie˝ CBS jest êród∏em danych.
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Rys. 3.1 Udzia∏ poszczególnych Êrodków transportu (w procentach) w liczbie
podró˝y na osob´ na dziennie w rozbiciu na kategorie odleg∏oÊci w Holandii.



Poprzez proces rozk∏adu podró˝y, oszacowana (a nie opracowana na podsta-
wie obserwowanych podró˝y) matryca ZiC w wielu wypadkach daje dobry ob-
raz proporcji w przep∏ywach ruchu rowerowego.
JeÊli jest to niezb´dne, matryca ZiC mo˝e zostaç poprawiona przez porówna-
nie z strumieniem ruchu (kalibracj´).

3.2.2 Rozk∏ad wyboru tras
W 1975 Tholenaar i Van der Valk ustalili, ˝e czas podró˝y i / lub odleg∏oÊç sà
najwa˝niejszymi czynnikami, branymi pod uwag´ przez rowerzystów przy wy-
borze trasy. Co wi´cej, rowerzyÊci wolà unikaç niewygody takiej, jak np. z∏a
nawierzchnia czy brak bezpieczeƒstwa. Okolica trasy ma bardzo ograniczony
wp∏yw na jej wybór. Czynniki Êrodowiskowe równie˝ nie wp∏ywajà znaczàco
na pierwotnà decyzj´ o podj´ciu podró˝y rowerem.
Rozk∏ad wyboru tras zosta∏ dok∏adnie przebadany podczas oceny sieci dróg ro-
werowych w Delft. Zauwa˝ono, ˝e nowe trasy w ramach sieci sà u˝ywane za-
wsze. Jest to zwiàzane z tym, ˝e nowe trasy dajà nowe mo˝liwoÊci wyboru,
umo˝liwiajà rowerzyÊcie wybór trasy zgodnie z jego w∏asnymi upodobaniami:
trasa wybrana przez jednego rowerzyst´ ze wzgl´du na jej bezpoÊrednioÊç mo-
˝e okazaç si´ dla drugiego rowerzysty zupe∏nie nieatrakcyjna ze wzgl´du na
brak bezpieczeƒstwa spo∏ecznego czy drogowego.
Nowa trasa jest u˝ywana proporcjonalnie do skrócenia czasu podró˝y dzi´ki
niej uzyskanego. Stàd nie ma sensu tworzenie rozwiàzaƒ technicznych, propo-
nujàcych podró˝e d∏u˝sze w czasie, ni˝ na istniejàcych trasach. BezpoÊred-
nioÊç jest wyraênie najwa˝niejszym kryterium wybory trasy. W dodatku wyka-
zano, ˝e czynnik czasu podró˝y ma wi´kszy wp∏yw na wybór trasy, ni˝ czyn-
nik odleg∏oÊci. Drugim czynnikiem w znacznym stopniu wp∏ywajàcym na wy-
bór trasy, jest jakoÊç nawierzchni. Oznacza to, ˝e tam, gdzie jest wybór dwóch
równie bezpoÊrednich tras, rowerzyÊci wybierajà lepszà. Dzieje si´ tak, ponie-
wa˝ rowerzyÊci rzadko robià objazdy, ˝eby zyskaç lepszà wygod´ jazdy. Inne
czynniki, np. nat´˝enie ruchu drogowego, nie sà istotne dla rowerzysty kiedy
podejmuje decyzj´ o wyborze trasy.

3.2.3. Model rozk∏adu
Podró˝e z matrycy ZiC sà nazywane tak˝e liniami preferencji. Podró˝e rowe-
rowe sà dokonywane zazwyczaj w obszarze zabudowanym na krótkich dystan-
sach. Podró˝e samochodowe zazwyczaj odbywajà si´ za miasto. Linie prefe-
rencji tworzà abstrakcyjne przedstawienie rozk∏adu podró˝y, nie bioràce pod
uwag´ planowanej struktury czy istniejàcej sieci. Podró˝e z matrycy ZiC sà
rozk∏adane na trasy w sieci zgodnie z ustalonym algorytmem. To zazwyczaj
ma miejsce zgodnie z zasadà jak najkrótszej (najszybszej mo˝liwej) podró˝y.
JeÊli wybrany model jest poprawny, to rozk∏ad matrycy ZiC odpowiada rze-
czywistym nat´˝eniom ruchu.
W zasadzie model prognozowania ruchu rowerowego sk∏ada si´ z modelu ruchu
i modelu oceny. Dzisiaj do obliczeƒ mo˝na wykorzystaç komputer osobisty. Opro-
gramowanie QUOVADIS-bicycle jest dost´pne w wi´kszoÊci firm konsultingo-
wych i w∏adzach wi´kszych samorzàdów w Holandii. Dzi´ki temu, mo˝na prze-
prowadziç obliczenia odnoszàce si´ do ruchu rowerowego, odnieÊç je do modelu
ruchu zmotoryzowanego. W modelu ruchu obliczana jest liczba rowerzystów
dziennie korzystajàcych z ka˝dej cz´Êci drogi (w tym ze dróg rowerowych). Skàd
ci rowerzyÊci przyje˝d˝ajà i dokàd jadà, jest równie˝ okreÊlone (matryca ZiC).
Model ruchu oblicza generowanie podró˝y ruchu rowerowego mi´dzy godzinà
7 rano i 19. W dni robocze oko∏o 88 proc. ruchu rowerowego zdarza si´ w tym
przedziale czasu. Wieczorne godziny szczytu sà mniej korzystne dla ruchu ro-
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werowego, poniewa˝ niektóre motywy podró˝y sà w tym czasie s∏abo repre-
zentowane. Czynniki generujàce podró˝e sà podzielone zgodnie z liczbà êróde∏
i celów podró˝y dla ka˝dego mieszkaƒca dla okresów 7-9 rano, 9-16, 16-1 9
oraz zgodnie z motywami: podró˝ do pracy, szko∏y, na zakupy itp.

W modelu s∏u˝àcym przewidywaniu ruchu rowerowego, preferowana jest sto-
chastyczna (bardziej lub mniej prawdopodobna, ale zmienna) metoda rozk∏adu
na trasy, poniewa˝ rowerzyÊci cz´sto majà wybór ró˝nych dróg o mniej wi´cej
równej d∏ugoÊci mi´dzy danymi punktami A i B.

Badania rozk∏adów wyboru tras pokaza∏y, ˝e po∏owa (50 procent) rowerzy-
stów u˝ywa tras, które sà d∏u˝sze mniej ni˝ 6 procent od trasy najkrótszej.
Czas podró˝y ma jeszcze wi´kszy wp∏yw na wybór trasy ni˝ odleg∏oÊç. W 50
proc. przypadków rowerzyÊci wybierajà tras´, która ró˝ni si´ mniej ni˝ 5 proc.
od najszybszej trasy w sieci. Ponad 70 proc. rowerzystów korzysta z tras, gdzie
podró˝ trwa nie wi´cej ni˝ 10 proc. d∏u˝ej od najszybszego po∏àczenia; ozna-
cza tom ˝e tracà mniej ni˝ minut´ w trakcie dziesi´ciominutowej podró˝y.

Czas podró˝y jest nieco wa˝niejszym ni˝ d∏ugoÊç trasy czynnikiem, decydujà-
cym o wyborze trasy. Tym niemniej, ró˝nica jest nieznaczna. Poniewa˝ wiedza
o jakoÊci czasu podró˝y w sieci i potencjale jego poprawy jest w trakcie two-
rzenia rowerowego planu strukturalnego niewystarczajàca, rozk∏ad na podsta-
wie odleg∏oÊci jest stosowane podczas analizy mo˝liwoÊci zag´szczania sieci.

Rozk∏ad na podstawie najkrótszego czasu przejazdu pokazuje straty czasu spo-
wodowane oczekiwaniem na zmian´ Êwiate∏ na skrzy˝owaniu lub innymi
opóênieniami w sytuacji rzeczywistej (pierwszy rozk∏ad na rys. 2.5). Nie tylko
nast´puje na Êwiat∏ach strata czasu, ale tak˝e rowerzysta traci energi´ podczas
hamowania, a nast´pnie ponownego rozp´dzania. Przy wyborze trasy równie˝
odgrywa rol´ rodzaj nawierzchni. Dla rowerzystów bardziej atrakcyjne sà trasy
z równà, asfaltowà nawierzchnià. Wreszcie, rowerzyÊci majà ograniczonà wie-
dz´ o mo˝liwoÊciach wyboru, które stojà do ich dyspozycji. Kierujà si´ wize-
runkiem okolic (tak zwanà mapà mentalnà). ¸atwo rozró˝nialne trasy g∏ówne
przyciàgajà wi´cej rowerzystów, nawet jeÊli nie oferujà najszybszych po∏à-
czeƒ. Hierarchiczna budowa sieci (poziom lokalny, dzielnicowy, miejski) jest
pomocna dla rowerzysty w wyborze trasy. Dzi´ki niej mo˝na mieç lepszy ob-
raz odleg∏oÊci i spójnoÊci sieci, ∏atwiejsza jest te˝ orientacja. Bovy zauwa˝a, ˝e
63 proc. kilometrów przejechanych przez rowerzystów w Delft mia∏o miejsce
na sieci g∏ównych tras miejskich, podczas gdy stanowià one 19 proc. d∏ugoÊci
ca∏ej sieci.

W fazie projektowej, hierarchiczna budowa sieci i inne zmienne jakoÊciowe (szyb-
koÊç, nawierzchnia) nie powinny mieç znaczenia przy rozk∏adzie. Tymi aspektami
jakoÊciowymi powinno si´ zajàç póêniej, podczas planowania najkrótszych tras.
Punktem wyjÊcia jest rozk∏ad na podstawie odleg∏oÊci. Jest oczywiste, ˝e trasy,
które sà u˝ywane najcz´Êciej, poniewa˝ sà najkrótsze, powinny równie˝ byç plano-
wane w sposób gwarantujàcy najwy˝szà jakoÊç. To zaÊ gwarantuje najwy˝szà
efektywnoÊç sieci (drugi rozk∏ad na rysunku 2.5).
Po ustanowieniu rowerowego planu strukturalnego i okreÊleniu programu konkret-
nych rozwiàzaƒ technicznych, sieç i jej jakoÊç jest analizowana powtórnie. Teraz
konieczny jest rozk∏ad na podstawie czasu podró˝y, tak, aby stworzyç mo˝liwie
najlepszy obraz przysz∏ego u˝ytkowania proponowanej sieci. Rezultat tego rozk∏a-
du jest u˝ywany jako podstawa obliczenia efektywnoÊci (trzeci rozk∏ad, rys. 2.5).



Opisane tutaj zastosowania modeli rozk∏adu sà w szczególnoÊci ukierunkowa-
ne na optymalizacj´ istniejàcej sieci rowerowej. Dane opierajà si´ na bada-
niach, prowadzonych wÊród rowerzystów. Nie jest wiadome, jak inni u˝ytkow-
nicy dróg oceniajà aspekty odleg∏oÊci, czasu, nawierzchni drogi i ∏atwoÊç za-
uwa˝enia sieci rowerowej. Informacja o ocenie dokonywanej przez nie-rowe-
rzystów jest niezwykle istotna w opracowywaniu modeli obliczajàcych jedno-
czeÊnie dystrybucj´ i wybór Êrodka transportu. Te modele sà skierowane na
przewidywanie zmiany w wyborze Êrodka transportu (czyli w p r o c e n t o w y m
podziale zadaƒ przewozowych pomi´dzy ró˝nymi Êrodkami transportu); np.
z samochodu na rower. Takie prognozy i analizy sà wa˝ne w d o k o n y w a n i u
wyborów inwestycyjnych w przypadku ró˝nych Êrodków transportu. Modele
wielomodalne nie sà jednak jeszcze dost´pne.

3.2.4 Metody badawcze
Badania domowe
Ogólnie rzecz bioràc, badania trendów podró˝y rowerzystów nie ró˝nià si´ od
badania podró˝y innych u˝ytkowników dróg. W zasadzie badania trendów po-
dró˝y powinny byç wykonywane integralnie, tak, aby posiàÊç kompletny obraz
rozk∏adu podró˝y i wzgl´dnej wagi ruchu rowerowego. Badania domowe „od
drzwi do drzwi“ sà tutaj bardzo u˝yteczne. W badaniach tych nie powinno si´
stawiaç ˝adnych dolnych limitów dotyczàcych d∏ugoÊci czy d∏ugotrwa∏oÊci po-
dró˝y; krótkie przejazdy równie˝ wp∏ywajà na mobilnoÊç. Poczàwszy od wie-
ku 8-10 lat, dzieci zaczynajà podró˝owaç rowerem bez opieki doros∏ych. Po-
dró˝e piesze bez opieki zaczynajà si´ jeszcze wczeÊniej. Najni˝sza grupa wie-
kowa cz´sto znajduje si´ w statystykach wypadków, ale bardzo rzadko mo˝e-
my jà dostrzec w statystykach mobilnoÊci. Najbardziej korzystne jest przyjàç
wiek 6 lat jako dolnà granic´ w badaniach trendów podró˝y. Tabela 3.1 poka-
zuje, ˝e osoby w tym wieku sà ju˝ bardzo ruchliwe.

Badania ruchu na ulicy
Oprócz wywiadów domowych, badania uliczne równie˝ dostarczajà u˝ytecznej
informacji o trendach podró˝y, dokonywanych przez rowerzystów. Badania
uliczne najlepiej wykonywaç na granicy obszaru badanego, aby zebraç dane
tak˝e na temat ruchu przelotowego i zewn´trznego. Formu∏a punktu badawcze-
go jest bardzo prosta. Mo˝na po prostu prosiç rowerzystów o zatrzymanie si´ na
chwil´, zejÊcie z roweru i odpowiedê na kilka pytaƒ. Podczas badania ulicznego
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6-11

12-19

20-29

30-39

40-49

50-59

60-69

70-79

80-89

razem

liczba osób
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2825

2550
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1267

1051
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74

15499

liczba podró˝y
w dniu roboczym

9042

12080

10245

13524

7678

4324

3240

1713

172

62018

Êrednia liczba

podrózy

4.5

4.3

4.0

4.4

3.8

3.4

3.1

2.8

2.3

4.0

Tabela 3.1  Liczba podró˝y w podziale na grupy wiekowe mieszkaƒców Barneveld
(wg Traffic-circulation-plan Barneveld 1986).



mo˝liwe jest te˝ okreÊlenie Êredniej iloÊci osób przypadajàcych na rower w z a-
le˝noÊci od motywu podró˝y. W przypadku mobilnoÊci, wa˝niejsza ni˝ iloÊç
pojazdów jest iloÊç osób. Z badaƒ dokonanych w Êrodkowej Brabancji wynika,
˝e iloÊç osób, korzystajàcych z jednego roweru w dni robocze jest ró˝na, ni˝
w niedziele. W dni robocze (kiedy podstawowym motywem podró˝y jest praca
i szko∏a) przeci´tna iloÊç osób korzystajàca z jednego roweru wynosi∏a 1,04;
w niedziele (rekreacja jako wa˝ny motyw podró˝y) - 1,10. Choç nie by∏o to ba-
dane, wydaje si´ jednak, ˝e wi´kszoÊç pasa˝erów stanowià dzieci.

Liczniki mechaniczne nat´˝enia ruchu
Cz´sto potrzebne sà dane na temat nat´˝enia ruchu rowerowego, na przyk∏ad
w celu kalibracji modelu rowerowego. Te dane mogà byç równie˝ potrzebne
w dalszych fazach do obliczenia wymiarów konkretnych rozwiàzaƒ technicznych.
Ogólnie rzecz bioràc, liczenie powinno byç robione metodami optycznymi. Me-
chaniczne liczenie przy pomocy detektorów mechaniczno-pneumatycznych jest
mo˝liwe tylko na wydzielonych drogach rowerowych. Na trasach z ruchem mie-
szanym jest to niemo˝liwe. Urzàdzenia, które by mog∏y mierzyç wy∏àcznie ruch
rowerowy, nie sà dost´pne na rynku - choç mo˝liwe jest mierzenie samego ruchu
samochodowego. Problem dla mechanicznego liczenia ruchu stanowià te˝ rowe-
rzyÊci jadàcy grupami. Zastosowanie w´˝a zliczajàcego, po∏o˝onego pod kàtem
60 stopni (zamiast prostopadle) poprawia obserwacj´. Przy obecnie dost´pnej
technologii, mechaniczne liczenie jest u˝yteczne tylko do obserwowania zmian
w nat´˝eniu ruchu rowerowego w danym okresie czasu. W ka˝dym wypadku po-
trzebna b´dzie weryfikacja, dokonana metodami zliczania wzrokowego.

Pomiary r´czne nat´˝enia ruchu
Podczas zliczania pojazdów, trzeba rozró˝niaç rowery i motorowery - a to jest
mo˝liwe tylko dzi´ki metodom wzrokowym. Oba rodzaje transportu sà u˝ywa-
ne inaczej. Ârednia d∏ugoÊç podró˝y dokonywanej motorowerem jest dwa razy
d∏u˝sza, ni˝ w przypadku roweru. Sà równie˝ ró˝nice co do motywów podró-
˝y. Motorower bardzo rzadko jest u˝ywany do robienia zakupów, ale bardzo
cz´sto przy dojazdach do szko∏y i do pracy. Ró˝nice w u˝yciu odzwierciedlajà
rezultaty zliczania, co jest pomocne przy klasyfikowaniu dróg rowerowych. Im
wy˝szy odsetek motorowerów, tym dana trasa jest wa˝niejsza dla ruchu d∏ugo-
dystansowego. Odsetek motorowerów zanotowany na trasach poza obszarami
zurbanizowanymi mo˝e wynosiç mi´dzy 40 a 50 proc. ∏àcznego ruchu rowero-
wego i motorowerowego, podczas gdy w obszarach mieszkalnych (z du˝à licz-
bà krótkich podró˝y) ten odsetek cz´sto nie przekracza 3 proc.
Na nieskomplikowanych i ma∏o obcià˝onych ruchem skrzy˝owaniach, przejaz-
dy rowerzystów równie˝ mogà byç notowane metodami zliczania r´cznego.
Dzi´ki temu, pojawia si´ równie˝ informacja o nat´˝eniu ruchu rowerowego
na przyleg∏ych ulicach. Zliczanie rowerzystów na ruchliwych i skomplikowa-
nych skrzy˝owaniach mo˝e byç problematyczne. Poniewa˝ rowerzyÊci cz´sto
muszà d∏ugo czekaç, trudno jest Êledziç indywidualne ruchy ka˝dego nich.
W z∏o˝onych sytuacjach (rowerzyÊci nadje˝d˝ajàcy z ró˝nych kierunków, po
obu stronach dróg) mo˝e si´ zdarzaç, ˝e przejazd przez skrzy˝owanie jest mo˝-
liwy a˝ na 64 sposoby. W takiej sytuacji oczywiÊcie niemo˝liwe jest niezale˝-
ne zarejestrowanie wszystkich ruchów rowerzystów.
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ZmiennoÊç ruchu rowerowego
Czas dnia (miedzy 7 rano a 19) jest reprezentatywny dla u˝ytkowania
infrastruktury, s∏u˝àcej ruchowi rowerowemu. Rzadko si´ zdarza, ˝eby droga
rowerowa przyciàga∏a znaczny ruch w godzinach wieczornych czy bardzo
wczeÊnie rano. To mo˝e si´ zdarzaç w specyficznych sytuacjach, na przyk∏ad
w pobli˝u centrum sportowego, odwiedzanego g∏ównie wieczorami. W ciàgu
dnia roboczego, oko∏o 88 proc. ruchu odbywajàcego si´ w okresie 24 godzin,
notuje si´ w ciàgu dnia - jak wynika z badaƒ, przeprowadzonych w prowincji
Z u i d-Holland. Potwierdzajà to podzia∏y podró˝y w czasie i w zale˝noÊci od
Êrodka transportu w badaniach nad trendami podró˝y.
Zliczanie r´czne ma t´ wad´, ˝e do jego przeprowadzenia potrzeba wielu pomiaro-
wych. Dlatego lepiej jest przeprowadziç wiarygodne testy losowe w s t o s u n k o w o
krótkich okresach obserwacyjnych. Bardzo dobrym momentem jest popo∏udnie
w godzinach od 15 do 18. Z analiz wielu zliczeƒ, skompilowanych przez Biuro Do-
radztwa van Roon wynika, ˝e przeniesienie rezultatów z tego okresu na ca∏odobowà
wielkoÊç ca∏kowità zmniejsza margines b∏´du do minimum. Mi´dzy godzinà 15
a 18 odbywa si´ oko∏o 30 proc. podró˝y w ciàgu dnia mi´dzy 7 rano a 19 (wspó∏-
czynnik przeniesienia wynosi 3,33). Ta metodologia nie jest czu∏a na sk∏adowe ele-
menty ruchu rowerowego, bo w ciàgu dnia sà reprezentowane wszystkie motywy
podró˝y. Metoda ta jednak jest czu∏a na kierunek. Dlatego zanim nastàpi przeniesie-
nie rezultatów, powinny byç przeliczone rezultaty pomiarów w obu kierunkach.

U˝ywanie rowerów jest zale˝ne od pory roku, aczkolwiek zmiennoÊç tutaj jest
mniejsza, ni˝ cz´sto sobie to wyobra˝amy. W zimie ruch rowerowy jest mniejszy
ni˝ w innych porach roku. Wakacje szkolne równie˝ maja wp∏yw na u˝ywanie ro-
werów. W tabeli 3.2. podane sà miesi´czne zmiennoÊci w u˝yciu roweru w p r o w i n-
cjach Gelderland i Z u i d-H o ll a n d. Silne zmiennoÊci sà obserwowane jedynie na
trasach czysto rekreacyjnych. Wahania ruchu na trasach u˝ytkowych si´gajà naj-
wy˝ej 30-40 proc. Êredniej rocznej. Wewnàtrz obszarów zabudowanych, mie-
si´czne wahania ruchu nie przekraczajà 30 proc. Êredniej rocznej, co wynika
z badaƒ ruchu przeprowadzonych na sieci rowerowej w Delft.
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styczeƒ

luty

marzec

kwiecieƒ

maj

czerwiec

lipiec

sierpieƒ

wrzesieƒ

paêdziernik

listopad

grudzieƒ

0,67

0,60

0,89

0,95

1,13

1,32

1,38

1,09

1,40

1,05

0,94

0,61

0,38

0,35

0,67

0,88

1,34

1,57

2,24

1,71

1,30

0,78

0,44

0,32

0,34

0,32

0,48

0,73

1,23

1,48

2,75

2,21

1,03

0,66

0,43

0,31

0,79

0,79

0,87

0,89

1,12

1,14

1,31

1,25

1,14

1,12

0,79

0,79

miesiàc

nierekreacyjne tasy rowerowe w

Gelderland

rekreacyjne trasy rowerowe w

Zuid-Holland

dzieƒ roboczy niedziela dzieƒ roboczy niedziela

Tabela 3.2  Relacja mi´dzy Êrednimi dobowymi nat´˝eniami ruchu w
poszczególnych miesiàcach porównana z rocznà Êrednià ca∏odobowà (wg Zuid-
Holland: Beltel 1979; oraz – Gelderland – Van Laarhoven, 1984).
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3.3 Sieç rowerowa
3.3.1. Wst´p
Wszystkie miejsca, gdzie ludzie ˝yjà, bàdê te˝ gdzie ma miejsce jakakolwiek
ludzka dzia∏alnoÊç spo∏eczna czy ekonomiczna, powinny byç dost´pne rowe-
rem. Teoretycznie, w idealnej sieci rowerowej, wszystkie te punkty sà po∏àczo-
ne ze sobà. Idealna sieç rowerowa jest niezwykle g´sta. Naturalnie, takie po-
dejÊcie jest nierealistyczne. Osoba planujàca transport b´dzie próbowa∏a zaofe-
rowaç jak najwi´kszej liczbie rowerzystów bezpoÊrednie drogi rowerowe jak
najwy˝szej jakoÊci. To w pierwszym rz´dzie oznacza optymalizacj´ istniejàcej
sieci rowerowej i najefektywniejszà alokacj´ dost´pnych zasobów finanso-
wych. Niniejsza cz´Êç podr´cznika dostarcza wiedz´ o optymalizacji i zag´sz-
czaniu sieci rowerowej w istniejàcej sytuacji. Raczej rzadko si´ zdarza, ˝e
miejska sieç rowerowa powstaje od zera (Nowe Miasto, IJseelmerpolder).
Optymalizacja sieci rowerowej zaczyna si´ od zebrania informacji o istniejà-
cych trasach rowerowych (3.2.2). Nast´pnie dokonywana jest analiza mo˝li-
woÊci zag´szczenia sieci. Nowe trasy mogà byç potrzebne, aby osiàgnàç dane
cele. Najbardziej oczywistym jest minimalizacja objazdów, ale racje bezpie-
czeƒstwa ruchu i wygodny równie˝ odgrywajà pewnà rol´. Dog´szczanie sieci
jest omówione w cz´Êci 3.3.3.

Przy pomocy modelu komputerowego mo˝na obliczyç, w jaki sposób rowerzy-
Êci b´dà dokonywali objazdów, jeÊli na swojej drodze napotkajà usprawnienia
w sieci rowerowej. Model rozk∏adu zosta∏ przedyskutowany w cz´Êci 3.2.3.
Pierwsze zastosowanie tego modelu w procesie planowania i p r o j e k t o w a n i a
ma miejsce przy analizie mo˝liwoÊci dog´szczania sieci. Nast´pny rozk∏ad ma
miejsce przy przewidywaniu koƒcowego u˝ytkowania sieci, na przyk∏ad wspo-
magajàc okreÊliç priorytety inwestycyjne dla konkretnych rozwiàzaƒ technicz-
nych.

3.3.2. Skala planowania
Z jednej strony podstawowa sieç powinna byç wystarczajàco szczegó∏owa, aby
dostosowaç si´ do potrzeb ma∏ej skali ruchu rowerowego, ale z drugiej strony
musi byç na tyle abstrakcyjna, aby proces obliczeniowy móg∏ byç wykonany
na komputerze. Chodzi tu o skal´ planowania, zale˝nà od obszaru branego pod
uwag´ w procesie planowania i od zag´szczenia aktywnoÊci spo∏ecznej i eko-
nomicznej. Problem skali dotyka dwóch elementów procesu rozk∏adu sieci
i obszarów êróde∏ i celów podró˝y. Problem skali jest ju˝ przedyskutowany
wraz z organizacjà procesu planowania. Skala, którà wówczas przyj´to (w∏a-
dze gminy, wy˝szy szczebel samorzàdu, region) oczywiÊcie pozostaje nie-
zmieniona.

Sieç podstawowa
Warto jest dokonaç przeglàdu wszystkich tras, na których dozwolony jest ruch
rowerowy w miejscowoÊciach czy jednostkach samorzàdowych do 50 tysi´cy
mieszkaƒców. JednoczeÊnie czasami jest wa˝ne, aby w tym przeglàdzie
uwzgl´dniç nieoficjalne trasy rowerowe, na przyk∏ad Êcie˝ki rozje˝d˝one przez
rowerzystów na nieu˝ytkach, wolno po∏o˝one chodniki dla pieszych, u˝ywane
przez rowerzystów. W du˝ych jednostkach samorzàdowych konieczne b´dzie
uproszczenie sieci. Uproszczenie to mo˝e polegaç na opuszczeniu ulic miesz-
kalnych i innych, które nigdy nie b´dà odgrywaç ˝adnej roli w sieci (tak zwane
po∏àczenia zerowe). To si´ ∏àczy z wyborem rozmiarów stref i l o k a l i z a c j à
punktów êród∏owych ruchu. Uproszczenie mo˝e równie˝ polegaç na pomini´-
ciu jednej z tras biegnàcych równolegle blisko siebie. W procesie analizy 



zag´szczania sieci mo˝e si´ okazaç, ˝e niektóre trasy powinny zostaç cz´Êcià
s i e c i podstawowej. W du˝ych obszarach miejskich, rozwiàzaniem mo˝e byç
wyabstrahowanie z sieci tak zwanej „paj´czyny“. Pokazuje ona po∏àczenia naj-
wa˝niejszych skrzy˝owaƒ, zgodnie z stanem istniejàcym

W du˝ym obszarze (który mo˝e obejmowaç kilka samorzàdów lokalnych), do-
skona∏ym punktem wyjÊcia sà istniejàce formy sieci mi´dzymiastowej. Tutaj
równie˝ jest mo˝liwe przejÊcie do abstrakcyjnej formy paj´czyny. Osiedla
i wa˝ne punkty przyciàgania poza obszarem zabudowanym tworzà tu punkty
zat∏oczenia. Punkty te sà po∏àczone korytarzami. W pierwszym przypadku,
wa˝ne jest, aby dost´pna by∏a przynajmniej jedna trasa. B´dzie mo˝na zauwa-
˝yç, jak cz´sto historycznie najkrótsze trasy sà przecinane autostradami, linia-
mi kolejowymi i kana∏ami. Ogólnie rzecz bioràc, jakoÊç trasy i natura danego
rozwiàzania technicznego staje si´ istotna tylko w fazie wàskiego gard∏a. Nie-
które cechy trasy mogà zostaç zakodowane, jako ˝e sà istotne dla testowania
planowanych celów (np. bezpieczeƒstwa). Jednà z opcji jest kodowanie ze
wzgl´du na typ drogi (ruch mieszany, droga rowerowa, droga nielegalna itp.).
W ka˝dym wypadku, podczas tworzenia podstawowej sieci, nale˝y zwracaç
uwag´ na ulice jednokierunkowe i fizyczne bariery, które mogà wywieraç
wp∏yw na wybór trasy w sieci. Do takich barier nale˝à równie˝ opóênienia na
sygnalizacji Êwietlnej. Pasy zieleni mi´dzy jezdniami mogà stanowiç przeszko-
d´ w przejazdach przez drog´. Drogi rowerowe biegnàce wzd∏u˝ takiej drogi
powinny byç zawarte w modelu jako dwie trasy jednokierunkowe.

Uk∏ad obszaru.
Sieç tras rowerowych powinna ∏àczyç obszary êróde∏ i celów podró˝y. Mniej-
sza lub wi´ksza iloÊç êróde∏ i celów podró˝y jest przyporzàdkowana jednej
strefie, zale˝nie od stopnia uogólnienia planu. Te strefy tworzà obszary êród∏o-
we i docelowe w matrycy ZiC

W przypadku ruchu rowerowego zawsze mamy do czynienia z bardziej szczegó∏o-
wym ni˝ w przypadku ruchu zmotoryzowanego podzia∏em terenu, gdy˝ przeci´tne
podró˝e rowerem sà krótsze. Dà˝ymy do równowagi mi´dzy dok∏adnym rozk∏adem
(szczegó∏owy uk∏ad obszaru) a uproszczonym procesem obliczeniowym (z b a r d z i e j
ogólnym uk∏adem obszaru). Strefa o rozmiarach oko∏o 250x250 metrów jest rozsàdnà
miarà dla obszaru miejskiego. Tym niemniej, bardzo wa˝ne jest, aby najwa˝niejsze
punkty docelowe dla rowerzystów, takie jak szko∏y, dworce, oraz obszary koncentra-
cji handlu detalicznego i miejsc pracy by∏y w∏àczane do planu jako oddzielne strefy.
Kiedy podejmuje si´ decyzj´ o wyznaczaniu granic strefy, pod uwag´ powinny byç
brane naturalne bariery. Podzia∏ na strefy zgodnie z czterocyfrowym podzia∏em ko-
dów pocztowych daje w obszarach miejskich zbyt niewyraêne, ogólne rezultaty.
Na poziomie prowincji czy regionu, wystarczajàcy jest plan dróg rowerowych
przygotowany o bardziej ogólny uk∏ad obszaru. Dotyczy bowiem podró˝y do-
konywanych na d∏u˝szych dystansach. W obszarze miejskim Bredy, wybrano
wariant obejmujàcy jako stref´ podstawowà podstawowe jednostki mieszkalne
(ponad 350 mieszkaƒców). W przypadku bardzo du˝ych jednostek mieszkal-
nych nast´puje podzia∏ na kilka stref, tak, aby ˝adna nie liczy∏a wi´cej, ni˝ 15
tysi´cy mieszkaƒców. W tej sytuacji, jednym ze sposobów wyznaczania granic
stref w Holandii mo˝e byç czterocyfrowy kod pocztowy. W przypadku, kiedy
punkt grawitacji obszaru jest po∏o˝ony poza jednostkà mieszkaniowà, mo˝e
zostaç uj´ty w oddzielnej strefie (na przyk∏ad dotyczy to szkó∏, dworców 
kolejowych czy obszarów koncentrujàcych funkcje rekreacyjne).
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3.3.3. Zag´szczanie sieci
Podstawowa sieç posiada wszystkie trasy, s∏u˝àce potrzebom rowerzysty
w obecnej sytuacji. W praktyce, taka sieç jest zazwyczaj niekompletna - wy-
st´pujà w niej „dziury“. Nowe, krótsze trasy promujà u˝ycie roweru, a w do-
datku cz´sto dajà rowerzyÊcie szans´ wyboru trasy bez ruchu samochodowego,
co pozwala na unikni´cie ruchliwych i niebezpiecznych miejsc.
Ocena celów projektu tworzy wa˝ny element analizy mo˝liwoÊci dog´szczenia sieci.

Metoda wspó∏czynnika wyd∏u˝enia jest odpowiednia dla zidentyfikowania nie-
doskona∏oÊci sieci podstawowej (patrz punkt 2.3.2 i opis wspó∏czynnika wy-
d∏u˝enia). JeÊli wspó∏czynnik wyd∏u˝enia wszystkich relacji mi´dzy dwoma
strefami zostanie przebadany i relacje ze stosunkowo wysokim wspó∏czynni-
kiem zostanà okreÊlone na mapie, wtedy ∏atwo mo˝na okreÊliç dziury w sieci,
a przy takiej wskazówce mo˝na te˝ okreÊliç rozwiàzanie planistyczne.
Na rysunku 3.2 ilustruje to przyk∏ad. W przypadku ka˝dej relacji mi´dzystre-
fowej, wa˝noÊç czynnika objazdów mo˝e zostaç wyliczona przy pomocy licz-
by rowerzystów w matrycy ZiC.
W strukturze planistycznej poszukuje si´ tras, które umo˝liwià realistyczne
uzupe∏nienie istniejàcych po∏àczeƒ.
Ulice jednokierunkowe mogà tu byç zamienione na dwukierunkowe, przynaj-
mniej dla ruchu rowerowego. W tej fazie warto równie˝ spojrzeç na plany
opracowywane wczeÊniej. Jakiekolwiek wczeÊniejsze rozpoznanie mo˝liwoÊci
planistycznych mo˝e mieç wielkà wartoÊç, kiedy zadajemy sobie pytania:
– co jest technicznie wykonalne
– co zosta∏o okreÊlone w planie zagospodarowania terenu
– kto jest w∏aÊcicielem terenu
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Rys. 3.2  a. Relacje z stosunkowo wysokim wspó∏czynnikiem wyd∏u˝enia.
b. Mo˝liwoÊci planowania dog´szczenia sieci.
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Kiedy poszukujemy nowych rozwiàzaƒ dla uk∏adu obszaru, nale˝y równie˝
rozwa˝yç mo˝liwoÊç po∏àczenia budowy drogi rowerowej czy innych u∏atwieƒ
dla ruchu rowerowego z innymi pracami infrastrukturalnymi: budowà czy re-
montami. Cz´sto istniejà zdumiewajàce mo˝liwoÊci tworzenia nowych dróg
rowerowych równolegle do nowych inwestycji (linie kolejowe, drogi i a u t o-
strady, kana∏y). Jeden z takich przypadków mia∏ miejsce w Deventer, gdzie
nowy most kolejowy, zbudowany nad rzekà IJssel jednoczeÊnie umo˝liwi∏ po-
wstanie po∏àczenia rowerowego. Po u∏o˝eniu nawierzchni, dobrym miejscem
na wyznaczenie drogi rowerowej sà stare linie kolejowe czy tramwajowe (trasa
rowerowa z Den Hoorn do Maasland) choçby dlatego, ˝e spadki niwelety sà
bardzo korzystne.

3.3.4 Ocena wariantów
Komputery oferujà mo˝liwoÊç cyfrowej oceny celów. W ten sposób mo˝na
oceniç warianty. Ogólne zmniejszenie odleg∏oÊci, pokonywanych na rowerach
w zag´szczonej sieci mo˝e zostaç wyliczone z matrycy ZiC. Mo˝na to równie˝
zrobiç w celu okreÊlenia najbardziej efektywnych lokalizacji (na przyk∏ad tu-
nelu pod linià kolejowà) dla wybranej trasy. Dzi´ki temu mo˝na przetestowaç
minimalizacj´ objazdów. Rozszerzona sieç charakteryzuje si´ nowym, ni˝-
szym wspó∏czynnikiem wyd∏u˝enia.
Mo˝na równie˝ poddaç testom cel poprawy bezpieczeƒstwa ruchu. Wybrane
trasy sieci, uwa˝ane za niebezpieczne dla rowerzystów, mo˝na oznaczyç ko-
dem. Komputer nast´pnie wylicza ró˝nic´ w kilometrach mi´dzy trasami z tym
kodem w sytuacji przed i po zmianach. U˝ycie tych liczb mo˝e byç bardzo
efektywne gdy wyjaÊniamy te problemy stronom trzecim podczas prezentacji.
Innym kryterium testu mo˝e byç liczba przejazdów przez skrzy˝owania.
I wreszcie, oprócz problemów integralnych, mo˝na zbadaç problemy wyizolo-
wane - na przyk∏ad wp∏yw skrótów na dojazdy do stacji kolejowych. W przy-
padku dróg dworcowych, podró˝e generowane przez dzielnice mieszkalne
oparte sà na liczbie mieszkaƒców, nie rowerzystów. Prowadzàc rozk∏ad podró-
˝y w matrycy ZiC wariantowo: z i bez wprowadzonych ulepszeƒ w drogach do
stacji kolejowej, pokazujemy, jak wiele osób skorzysta ze skrócenia czasu do-
jazdu na stacj´. Ró˝ne badania wykaza∏y, ˝e d∏ugoÊç dojazdu do stacji ma de-
cydujàce znaczenie dla u˝ycia pociàgów oraz, ˝e rower  jest najwa˝niejszym
sposobem, w jaki podró˝ni docierajà na stacj´ [w Holandii - przyp. t∏um.]. Tak
wi´c kryterium oceny b´dzie iloÊç osób docierajàcych na stacj´ szybciej dzi´ki
poprawie sieci rowerowej.

3.4 Hierarchia sieci
Analiza sieci na podstawie dystansu, daje obraz po˝àdanego u˝ytkowania kon-
kretnych rozwiàzaƒ technicznych. JeÊli wybierzemy okreÊlonà, ni˝szà wartoÊç
granicznà nat´˝enia ruchu, najbardziej ruchliwe trasy mogà zostaç nazwane
g∏ównymi trasami - przy za∏o˝eniu, ˝e odbywa si´ po nich 70 proc. ruchu ro-
werowego i w ten sposób spe∏niony jest wymóg spójnoÊci. Jest jasne, ˝e
tworzona przez nie struktura w niewielkim stopniu przypomina regularnà kra-
t´, ale jest przedstawieniem rozk∏adu podró˝y rowerzystów. 

Aby umo˝liwiç funkcjonowanie sieci w du˝ych obszarach miejskich, po˝àdane
jest stworzenie hierarchii trzystopniowej. Trasy, które nale˝à do klasy najbar-
dziej ruchliwych, sà wykonywane na najwy˝szym poziomie jakoÊci. Trasy naj-
ni˝szej kategorii (poziom lokalny, sàsiedzki) ogólnie rzecz bioràc nie sà opra-
cowywane w strukturalnym planie rowerowym. Plan ten jednak pokazuje kie-
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dy i w jaki sposób nale˝y zwracaç uwag´ na te rozwiàzania techniczne (rewi-
zja planu miejscowego, plan remontów i utrzymania itp.).

Nat´˝enie nie musi byç jedynym kryterium, na podstawie którego dana trasa
jest klasyfikowana jako element g∏ównej sieci. Zw∏aszcza nacisk na ∏atwo roz-
poznawalny i spójny charakter struktury oraz na unikanie nieciàg∏oÊci mo˝e
oznaczaç, ˝e równie˝ mniej intensywnie u˝ywane trasy b´dà w n i e k t ó r y c h
miejscach zaliczone do sieci g∏ównej. Te same uwagi dotyczà po∏àczenia pla-
nowanej sieci g∏ównych tras z innymi sieciami rowerowymi, zw∏aszcza na te-
renach podmiejskich (granica obszaru zabudowanego). Zasada ciàg∏oÊci jest tu
wa˝niejsza, ni˝ nat´˝enie ruchu.

Trasy rowerowe o funkcjach g∏ównych i zbiorczych sà nast´pnie badane pod
kàtem ich jakoÊci. Dla obszarów problemowych konieczne sà rozwiàzania. Im
wa˝niejsza jest dana trasa w strukturze rowerowej, tym wy˝sza musi byç ja-
koÊç jej wykonania.
Wszystkie kroki, niezb´dne do osiàgni´cia po˝àdanej jakoÊci wszystkich ele-
mentów g∏ównej sieci sà uwzgl´dnione w planie konkretnych rozwiàzaƒ tech-
nicznych. Ten plan okreÊla równie˝ najwa˝niejsze obszary problemowe (zgod-
nie z malejàcà pilnoÊcià) oraz ustanawia priorytety wykonawcze.

3.5 Wa˝enie interesów
3.5.1 Trasy alternatywne
Podczas projektowania g∏ównej struktury sieci rowerowej (faza rowerowego
planu strukturalnego) jest mo˝liwe poszukiwanie alternatywnych przebiegów
dla tras, których jakoÊç jest tak niska, ˝e poprawa najkrótszej trasy prowadzi∏a
by do nieracjonalnie wysokich kosztów. OczywiÊcie, nie ma sensu poprawiaç
zniszczonà tras´, podczas gdy nieco tylko d∏u˝sza trasa oferuje znacznie wy˝-
szà jakoÊç - na przyk∏ad brak postoju na sygnalizacji Êwietlnej. Na tym etapie
projektowania pojawiajà si´ tak˝e dylematy, zwiàzane z wyznaczaniem tras
w ulicach handlowych i wolnych od samochodu obszarach handlowych.
Przez wybranà praktyk´ pracy gwarantujemy, ˝e alternatywne trasy sà poszu-
kiwane w pobli˝u trasy najkrótszej. W tym kontekÊcie mo˝e byç korzystne
skorzystanie z siecià paj´czynowà lub korytarzami. Po rozk∏adzie uzyskujemy
obraz u˝ytkowania korytarzy w danym obszarze, bez przypisania relacji kon-
kretnej trasie w korytarzu. OkreÊlajàc ni˝szà wartoÊç granicznà nat´˝enia, naj-
cz´Êciej u˝ywane korytarze zostajà wybrane jako. Nast´pnie jest badana jakoÊç
tras w tych korytarzach. Trasy, które oferujà rowerzyÊcie najwy˝szà jakoÊç
przy najmniejszym wysi∏ku inwestycyjnym, tworzà g∏ównà sieç.

3.5.2 Kwestie finansowe a zasadnicza struktura
Kiedy plan konkretnych rozwiàzaƒ technicznych zosta∏ sporzàdzony, powstaje
wst´pna wersja bud˝etu kosztów wykonania tego planu. To prowadzi to usta-
nowienia funduszu rowerowego i oszacowania corocznych wp∏at na ten fun-
dusz. Program wykonywania poszczególnych rozwiàzaƒ technicznych jest
sporzàdzany co roku. Które elementy tego programu powinny powstawaç
pierwsze, bioràc pod uwag´ cele, okreÊla si´ przez wyliczenie pilnoÊci i priory-
tetów. PriorytetowoÊç wskazuje jedynie uporzàdkowanie poszczególnych in-
westycji. Same rozwiàzania techniczne powinny wynikaç z spójnego planu.
W punkcie 3.6 kwestie kalkulacji pilnoÊci i priorytetowoÊci zadaƒ zostanà
przestawione w szczegó∏ach.



WielkoÊç corocznych wp∏at na fundusz rowerowy wymaga politycznego roz-
wa˝enia mi´dzy inwestycjami w infrastruktur´ rowerowà i inne rozwiàzania
komunikacyjne. Zdarza si´, ˝e potrzebne b´dà szersze analizy, na przyk∏ad do-
tyczàce relacji mi´dzy wydatkami lokalnych w∏adz na infrastruktur´ oraz inne
dziedziny, których finansowanie jest obowiàzkiem samorzàdu. Im wi´kszà wa-
g´ przywiàzuje si´ do roli roweru w polityce transportowej, tym wy˝sze b´dà
wp∏aty na fundusz rowerowy i wi´cej inwestycji z planu konkretnych rozwià-
zaƒ technicznych b´dzie mog∏o powstaç. Podczas takiej dyskusji politycznej
wa˝ne jest sporzàdzenie analizy kosztów i korzyÊci. Koszty dotyczà wp∏at na
fundusz rowerowy. KorzyÊci sk∏adajà si´ z wk∏adu polityki rowerowej w ruch
drogowy i polityk´ transportowà. A oprócz tego, bardziej ogólnie: wk∏adu po-
lityki rowerowej w osiàgni´cie celów ekologicznych, celów dotyczàcych bez-
pieczeƒstwa oraz infrastruktury miejskiej.

KorzyÊci, p∏ynàce z polityki rowerowej mogà zostaç skwantyfikowane na wie-
le sposobów. W ramach Master Plan Bicycle (Krajowa Polityka Rowerowa)
w koƒcu 1993 roku powsta∏y narz´dzia do obliczania korzyÊci ekonomicznych
p∏ynàcych z polityki rowerowej, realizowanej przez lokalne w∏adze. Punktem
wyjÊcia jest fakt, ˝e polityka rowerowa prowadzi do przejÊcia z podró˝y samo-
chodowych na rowerowe. A w∏aÊnie wewnàtrzmiejskie podró˝e samochodowe
powodujà nieproporcjonalnie wielkà iloÊç zanieczyszczeƒ i ha∏asu i z a j m u j à
kosztownà przestrzeƒ miejskà. Przez dodatkowe inwestycje w i n f r a s t r u k t u r ́
rowerowà i nacisk na cele zwi´kszenia bezpieczeƒstwa, jednoczeÊnie osiàga
si´ korzyÊci w postaci poprawy bezpieczeƒstwa. KorzyÊcià polityki rowerowej
sà przede wszystkim oszcz´dnoÊci na inwestycjach motoryzacyjnych, które
w innym wypadku by∏yby konieczne. Cz´Êç tych oszcz´dnoÊci nie wraca od
razu do kiesy miejskiej (bezpieczeƒstwo ruchu drogowego, ograniczenie efek-
tu cieplarnianego). Inna cz´Êç mo˝e byç uwa˝ana za korzyÊç bezpoÊrednià
(zmniejsza si´ zapotrzebowanie na subsydia zwiàzane z ochronà przed ha∏a-
sem, mniej potrzeba miejsc parkingowych). W publikacji „Quicker by Bicyc-
le; policy manual for a bicycle-friendly infrastructure“ („Rowerem Szybciej;
podr´cznik polityki przyjaznej dla roweru infrastruktury“) zosta∏a jasno przed-
stawiona lista ekonomicznych korzyÊci polityki rowerowej. 

3.5.3 Sieç komunikacji zmotoryzowanej a sieç rowerowa
Tradycyjny dylemat polega na wa˝eniu interesów funkcjonalnej sieci pojaz-
dów zmotoryzowanych i funkcjonalnie zaprojektowanej sieci rowerowej. To,
co stanowi podstawowy problem, to podzia∏ cennej przestrzeni drogi czy czasu
na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà. Jednym z warunków koniecznych
do tego, by spojrzeç na interesy poszczególnych oczekiwaƒ wobec przestrzeni,
jest wyjaÊnienie, które cele planów sà obs∏ugiwane przez dane rozwiàzanie
techniczne (przestrzenne lub czasowe).
W przypadku rozwiàzaƒ technicznych, s∏u˝àcych rowerom, mo˝e to zostaç
wyjaÊnione przez:
– funkcj´ trasy rowerowej (g∏ówna, zbiorcza, dojazdowa)
– stopieƒ, w którym dane rozwiàzanie techniczne rozwiàzuje problem wàskie-

go gard∏a i w ten sposób poprawia jakoÊç sieci rowerowej
– badanie g∏ównych wymogów, które nie zostanà spe∏nione, jeÊli planowane

rozwiàzanie techniczne nie powstanie lub nie osiàgnie planowanej jakoÊci.
Niniejszy „Podr´cznik projektowania“ umo˝liwia wyliczenie wagi poszczegól-
nych rozwiàzaƒ.
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Taka sama skwantyfikowana podstawa dla oczekiwaƒ co do zaj´cia czasu
i przestrzeni jest wymagana od projektanta infrastruktury samochodowej, i to
najlepiej w ramach spójnego planu sieci dróg samochodowych. Dopiero, kiedy
poszczególne interesy zostanà w pe∏ni wyjaÊnione i zostanie przedstawiony ich
zwiàzek z celami planu, mo˝liwe jest polityczne wa˝enie poszczególnych inte-
resów.

Przyk∏adem projektu, gdzie wyst´powa∏ konflikt interesów, ale znaleziono roz-
wiàzanie mo˝liwe do zaakceptowania przez wszystkie strony, jest przejÊcie dla
pieszych i przejazd dla rowerzystów na skrzy˝owaniu ulic Zuid-H o l l a n d l a a n
i Koningskade w Hadze. W tym miejscu wa˝na droga rowerowa przecina dro-
g´ dojazdowà, prowadzàcà z Utrechtsbaan do du˝ej cz´Êci Hagi. Dotychczas
oczekiwanie rowerzystów i pieszych na Êwiat∏ach trwa∏o bardzo d∏ugo. Priory-
tet mia∏ ruch zmotoryzowany. Porównanie z po˝àdanà jakoÊciowo sytuacjà ru-
chu rowerowego, okreÊlonà kryteriami takimi, jak czas oczekiwania i m o ̋  l i-
woÊç nieprzerwanej jazdy uwidoczni∏o, ˝e poprzednia sytuacja daleko odbie-
ga∏a od standardów g∏ównej trasy rowerowej. Przed∏u˝enie czasu, w k t ó r y m
podczas jednej fazy zmiany Êwiate∏ rowerzyÊci majà zielone, znacznie popra-
wi∏o sytuacja ruchu powolnego (rowery) kosztem pomniejszych strumieni ru-
chu samochodowego. Analiza funkcjonalna wykaza∏a, ˝e ruch samochodowy
w tym miejscu nie nale˝a∏ do podstawowej sieci ruchu zmotoryzowanego
i stàd jego jakoÊç mog∏a zostaç obni˝ona na rzecz rowerów.

3.5.4 Transport zbiorowy a sieç rowerowa
Podobne rozwa˝ania, jak w przypadku konfliktów mi´dzy ruchem samochodo-
wym i rowerowym mogà mieç miejsce w przypadku sieci rowerowej i trans-
portu zbiorowego. Ulice i wydzielone pasy autobusowe z natury rzeczy cz´sto
majà pierwszeƒstwo. Kiedy jednak wa˝ymy interesy, koniecznie trzeba wyja-
Êniç dok∏adnie, jak wa˝na jest dana trasa autobusowa. W tym miejscu trzeba
odpowiedzieç na istotne pytania: jak cz´sto przeje˝d˝ajà autobusy, jakà funk-
cj´ w sieci autobusowej spe∏nia dana trasa (zbiorczà czy dojazdowà) i ilu prze-
wozi - w danym punkcie - pasa˝erów (ich liczb´ nale˝y skonfrontowaç z liczbà
rowerzystów). W ruchliwych miejscach cz´sto si´ mo˝e okazywaç, ˝e ˝adna
ze stron nie zostanie usatysfakcjonowana najwy˝szà jakoÊcià z punktu widze-
nia bezpoÊrednioÊci czy wygody. W przypadku, kiedy g∏ówna trasa autobuso-
wa przecina g∏ównà tras´ rowerowà, najlepszym rozwiàzaniem jest nie przy-
znawaç pierwszeƒstwa ˝adnej ze stron.

3.6 OkreÊlanie priorytetów
3.6.1 Wst´p
Istniejà cztery koncepcje, wymagajàce dalszych wyjaÊnieƒ:

Obszar problemowy
To jest sytuacja, która nie spe∏nia oczekiwaƒ jakoÊciowych, okreÊlo-
nych w programie pi´ciu g∏ównych wymogów. Znaczenie problemu
wyst´pujàcego w danym obszarze okreÊla si´ (wed∏ug kryteriów) stop-
niem, w jakim obecna sytuacja odbiega od po˝àdanej. OkreÊlenie wà-
skich garde∏ ma miejsce zanim zaproponowane zostanà konkretne roz-
wiàzania.
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PilnoÊç
Pilne oznacza naglàce i konieczne. T´ miar´ przyk∏ada si´ wówczas,
gdy ustawiamy problemy wed∏ug jakiegoÊ porzàdku. Im powa˝niejszy
problem, tym pilniejsze rozwiàzanie.

EfektywnoÊç
EfektywnoÊç jest miarà, okreÊlanà przez stopieƒ, w jakim problem jed-
nego lub wi´cej wàskich garde∏ zostaje rozwiàzany i liczb´ rowerzy-
stów (tak˝e potencjalnych), korzystajàcych z tego udogodnienia. Im
bardziej dane rozwiàzanie jest efektywne, tym lepiej pozwala osiàgnàç
zaplanowane cele.

PriorytetowoÊç
PriorytetowoÊç oznacza kolejnoÊç. Pojawia si´ ona, kiedy przyjmujemy
plan wykonywania poszczególnych inwestycji. Priorytety sà okreÊlane
przez stosunek kosztów do efektywnoÊci. Koszty to suma kosztów bu-
dowy, zakupu ziemi oraz procedur.

Kryteria, okreÊlajàce jakoÊç trasy rowerowej, zosta∏y okreÊlone w 2.3 na pod-
stawie pi´ciu g∏ównych wymogów. Im kryteria sà ∏atwiejsze do zmierzenia,
tym ∏atwiej jest okreÊliç, w jakim stopniu dane rozwiàzanie techniczne elimi-
nuje problem i ∏atwiej jest okreÊliç priorytety.

PilnoÊç problemu bada si´ pod kàtem ka˝dego wymogu. W ten sposób powsta-
je pi´ç list najpilniejszych spraw: lista dotyczàca bezpieczeƒstwa, lista proble-
mów bezpoÊrednioÊci dojazdu itd. OczywiÊcie, mo˝e si´ zdarzyç, ˝e dana sytu-
acja pojawia si´ na kilku listach jednoczeÊnie. Nast´pnie poszukiwane sà spo-
soby rozwiàzania tych problemów. Dla ka˝dej sytuacji okreÊla si´, w j a k i m
stopniu dane rozwiàzanie czy zespó∏ rozwiàzaƒ, eliminuje problem zwiàzany
z g∏ównym wymogiem. Podajàc oceny efektywnoÊci dla ka˝dego wymogu
ka˝dej poprawianej sytuacji, osiàga si´ ocen´ koƒcowà, wyra˝ajàcà ca∏kowità
popraw´ jakoÊci. Podsumowanie ró˝nych wymogów nie jest mo˝liwe samo
w sobie. Po pierwsze, waga poszczególnych celów jest ró˝na. Po drugie, jed-
nostka miary ka˝dego kryterium jest inna: bezpieczeƒstwo mierzy si´ w i n-
nych jednostkach, ni˝ bezpoÊrednioÊç.
Po∏àczenie ró˝nych kryteriów i ich wzajemne wywa˝enie jest naj∏atwiej osià-
galne dzi´ki analizie wielokryterialnej. Zagadnienie to jest szczegó∏owo omó-
wione w cz´Êci 3.6.3. Obliczanie stosunków miedzy kosztami a efektywnoÊcià
jako sposób ustanawiania priorytetów, jest przedstawiony w 3.6.4.

3.6.2 Metoda RONA.
Obecnie stosowanà metodà dla ustalania priorytetów budowy tras rowerowych
jest metoda komisji RONA. Wywodzi si´ z niej wiele innych metod (mi´dzy
innymi metody poszczególnych prowincji [holenderskich - t∏um.]).
Metoda RONA zosta∏a opracowana na potrzeby budowy komunikacyjnych (do
realizacji codziennych podró˝y) tras rowerowych wzd∏u˝ istniejàcych dróg.
Wst´pnie przyj´to za∏o˝enie, ˝e najlepszym rozwiàzaniem jest budowa wy-
dzielonych dróg rowerowych. Ponadto, brany jest pod uwag´ tylko jeden cel -
bezpieczeƒstwo ruchu drogowego. Metoda ta nie bierze pod uwag´ na przy-
k∏ad kwestii wygody jazdy na rowerze czy objazdów. Efekt poprawy bezpie-
czeƒstwa drogowego jest okreÊlany przez mno˝enie nat´˝enia ruchu zmotory-
zowanego i rowerowego. W ten sposób nie mo˝na porównaç wydzielonej dro-
gi rowerowej i wyznaczenia pasa rowerowego na poboczu, bo w p i e r w s z y m
wypadku mamy ruch rowerowy, ale nie ma ˝adnego ruchu zmotoryzowanego. 
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Jednak taka trasa rowerowa mo˝e znacznie poprawiç bezpieczeƒstwo ruchu
drogowego, na przyk∏ad tworzàc alternatyw´ dla innej, niebezpiecznej drogi.
Drugi problem pojawia si´ przy porównywaniu tras o niskiej jakoÊci u∏atwieƒ
rowerowych z trasami bez jakichkolwiek udogodnieƒ. Badania RONA pokazu-
jà, ˝e przy pewnych nat´˝eniach ruchu rowerowego, dwukierunkowe drogi ro-
werowe po obu stronach ulicy sà niewystarczajàce. Ale sytuacja, kiedy trasa
rowerowa jest za wàska i musi zostaç poszerzona, nie mo˝e byç porównana
z sytuacjà - jak to zosta∏o ju˝ powiedziane - w której nie ma w ogóle ˝adnych
udogodnieƒ dla rowerów.

3.6.3. Analiza wielokryterialna
¸àczenie ró˝nych kryteriów i wa˝enie ich przy wspólnym mianowniku mo˝e
byç dokonane wed∏ug metody analizy wielokryterialnej. W zasadzie obliczenie
efektywnoÊci dokonuje si´ w nast´pujàcy sposób:

Ef = I•(U1•E1•W1+U2•E2•W2+U3•E3•W3+ U4•E4•W4+U5•E5•W5)

Gdzie
Ef = efektywnoÊç danego rozwiàzania
I = iloÊç rowerzystów, korzystajàcych z rozwiàzania
U1 do U5 = ocena pilnoÊci danego kryterium
E1 do E5 = efekt danego rozwiàzania wg kryteriów
W1 do W5 = wspó∏czynnik wagi danego kryterium

Poszczególne czynniki tego wzoru sà wyjaÊnione poni˝ej.

Ocena pilnoÊci (U)
W ramach technik analitycznych, mo˝liwa do zastosowania jest tak zwana meto-
da jakoÊciowo-u z g o d n i e n i o w o-analityczna. Poszczególne problemy sà porówny-
wane ze sobà pod wzgl´dem poszczególnych kryteriów, gdzie ocena jest przy-
znawana w malejàcej skali od 0-10. WartoÊci te sà ca∏kiem obiektywne. Przez to
ka˝de kryterium otrzymuje tà samà jednostk´ miary i mo˝e byç dodawane do in-
nych. Rozdzia∏ 12., który zajmuje si´ badaniem przyjaznych dla roweru rozwià-
zaƒ, daje szereg innych mo˝liwoÊci ustalenia jakoÊci, a przez to tak˝e oceny pil-
noÊci ªU). Sposób, w jaki kryteria wymienione w punkcie 2.3 czynimy mierzal-
nymi (w sensie parametrów) w praktyce jest zmienny. Tym niemniej, niezmien-
ne pozostaje za∏o˝enie, ˝e kryteria te wynikajà z pi´ciu g∏ównych wymogów.

Efekt, wywierany przez dane rozwiàzanie (E)
Poniewa˝ nie ka˝de rozwiàzanie techniczne w pe∏ni usuwa dany problem, po-
trzebna jest korekta uzyskanego efektu. Wspó∏czynniki od E1 do E5 sà równe
jednoÊci, jeÊli problem jest rozwiàzany ca∏kowicie, lub zeru, jeÊli rozwiàzanie
w ˝aden sposób nie wp∏ywa na usuni´cie problemu.

Wspó∏czynnik wagi (W)
Nast´pnie musimy okreÊliç, jakà wag´ przypiszemy ka˝demu celowi, a m ó-
wiàc inaczej - ile wynosi wspó∏czynnik W1 do W5 dla ka˝dego poszczególne-
go celu. Praktyka jest podobna do tej, jaka znamy ze szkolnictwa. Przede
wszystkim wystawiane sà oceny. Z nich wynika, który uczeƒ jest najlepszy
z matematyki, a który z wychowania fizycznego. Najbardziej oczywistà meto-
dà jest wa˝enie celów. Wa˝enie celów powinno zostaç dokonane na poziomie
podejmowania decyzji politycznych. Dla przedyskutowania celów, mo˝e byç



u˝yteczne przeprowadzenie analizy wra˝liwoÊci. Analiza ta pokazuje uk∏ad
priorytetów rozwiàzaƒ. Rozwiàzania, które uzyskujà wysokie oceny w ka˝dej
realnej kategorii, nie powinny byç przedmiotem d∏u˝szej politycznej dyskusji.
Cele dotyczàce bezpoÊrednioÊci i wygody b´dà mia∏y znacznà wag´ w planach
promocji roweru. JeÊli polityka nastawiona jest na kwestie bezpieczeƒstwa ru-
chu drogowego, to wi´cej wagi uzyska cel dotyczàcy bezpieczeƒstwa. W tabeli
3.3 przedstawiono szereg przyk∏adów roz∏o˝enia wagi (A do D).

Prosz´ sobie wyobraziç, ˝e rozwiàzania I, II i III otrzymujà nast´pujàce oceny:

Po zwa˝eniu, otrzymujemy nast´pujàce oceny dla przyk∏adów od A do D.
Rozwiàzanie 1 otrzyma∏o najni˝szà ocen´ w ka˝dym roz∏o˝eniu wagi poszcze-
gólnych kryteriów, podczas gdy rozwiàzanie III otrzyma∏o oceny najwy˝sze
w trzech spoÊród czterech przypadków.

KorzyÊç rozwiàzania (I)
Obliczenie efektywnoÊci opiera si´ na iloÊci rowerzystów, korzystajàcych
z powsta∏ego udogodnienia. Jest to czynnik I we wzorze. Im wi´cej rowerzy-
stów korzysta z rozwiàzania danego problemu, tym wy˝sza jest miara efektyw-
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Tabela 3.3  Przyk∏ady rozk∏adów wagi pomi´dzy 5
g∏ównych wymogów.

A B C D

W1 spójnoÊç 1 2 3 1

W2 bezpoÊrednioÊç 3 4 3 3

W3 atrakcyjnoÊç 1 1 3 3

W4 bezpieczeƒstwo 9 4 3 5

W5 wygoda 1 4 3 3

razem 15 15 15 15

Tabela 3.4 Punktacja 3 rozwiàzaƒ.

I II III

spójnoÊç 10 0 5

bezpoÊrednioÊç 2 10 3

atrakcyjnoÊç 5 0 2

bezpieczeƒstwo 5 7 10

wygoda 0 5 4

Tabela 3.5  Punktacja 3 rozwiàzaƒ po wa˝eniu przy
u˝yciu ró˝nych wspó∏czynników

I II III

ze wspó∏czynnikami A 66 98 110

ze wspó∏czynnikami B 53 88 80

ze wspó∏czynnikami C 66 66 72

ze wspó∏czynnikami D 56 80 82
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noÊci tego rozwiàzania. Istniejà dwa sposoby okreÊlania tej iloÊci: zliczanie
i badanie na modelu.
Zliczanie jest zazwyczaj mo˝liwe, ale ma swoje ograniczenia (patrz 3.3.4). 
Badanie modelu daje kompletny obraz i u∏atwia porównywanie tras ze sobà
(trzeci rozk∏ad na rysunku 2.5). Dodatkowà korzyÊcià jest fakt, ˝e model ujaw-
nia zduszonà mobilnoÊç. Rozumiemy przez to potencjalnà mobilnoÊç rowero-
wà, nie wyra˝onà w zliczaniu ruchu rowerowego z powodu niskiej jakoÊci sie-
ci rowerowej.

Zliczanie, podobnie jak badanie modeli daje nam wartoÊci Êrednie dla dni ro-
boczych. Jednak rekreacyjne u˝ycie dróg rowerowych jest znaczne, zw∏aszcza
w okresie wakacyjnym i w dni wolne od pracy. Ruch rekreacyjny jest trudny
do uj´cia w matrycy ZiC, a wybór poszczególnych tras jest szczególnie nie-
przewidywalny. Rekreacyjne u˝ycie tras u˝ytkowych mo˝e zostaç dodatkowo
uwzgl´dnione w matrycy ZiC, na przyk∏ad w formie dodania do Êredniej
dziennej pewnej sta∏ej liczby rowerzystów.

3.6.4 Koszty i korzyÊci
Aby ustaliç priorytety budowy poszczególnych u∏atwieƒ rowerowych, ko-
nieczny jest wglàd w stosunek kosztów i korzyÊci poszczególnych rozwiàzaƒ.
Rozwiàzanie z najkorzystniejszym stosunkiem kosztów do korzyÊci powinno
zostaç zrealizowane jako pierwsze. Metoda wa˝enia kosztów i korzyÊci jest
stosowana tutaj do dystrybucji Êrodków finansowych, przeznaczonych na in-
westycje rowerowe. Równie˝, iloÊç Êrodków przeznaczanych na ca∏oÊç inwe-
stycji rowerowych mo˝e byç okreÊlana wa˝eniem kosztów i korzyÊci - w tym
wypadku wobec innych inwestycji. Ale wtedy korzyÊci odnoszà si´ do wy˝szej
hierarchii celów, na przyk∏ad SVV (patrz 3.5.2)

KorzyÊci
Maksymalny zwrot inwestycji w formie u˝ytecznoÊci i lub korzyÊci danego
rozwiàzania jest okreÊlany obliczeniem efektywnoÊci Ef i jest wyra˝any we
wp∏ywie na spójnoÊç, bezpoÊrednioÊç, atrakcyjnoÊç, bezpieczeƒstwo i wygod´.
EfektywnoÊç wyra˝a zyski z danego rozwiàzania w przeliczeniu na jednostk´
d∏ugoÊci (kilometr). Dok∏adna odleg∏oÊç, na jakiej dane rozwiàzanie poprawia
jakoÊç, powinna wi´c zosta sprecyzowana. Niekoniecznie musi to byç d∏ugoÊç
samego rozwiàzania technicznego. JeÊli równoleg∏a trasa mo˝e zostaç wybu-
dowana jako alternatywa dla niebezpiecznej trasy o d∏ugoÊci 4 kilometrów ja-
ko „brakujàce ogniwo” o d∏ugoÊci zaledwie jednego kilometra, to zysk z roz-
wiàzania jest liczony na d∏ugoÊci czterech kilometrów.
KorzyÊci mogà zostaç wyliczone wed∏ug nast´pujàcego wzoru:

KorzyÊci = efektywnoÊç • d∏ugoÊç na jakiej rozwiàzanie ma wp∏yw.

Koszty
Druga stron´ tego u∏amka stanowià wa˝one koszty, albo lepiej: wysi∏ek, jaki
musi zostaç w∏o˝ony w realizacje danego rozwiàzania. Mo˝e to zosta przedsta-
wione w nast´pujàcy sposób.
– koszty budowy
– koszty pozyskania gruntu
– koszty przygotowania planu



Koszty budowy sà to szacunkowe koszty pieni´˝ne. Tam, gdzie brakuje da-
nych, mo˝liwe sà szacunki przy pomocy wskaêników kosztów jednostkowych.
Szacunek rzeczywistych kosztów pozyskania gruntu jest równie˝ punktem
wyjÊcia do zakupu terenów. Czasami zdarza si´, ˝e szacunki sà trudne do usta-
lenia na tym etapie przygotowaƒ. Normalnie zatrudnia si´ do tego bieg∏ego.
Jest równie˝ mo˝liwe obliczenie wartoÊci przy u˝yciu standardowej wartoÊci
metra kwadratowego, w zale˝noÊci od zamierzonego u˝ytkowania (tereny zie-
lone, rolnicze, ogród itp.). JeÊli teren jest ju˝ we w∏adaniu zarzàdcy drogi, to
ceny pozyskania terenu mo˝na pominàç, o ile teren ten nie posiada jakiejÊ war-
toÊci ekonomicznej.
Przygotowanie planu zale˝y w ogromnej mierze od tego, ile czasu zajmà pro-
cedury. Ujmujàc plan, musimy braç pod uwag´ nast´pujàce czynniki kosztów,
(albo - jeÊli sà one znane - koszty rzeczywiste) w sytuacjach:

0. kiedy planowanie ju˝ si´ odby∏o
1. z krótkimi przygotowaniami, albo kiedy plan jest stosowany
2. w normalnej sytuacji, kiedy procedura trafia na opory
3. w d∏ugotrwa∏ych przygotowaniach
4. podczas powa˝nych wàtpliwoÊci projektowych

Ca∏kowity wysi∏ek projektowy mo˝e zostaç okreÊlony w nast´pujàcy sposób:

Koszty = koszty budowy + koszty pozyskania gruntów + koszty przygotowania planów,

Albo

Koszty = koszty budowy + koszty pozyskania terenu + (wspó∏czynnik

przygotowania planu) • 100 000 guldenów 
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4.1 Wst´p
Poprzedni rozdzia∏ zajmowa∏ si´ problemem, gdzie potrzebne sà poszczególne
typy tras rowerowych. Trasy rowerowe sk∏adajà si´ z odcinków i s k r z y ̋  o w a ƒ .
Poniewa˝ wià˝à si´ z nimi ró˝ne rodzaje problemów, odcinki i skrzy˝owania sà
omówione osobno w dwóch ró˝nych rozdzia∏ach. Niniejsza cz´Êç „Podr´cznika
projektowania“ omawia kwestie projektowania odcinków tras. Po∏àczenie odcin-
ków ze skrzy˝owaniami jest omówione w rozdziale 6 „Skrzy˝owania“.

Niniejszy rozdzia∏ zaczyna si´ od omówienia decyzji projektowych dotyczà-
cych odcinków tras, gwarantujàcych równowag´ mi´dzy formà, funkcjà i u˝yt-
kowaniem. Powstaje pytanie, kiedy i gdzie ruch rowerowy powinien byç od-
dzielony od ruchu samochodowego (4.2.3). Nast´pnie w podrozdziale 4.3 ba-
dany jest uk∏ad ulicy, a w 4.4 - oddzielenie fizyczne i optyczne oraz uk∏ady
mieszane. W cz Ếci 4.5 zwrócono uwag  ́na wyjàtkowe formy mieszania ró˝nych ro-
dzajów ruchu, a przekrój pod∏u˝ny zosta∏ przeanalizowany w cz´Êci 4.6.
Wreszcie pewna liczba szczegó∏owych elementów uk∏adu poziomego tras zo-
sta∏a przedyskutowana w cz´Êci 4.7.

4.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
W odniesieniu do przekrojów poprzecznych drogi, pi ḉ g∏ównych wymogów (patrz 2.3)
mo˝na okreÊliç za pomocà nast́ pujàcych kryteriów:

S p ó j n o Ê ç

– ̧ atwoÊç znalezienia trasy
Trasa rowerowa ma ∏atwe do rozpoznania, jednolite cechy, tak wí c b´dzie ∏atwo
jà rozpoznaç na ca∏ej d∏ugoÊci. W zakresie tego celu, nale˝y zwróciç uwag  ́na:
– Charakterystyk´ przekroju poprzecznego
– Typ nawierzchni drogi
– OÊwietlenie

– JednolitoÊç jakoÊci
Trasa rowerowa powinna mieç  jednolità jakoÊç na ca∏ej d∏ugoÊci. JeÊli zdarzajà
si  ́jakiekolwiek zmiany jakoÊci, powinny byç zrozumia∏e dla u˝ytkownika.

B e z p o Ê r e d n i o Ê ç

– Faktyczna pr´dkoÊç przejazdu
Faktyczna pr´dkoÊç przejazdu (i pr´dkoÊç projektowa) powinna byç
wystarczajàca dla danej trasy rowerowej; oznacza to na przyk∏ad, ˝e da-
na trasa jest dostatecznie szeroka.

– O p ó ê n i e n i a
RowerzyÊci nie sà zatrzymywani na danym odcinku trasy
(nie tracà czasu).

A t r a k c y j n o Ê ç

– WidocznoÊç
Nawierzchnia trasy, pobocze i oznakowanie sà ca∏y
czas dobrze widoczne

– W i d o k
Kraw´dzie dzielàce, mury, Êciany, por´cze czy roÊlinnoÊç nie ograni-
czajà wi-docznoÊci do przodu (zw∏aszcza istotne przy wysokich separa-
torach na zakr´tach).
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– Mo l̋iwoÊç oÊlepienia
Odleg∏oÊç i niweleta drogi rowerowej w stosunku do pasów ruchu sa-
mochodowego sà tak dobrane, ˝e rowerzyÊci nie sà oÊlepiani przez nad-
je˝d˝ajàce samochody.

– Poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego
Infrastruktura rowerowa jest dobrze widoczna z ulicy i nie jest niczym zas∏oní ta.

B e z p i e c z e ƒ s t w o

– Z∏o˝onoÊç jazdy rowerem
Zminimalizowana zostaje kolizyjnoÊç ruchu samochodowego i rowero-
wego na trasie rowerowej.
Czynniki, które majà tu znaczenie, to:
– ró˝nica pr´dkoÊci poszczególnych u˝ytkowników drogi
– kontakt wzrokowy
– czas przewidywania
– nat´˝enie ruchu rowerowego i pozosta∏ego
– przestrzeƒ dla wymijania, kolizji i manewrów zabezpieczajàcych

przed zderzeniem
– nieciàg∏oÊç trasy

W y g o d a

– Spadki i wzniesienia
Liczba wzniesieƒ (w∏àczajàc w to podjazdy na mosty i wiadukty) na jednost-
k  ́d∏ugoÊci trasy rowerowej nie ma wp∏ywu na u˝ywanie trasy rowerowej

– Utrudnienia ruchu
SzerokoÊç i po∏o˝enie trasy rowerowej sà tak dobrane, aby zmniejszyç
do minimum utrudnienia ruchu.

– Utrudnienia zwiàzane z pogodà
Utrudnienia zwiàzane z niekorzystnà pogodà sà ograniczone tak, jak to tylko
mo l̋iwe, na przyk∏ad przez wykorzystanie roÊlinnoÊci lub budow  ́wiatrochro-
nów i wiat, chroniàcych przed deszczem; szybkie usuwanie Êniegu, szybkie sole-
nie lub posypywanie piaskiem zapobiegajàce go∏oledzi i ÊliskoÊci nawierzchni.

Nale˝y wyraênie okreÊliç (na poziomie tworzenia polityki), jakie funkcje b´dà
przypisane poszczególnym odcinkom tras rowerowych. Mo˝liwe sà nast´pujà-
ce funkcje: g∏ówna, rozdzielcza (zbiorcza) i dojazdowa. Poniewa˝ trasa rowe-
rowa sk∏ada si´ z ró˝nych odcinków dróg o ró˝nych przekrojach poprz e c z-
nych oraz ze skrzy˝owaƒ, gdzie okolicznoÊci (takie, jak nat´˝enie, funkcja, dost´pna
przestrzeƒ) mogà si´ zmieniaç raz po raz, projekt danego odcinka mo˝e równie˝ si´
z m i e n i a ç. Tym niemniej, ∏atwo rozpoznawalny, atrakcyjny i bezpieczny projekt trasy
rowerowej, albo – w tym przypadku – odcinka drogi, jest zawsze bardzo wa˝ny.

Trasy rowerowe powinny tworzyç spójna ca∏oÊç na d∏u˝szych odcinkach. Odcinki
i skrzy˝owania sà sk∏adnikami, determinujàcymi wyglàd trasy rowerowej. Dlatego po-
szczególne odcinki i skrzy˝owania jednej trasy powinny byç ze sobà po∏àczone. Tak
wi´c jest bardzo wa˝ne, aby takie trasy projektowaç z uwagà. Ponadto, trasy rowerowe
powinny byç rozpoznawalne. Praktyczne doÊwiadczenie pokaza∏o, ˝e nie zawsze jest
mo l̋iwe zbudowanie trasy rowerowej w najlepszy sposób: dost´pna przestrzeƒ ograni-
cza wybór mo˝liwych projektów. W takim przypadku nale˝y zbadaç, czy funkcja lub
u˝ytkowanie danej trasy mo˝e zostaç dostosowane do takiej sytuacji (patrz 2.4 i4 . 2 . 1 ) .
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Niniejszy rozdzia∏ zajmuje si´ kwestià, jak planowanie ró˝nych typów
odcinków tras rowerowych jest dostosowane do funkcji, którà majà pe∏niç.

Projektujàc odcinki dróg, koniecznie trzeba byç pod uwag ,́ e̋ nale˝y zach´caç do korzy-
stania z rowerów oraz, ˝e rowerzyÊci sà wra˝liwymi u˝ytkownikami dróg, zas∏u-
gujàcymi na dodatkowà ochron´ wsz´dzie, gdzie jest to mo˝liwe. Logiczne wy-
daje si´ separowanie rowerzystów i innych u˝ytkowników dróg na g∏ównych tra-
sach rowerowych i mieszanie ich na trasach dojazdowych. Jednak doÊwiadcze-
nie pokazuje, ˝e w praktyce nie jest to takie proste. G∏ówna trasa rowerowa nie
musi sk∏adaç si´ wy∏àcznie z wydzielonych dróg rowerowych. JeÊli taka g∏ówna
trasa biegnie przez cichà uliczk´ mieszkalnà, to separacja nie b´dzie konieczna.
Stopieƒ separacji nie zale˝y wy∏àcznie od funkcji danego odcinka dla poszcze-
gólnych u˝ytkowników i dost´pnoÊci miejsca. U˝ytkowanie i/lub zachowanie
poszczególnych u˝ytkowników dróg jest równie˝ wa˝nym punktem wyjÊcia
dla rozwa˝aƒ nad stopniem separacji ruchu.

Poniewa  ̋stopieƒ segregacji jest osobnym punktem, rozwa̋ anym w tym rozdziale, po-
dobnie jak i w pozosta∏ych cz Ếciach „Podŕ cznika projektowania“, relacja mi´dzy pí -
cioma g∏ównymi wymogami a konkretnym sposobem segregacji zosta∏a opisana poni̋ ej.

S p ó j n o Ê ç
JeÊli podj´ta zostaje decyzja o oddzieleniu ró˝nych rodzajów ruchu, to jest bardzo
istotne, aby zagwarantowaç maksymalnà ∏atwoÊç rozpoznawania i ciàg∏oÊç segrega-
cji przy ∏àczeniu poszczególnych odcinków trasy. Naturalnie, ∏atwoÊç rozpoznawa-
nia i ciàg∏oÊç segregacji powinna byç utrzymywana na kolejnych skrzy˝owaniach.

B e z p o Ê r e d n i o Ê ç
Segregujàc ruch rowerowy i samochodowy, zmniejszamy utrudnienia, jakie powo-
dujà sobie nawzajem kierowcy i rowerzyÊci tam, gdzie wyst´powa∏y opóênienia
ruchu rowerowego, na przyk∏ad spowodowane przez nielegalnie parkujàce samo-
chody. Ale wymagane jest, aby segregujàc ruch nie zwi´kszaç wspó∏czynnika wy-
d∏u˝enia (objazdów) i utrzymywaç na minimalnym poziomie czasy oczekiwania.

A t r a k c y j n o Ê ç
Segregujàc ruch rowerowy i zmotoryzowany, zwi´ksza si´ odleg∏oÊç mi´dzy ni-
mi. Dlatego – zw∏aszcza przy separacji fizycznej – poprawia si´ czytelnoÊç danego
rozwiàzania. Ucià˝liwoÊci powodowane ha∏asem, oÊlepianiem i z a n i e c z y s z c z e n i e m
powietrza sà zmniejszone. Istnieje równie˝ mo˝liwoÊç, ˝e z powodu zwi´kszonej
skali (d∏ugoÊci podró˝y), atrakcyjnoÊç roweru zmniejsza si´. Dlatego czynniki Êro-
dowiskowe równie˝ powinny byç brane pod uwag´ podczas projektowania.

B e z p i e c z e ƒ s t w o
Segregujàc ruch, przypisuje si´ poszczególnym jego rodzajom okreÊlone ob-
szary. RowerzyÊci sà chronieni przed innymi rodzajami ruchu. Trzeba jednak
zwróciç dodatkowo uwag´ na przejazdy i skrzy˝owania.

W y g o d a
Segregacja powoduje, ˝e jazda na rowerze jest wygodniejsza. RowerzyÊci nie
napotykajà na utrudnienia powodowane przez wyprzedzajàce samochody i ∏ a-
twiej mogà omijaç uliczne korki. Z drugiej strony, ograniczona jest swoboda ru-
chu rowerzysty – zw∏aszcza w przypadku segregacji fizycznej. To ograniczenie
z pewnoÊcià b´dzie postrzegane jako utrudnienie na trasach dojazdowych.
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Przewodnik w tabeli 4.1. wskazuje, gdzie w niniejszym rozdziale sà przedyskutowane
poszczególne aspekty projektu w stosunku do segregacji roweru i ruchu zmotoryzowane-
g o .
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Tabela 4.1  Przewodnik do rozdzia∏u czwartego

sposoby, w jakie rowerzyÊci dzielà (lub nie) przestrzeƒ przepisy, uk∏ad i cechy u˝ytkowe wa˝ne dla 
odcinka drogi z innymi rodzajami ruchu rowerzystów na poszczegulnych typach odcinków
(mo˝liwoÊci segregacji)

oddzielenie fizyczne (patrz 4.2.2.1 i 4.3.1)

- droga rowerowa wzd∏u˝ ulicy - szerokoÊç drogi rowerowej 
-jednostronna dwukierunkowa - dozwolony (lub nie) ruch rowerowy 
- jednostronna jednokierunkowa - oznakowanie poziome
-dwustronna jednokierunkowa - metoda oddzielenia
- dwustronna dwukierunkowa - opaska rozdzielajàca

- por´cz
- droga rowerowa biegnàca niezale˝nie - kraw´˝nik

- szerokoÊç obszaru dzielàcego
- uk∏ad podzia∏u (w odniesieniu do widocznoÊci) 

- roÊlinnoÊç (wysoka/niska)
- parkingi

- (na drodze niezale˝nej): przebieg, trasowanie
roÊlinnoÊç i oÊwietlenie (poczucie bezpieczeƒstwa)

- przekrój pod∏u˝ny
- nawierzchnia

oddzielenie optyczne (patrz 4.2.2.2 i 4.3.2)

- pasy zalecane - szerokoÊç pasa
- pasy dla rowerów - kolor i struktura nawierzchni

- oznakowanie
- obecnoÊç miejsc parkingowych
- oÊwietlenie

mieszanie ruchu (patrz 4.2.2.3 i 4.4)

- ca∏y ruch (samochodowy i rowerowy) mieszany - elementy wp∏ywajàce na zachowanie kierowców
- ruch dwukierunkowy (ogranicznki pr´dkoÊci)
- ruch jednokierunkowy - parkowanie/zakaz parkowania na ulicy
- ruch cz´Êciowo dwukierunkowy - uk∏ad parkowania
- schronienie przed samochodami (równoleg∏e, pod kàtem, poprzeczne)
- ulice równoleg∏e - przebieg poziomy

- regulacja ruchu
- ograniczone po∏àczenie typów ruchu: - nawierzchnia

- rower i pieszy (patrz 4.5.1) - oÊwietlenie
- rower i motorower (patrz 4.5.2)
- niewielki ruch sam. ci´˝arowych (patrz 4.5.3)
- rower i autobus (patrz 4.5.4)
- rower i tramwaj (patrz 4.5.5)
- rower, tramwaj i rower (patrz 4.5.6)



4.1.2 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Funkcja odcinka drogi okreÊla jego zamierzone u˝ytkowanie: na przyk∏ad jako
droga dojazdowa dla ruchu zmotoryzowanego, parking dla ruchu zmotoryzo-
wanego czy g∏ówna trasa ruchu rowerowego.U˝ytkowanie jest bezpoÊrednio
okreÊlone funkcjà. W niniejszym rozdziale du˝o uwagi zwracamy na problem u˝yt-
kowania reprezentatywnego. Ooznacza ono kombinacj  ́u˝ytkowników dróg, któ-
rzy muszà byç zdolni do u˝ywania g∏ównej jezdni w tym samym czasie i m i j a n i a
si´/ wyprzedzania. Przyk∏adowo: kiedy ma miejsce manewr mijania mi´dzy dwoma
samochodami osobowymi, podczas gdy jednoczeÊnie jest wyprzedzany rowerzysta,
wówczas ta kombinacja jest krótko okreÊlana jako rower/samochód/samochód.
W innym kontekÊcie, standardowe u˝ytkowanie mo˝e byç rozumiane jako z a m i e-
rzone zachowanie, np. w stosunku do tego, jaka pr´dkoÊç ma byç dopuszczona.P r o-
jekt powinien zostaç wybrany tak, aby by∏ zgodny z funkcjà oraz aby mog∏o mieç miejsce
po˝àdane u˝ytkowanie i zachowanie u˝ytkowników dróg.

Kiedy forma (kszta∏t), funkcja i u˝ytkowanie danego odcinka trasy nie sà do-
brze wywa˝one, mo˝na dokonaç poprawek na trzy nast´pujàce sposoby:

Poprawa projektu
Odcinek drogi mo˝e zostaç zw´˝ony, poszerzony lub ruch mo˝e zostaç popro-
wadzony inaczej. Droga zbyt wàska dla swojej funkcji powinna zostaç posze-
rzona. Jednak cz´sto jest to niemo˝liwe ze wzgl´du na brak miejsca. W tym
wypadku funkcja trasy musi zostaç zmieniona.
Analogicznie, droga zbyt szeroka jak na swoje podstawowe zastosowanie, co np. po-
woduje zbyt wysokie szybkoÊci samochodów, powinna zostaç zw´˝ona. Dobierajàc
szczegó∏owy rodzaj uk∏adu drogi, mo˝na wymusiç oczekiwane zachowanie. Przyk∏a-
dem mo˝e byç czerwony pas rowerowy pod pràd ulicy cz´Êciowo dwukierunkowej.

Wp∏yw na u˝ytkowanie i zachowanie
U˝ytkowanie odcinka drogi przez u˝ytkowników dróg jest w du˝ym stopniu
okreÊlone projektem funkcjonalnym. JeÊli ogranicza si´ on do ustawienia zna-
ków drogowych i oznakowania poziomego na jezdni, rezultaty b´dà najcz´-
Êciej ograniczone. Na u˝ytkowanie mo˝na wp∏ynàç oferujàc alternatywne trasy
– dla rowerzystów lub dla ruchu zmotoryzowanego.

Zmiana funkcji
Funkcja odcinka trasy ma wp∏yw na normalne u˝ytkowanie. JeÊli zmieniamy
funkcj´, normalne u˝ytkowanie równie˝ si´ zmieni. To zaÊ umo˝liwia dostoso-
wanie projektu do „nowego“ u˝ytkowania.

Przyk∏ad
Weêmy pod uwag´ drog´ o funkcji g∏ównej dla ruchu zmotoryzowanego, z do-
puszczonym ruchem rowerowym i parkowaniem na poboczu jezdni. Jezdnia
jest zbyt wàska dla zapewnienia p∏ynnego przejazdu. Aby projekt zapewnia∏
zgodnoÊç z obecnymi funkcjami i u˝ytkowaniem, jezdnia powinna zostaç po-
szerzona. Jednak przestrzeƒ miedzy budynkami po obu stronach drogi jest nie-
odpowiednia i stàd nie ma wielkich mo˝liwoÊci wprowadzenia do projektu
zmian. To oznacza, ˝e u˝ytkowanie i / lub funkcja muszà zostaç zmienione.
Z ulicy mo˝na usunàç funkcj´ parkingowà, tworzàc miejsce dla poszerzenia jezdni.
Droga w ten sposób utrzyma swojà funkcj´ drogi g∏ównej dla ruchu przelotowego i d o-
stawczego. Inna opcja to rezygnacja z funkcji drogi g∏ównej, na przyk∏ad przez zaofe-
rowanie trasy alternatywnej. Istnieje równie˝ mo˝liwoÊç wprowadzenia ruchu jedno-
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kierunkowego. Jednak doÊwiadczenie pokazuje, ˝e ten wybór powoduje
wzrost szybkoÊci ruchu samochodowego, który nie napotyka ˝adnych nadje˝-
d˝ajàcych z naprzeciwka pojazdów. W ka˝dym przypadku jednak zachodzi
zmiana normalnego u˝ytkowania.

Zamiast poszerzaç jezdni´, mo˝na dostosowaç jà do normalnego u˝ytkowania
przez zestaw pojazdów rower/samochód/rower w po∏àczeniu z rozwiàzaniami
ograniczajàcymi szybkoÊç (patrz niniejszy rozdzia∏). Jezdnia mo˝e pozostawaç
wàska, co umo˝liwi pozostawienie miejsc parkingowych.

Jest oczywiste, ˝e poszukiwanie równowagi jest procesem interaktywnym,
gdzie niekiedy nale˝y redefiniowaç cele. W tym procesie uczestniczà zarówno
planiÊci, jak i decydenci. Muszà zdawaç sobie spraw´, ˝e w ˝adnym wypadku
ulica nie jest w stanie spe∏niç wszystkich po˝àdanych funkcji naraz.

Dla odcinków poszczególnych typów tras rowerowych stosuje si´ w zale˝noÊci
od pe∏nionych przez nie funkcji, u˝ytkowania i okolicznoÊci, wybiera si´ jednà
z trzech podstawowych form:
– odcinek z segregacjà fizycznà
– odcinek z segregacjà optycznà
– odcinek z ruchem mieszanym.

4.2 Uwarunkowania projektowe tras

4.2.1 Manewry na odcinkach dróg
RowerzyÊci mogà podejmowaç na odcinkach dróg cztery typy manewrów, to jest:
1. manewry, podczas których mijajà si´ rowerzyÊci i motorowerzyÊci lub ruch

samochodowy, patrz 4.2.1.1);
2. manewry wyprzedzania, zarówno miedzy samymi rowerzystami lub wy-

przedzanie rowerzystów i samochodów (4.2.1.2);
3. manewry zabezpieczajàce przez zderzeniem, spowodowane nieoczekiwany-

mi okolicznoÊciami (patrz 4.2.1.3);
4 . manewry wykonywane podczas w∏àczania si´ do ruchu i wy∏àczania si´ z r u-

chu (np. mi´dzy rowerem i samochodem podczas parkowania) (patrz 4.2.1.4).

4.2.1.1 Kolizje czo∏owe
Mijanie pojazdów jadàcych z naprzeciwka jest wa˝ne na:
a) pasach rowerowych z ruchem dwukierunkowym oraz na pasach jednokie-

runkowych z „nielegalnymi“ u˝ytkownikami
b) ulicach z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym z pasem rowerowym „pod pràd“.
c) ulicach z ruchem mieszanym

a) Pasy rowerowe
Mijanie ma wp∏yw na rozmiary utrudnieƒ doÊwiadczanych na pasie rowero-
wym. Czynniki majàce tu znaczenie obejmujà:
– szerokoÊç pasa rowerowego
– nat´˝enie ruchu rowerów i motorowerów
– obecnoÊç rowerów i motorowerów – pojedynczo, parami lub w grupach
– warunki pogodowe (deszcz, wiatr)
– odleg∏oÊç widocznoÊci (odleg∏oÊç, na jakà rowerzysta widzi dobrze na wprost).
JeÊli na drodze jednokierunkowej cz´sto dochodzi do mijania „nielegalnych“
u˝ytkowników, to nale˝y wziàç pod uwag´ zmian´ projektu i /lub funkcji.
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b) pasy rowerowe w ruchu cz´Êciowo dwukierunkowym
Utrudnienia wynikajàce z mijania na pasach rowerowych z ruchem cz´Êciowo
dwukierunkowym (pod pràd) mogà si´ pojawiç, jeÊli pojazdy zmotoryzowane,
zw∏aszcza dostawcze, jadà lewà stronà jezdni podczas wyprzedzania i w j e ̋ -
d˝ajà na pas dla rowerów z naprzeciwka.

c) ruch mieszany.
Mijanie na ulicach o ruchu mieszanym mo˝e stanowiç dla rowerzystów niedo-
godnoÊç co do manewrów wyprzedzania – kiedy sà nara˝eni na ruch z naprze-
ciwka. Oprócz tego, kiedy z naprzeciwka nadje˝d˝ajà pojazdy, kierowcy majà
ograniczone mo˝liwoÊci wyprzedzania. 

4.2.1.2 Manewry wyprzedzania
Wyprzedzanie na wydzielonej drodze rowerowej ma miejsce pomi´dzy rowe-
rami, mi´dzy motorowerami bàdê motorowerami i rowerami. Nast´pujàce
czynniki majà wp∏yw na zachowanie podczas wyprzedzania:
– szerokoÊç drogi rowerowej
– nat´˝enie ruchu rowerowego i motorowerowego
– liczba kierunków ruchu (droga jedno- lub dwukierunkowa)
– obecnoÊç rowerów i motorowerów pojedynczo, parami lub w grupach
– nachylenia niwelety
– warunki pogodowe (deszcz, wiatr).

Manewr wyprzedzania wykonywany na drodze rowerowej ma wp∏yw na stopieƒ
doÊwiadczanego utrudnienia jazdy. Badania przeprowadzone przez Politechnik´
w Delft ( 1 ) umo˝liwi∏y obserwacje utrudnieƒ, wynikajàcych z wyprzedzania w z a-
le˝noÊci od szerokoÊci trasy, nat´˝enia i struktury ruchu rowerowego i m o t o r o-
werowego. Badanie to pokaza∏o, ˝e wi´kszoÊç rowerzystów jest nara˝ona na
utrudnienia zw∏aszcza ze strony motorowerzystów. Zalecane szerokoÊci wydzie-
lonych dróg rowerowych w tabeli 4.3. opierajà si´ w∏aÊnie na tych badaniach.
W przypadku wyprzedzania na drogach i zalecanych pasach rowerowych, istot-
nym czynnikiem jest szerokoÊç pasa (patrz te˝ 4.3.2.2). DoÊwiadczenie wskazuje,
˝e w przypadku wàskich pasów rowerowych, wyprzedzajàcy motorower (lub ro-
werzysta) cz´sto zje˝d˝a z pasa i wyprzedza, znajdujàc si´ cz´Êciowo na jezdni.
To zaÊ mo˝e powodowaç kolizje z ruchem zmotoryzowanym, poruszajàcym si´
równolegle do pasa rowerowego.
JeÊli chodzi o manewry wyprzedzania i miejsce dla rowerzystów w przekroju
poprzecznym ulicy, pas dla rowerów musi mieç zagwarantowanà wystarczajà-
cà szerokoÊç. Wyprzedzanie pojedynczego rowerzysty nie stanowi problemu.
Ale wyprzedzanie rowerzystów jadàcych parami lub w grupach b´dzie zwiàza-
ne z opuszczaniem pasa rowerowego. Poniewa˝ taka sytuacja ruchu drogowe-
go w praktyce nie zdarza si´ cz´sto, nie jest brana pod uwag´ jako reprezenta-
tywna miara szerokoÊci pasa rowerowego. Na trasach rowerowych, gdzie wy-
przedzanie rowerzystów jadàcych w grupach zdarza si´ regularnie, na przyk∏ad
na trasach prowadzàcych do szko∏y, nale˝y szukaç rozwiàzaƒ, wprowadzajà-
cych fizycznà segregacj´.
Na pasach rowerowych w ulicach o ruchu cz´Êciowo dwukierunkowym (pas
rowerowy „pod pràd“) mogà powstawaç utrudnienia, jeÊli rowerzyÊci czy mo-
torowerzyÊci wyprzedzajà si´ i muszà wjechaç na g∏ównà jezdni´, gdzie muszà
minàç poruszajàce si´ w przeciwnym kierunku inne pojazdy.
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W cz´Êci 4.4.4.2 zwracamy uwag  ́na standaryzacj́  ruchu cz Ếciowo dwukierunkowego.
Wyprzedzanie na ulicach o ruchu mieszanym mo˝e spowodowaç niedogodno-
Êci dla nadje˝d˝ajàcych pojazdów w przypadku:
– wyprzedzania (zajechanie drogi przez nadje˝d˝ajàce pojazdy)
– ograniczenia mo˝liwoÊci wyprzedzania, kiedy z naprzeciwka nadje˝d˝a pojazd.

W przypadku ulicy z ruchem mieszanym, jeÊli ruch jest powolny, podczas wyprze-
dzania wyst´puje  bardzo niewiele problemów, zw∏aszcza jeÊli nat´˝enie ruchu jest ni-
skie. JeÊli chodzi o wyprzedzanie rowerzystów przez pojazdy zmechanizowane, pro-
blemy najwyraêniej le˝à gdzie indziej. Tutaj najistotniejszy jest wybór w∏aÊciwego
przekroju poprzecznego ulicy. Kiedy bierzemy pod uwag  ́dost´pna przestrzeƒ, nale˝y
wybraç taki przekrój poprzeczny, który pozwoli uniknàç niebezpiecznego wymijania
i manewrów wyprzedzania (temat ten jest wyczerpujàco omówiony w cz´Êci 4.4.4.3).

4.2.1.3 Manewry omijania/zbaczania z d r o g i
Omijanie, którego dokonujà rowerzyÊci oraz ruch zmotoryzowany, cz´sto zda-
rza si´ w niespodziewanych sytuacjach i dlatego jest szczególnie niebezpiecz-
ne. Powodami omijania mogà byç:
–  nielegalnie zaparkowane pojazdy lub roboty drogowe
– otwierane drzwi samochodów parkujàcych wzd∏u˝ ulicy (z tego powodu za-

lecanie  jest stosowanie opaski rozdzielajàcej, rys. 4.1).
– nag∏e pojawienie si´ na drodze pieszych, dzieci czy zwierzàt, wypadajàce ∏a-

dunki itp. (reakcje paniczne).
– problemy mechaniczne (przedziurawione d´tki, zerwane ∏aƒcuchy itp.).
– warunki pogodowe (podmuchy wiatru, Êliska nawierzchnia)
– b∏´dy w oznakowaniu trasy (znaki drogowe, kraw´˝niki).
– dziury w nawierzchni i / lub ka∏u˝e, spowodowanie nieodpowiednim utrzymaniem.
Trudno jest wziàç te czynniki pod uwag  ́projektujàc przekrój poprzeczny. Ale jest ja-
sne, ˝e nale˝y unikaç krytycznych przekrojów z niebezpiecznymi manewrami mijania
i wyprzedzania. Mogà one mieç Êmiertelne konsekwencje w przypadku niektórych ma-
newrów. Przy szerokich przekrojach poprzecznych, u˝ytkownicy dróg majà du˝o miej-
sca na omijanie, podczas gdy w przekrojach wàskich margines pozostawiony na wy-
przedzanie jest tak ma∏y, ˝e ruch zmotoryzowany pozostaje najcz´Êciej w tyle za pojaz-
dami powolnymi. Aby zapobiec sytuacji, w której ruch wolnobie̋ ny czuje si  ́pod pre-
sjà jadàcych z ty∏u samochodów, odcinki dróg z wàskimi przekrojami nie powinny byç
d∏u˝sze ni  ̋300 metrów. Ponadto, bioràc pod uwag  ́mo l̋iwoÊci wymijania, jest wa˝ne
aby stosowano niski kraw´˝nik mí dzy nawierzchnià dla rowerzystów, a przylegajàcà
opaskà; wysokie kraw´˝niki zbytnio zmniejszy∏yby mo l̋iwoÊci wymijania.

4.2.1.4. Manewry w∏àczania i wy∏àczania si  ́z r u c h u
W przypadku manewrów zwiàzanych z ruszaniem i koƒczeniem podró˝y, na-
le˝y zwróciç uwag´ na przypadki odcinków dróg gdzie pojazdy wyje˝d˝ajà
z miejsc parkingowych bàdê wje˝d˝ajà na nie oraz na przeje˝d˝ajàcych ulic´,
wsiadajàcych lub zsiadajàcych z roweru rowerzystów.
Poniewa˝ te manewry powodujà utrudnienie dla rowerzystów (i motorowerzy-
stów), miejsca parkingowe muszà byç zaprojektowane w bardzo dok∏adny spo-
sób. Tam, gdzie istnieje du˝e zapotrzebowanie na parkowanie, wizualna segre-
gacja jest mniej zadowalajàca.
Na odcinkach dróg, gdzie wielu rowerzystów zaczyna lub koƒczy swoje podró˝e,
ruch samochodowy powinien mieç wystarczajàco niskà pr´dkoÊç (najwy˝ej 30
km/godz), aby umo˝liwiç odpowiednio zgrane w czasie reakcje na rowerzystów, ja-
dàcych w poprzek ulicy. Bioràc pod uwag´ dost´pnoÊç wszystkich miejsc wzd∏u˝
ulicy, fizyczna segregacja poszczególnych rodzajów ruchu jest mniej odpowiednia.
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4.2.2 Podstawowe formy

4.2.2.1 Oddzielenie fizyczne
Funkcja: zagwarantowanie w∏asnej przestrzeni dla rowerzystów.

U˝ytkowanie: – przez rowerzystów
– przy wysokiej pŕ dkoÊci i du˝ym nat´ e̋niu ruchu zmotoryzowanego;

Projekt: Segregacja przez podniesiony kraw´˝nik, ewentualnie droga
trasowana i wybudowana oddzielnie.

Zalety: – rowerzyÊci sà lepiej chronieni ni˝ w wypadku podzia∏u
optycznego czy ruchu mieszanego;

– rowerzyÊci sà bezpieczni wewnàtrz obszaru u˝ytkowania 
– kierowcy mogà ∏atwo wymijaç/ wyprzedzaç rowerzystów;
– rowerzyÊci mogà ∏atwo omijaç korki uliczne;
– jazda rowerem jest prostsza
– rozpoznawanie trasy jest ∏atwiejsze

W a d y : – zmniejsza si´ swoboda ruchów
– pr´dkoÊci jazdy ruchu samochodowego sà wy˝sze
– kierowcy w mniejszym stopniu zwracajà uwag´
– szansa wypadku podczas mijania zwí ksza sí , zw∏aszcza na skrzy˝o-

waniach oraz podczas manewrów przejazdu na drugà stron  ́(np. do
sklepu po drugiej stronie ulicy handlowej);

– zwí ksza sí  zaj́ cie przestrzeni

4.2.2.2 Oddzielnie wizualne

Funkcja: Zaznaczenie odr´bnej przestrzeni dla rowerzystów

U˝ytkowanie: – przez rowerzystów
– przy pr´dkoÊciach 30-60 km/godz i wysokim nat´˝eniu ruchu
– aby zwi´kszyç poczucie bezpieczeƒstwa subiektywnego
– utrzymanie spójnoÊci sieci rowerowej

Projekt: - Segregacja przez lini´ przerywanà lub ciàg∏à; tam gdzie sà
miejsca parkingowe przez lini´ oddzielajàcà pas parkingowy
i (zalecany) pas ruchu rowerowego. Pas powinien byç zazna-
czony na czerwono.
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Zalety: – rowerzyÊci sà chronieni lepiej, ni˝ w przypadku ulic z ruchem
mieszanym (ale gorzej, ni˝ w przypadku segregacji fizycznej)

– rowerzyÊci czujà si´ bezpieczniej, ni˝ na ulicy z ruchem mie-
szanym

– kierowcy mogà ∏atwo wyminàç/wyprzedzaç rowerzystów
– jazda rowerem staje si´ ∏atwiejsza
– rowerzyÊci majà swobod´ ruchów
– jazda rowerem jest prostsza
– zwi´ksza si´ atrakcyjnoÊç
– poprawia si´ ∏atwoÊç rozpoznania trasy rowerowej

W a d y : – czasami potrzebna jest dodatkowa przestrzeƒ;
– pr´dkoÊci ruchu zmotoryzowanego sà wy˝sze;
– poziom uwagi kierowców jest ni˝szy; tym niemniej rowerzy-

Êci sà ∏atwiej zauwa˝alni, ni˝ w sytuacji fizycznej segregacji;
– jeÊli dozwolone jest parkowanie, to ruch zmotoryzowany musi

przeje˝d˝aç przez pas dla rowerów
– kierowcy mogà nadu˝ywaç pasa rowerowego jako dodatkowego pasa

do parkowania lub pasa dojazdowego przed skrzy˝owaniem;
– ruch dostawczy mo˝e u˝ywaç pasa dla rowerów jako dodatko-

wej przestrzeni manewrowej
– rowerzyÊci mogà jechaç obok pasa rowerowego wyprzedzajàc innych

rowerzystów, przeplatajàc si  ́z innymi pojazdami, omijajàc samocho-
dy stojàce na Êcie˝ce rowerowej, omijajàc otwierajàce sí  drzwi parku-
jàcych samochodów, lub dlatego, ˝e majà ochot  ́jechaç obok siebie
nawet pomimo tego, ̋ e Êcie˝ka rowerowa jest za wàska do tego celu.

– jest do przyj´cia, ˝e rowerzyÊci, którzy zbaczajà ze Êcie˝ki ro-
werowej, ryzykujà wi´cej, ni˝ rowerzyÊci na ulicy o r u c h u
mieszanym: kierowcy nie spodziewajà si´ ich.

4.2.2.3 Ruch mieszany

F u n k c j a : P∏ynna jazda ka̋ dego rodzaju ruchu drogowego na wspólnej przestrzeni
( j e z d n i )

U˝ytkowanie: – wszystkie rodzaje ruchu sà wymieszane ze sobà, pozwalajàc
na ró˝nice w nat´˝eniach i pr´dkoÊci ruchu;

– w ulicach z po∏àczeniem niskiej pr´dkoÊci i nat´˝enia ruchu
– w strefach pr´dkoÊci ograniczonej do 30 km/godz.

P r o j e k t : Zgodnie z „przekrojem wàskim“ lub „przekrojem szerokim“

Zalety: – nie potrzeba dodatkowej przestrzeni
– rowerzyÊci zachowujà pe∏nà swobod´ ruchów
– zwi´ksza si´ bezpieczeƒstwo na skrzy˝owaniach

W a d y : – odcinki ulic sà mniej bezpieczne
– parkowanie na ulicy jest utrudnieniem i stanowi niebezpie-

czeƒstwo dla rowerzystów (otwierajàce si´ drzwi samocho-
dów), zw∏aszcza kiedy wykonywane jest du˝o manewrów par-
kowania. Kiedy g´stoÊç parkowania jest niska, rowerzyÊci cz´-
sto wykonujà manewry omijania wokó∏ parkujàcych samocho-
dów, co zwi´ksza prawdopodobieƒstwo wypadku (2);
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– rowerzysta mo˝e odgrywaç rol´ „˝ywego Êpiàcego policjanta“
(rowerzysta wymusza na samochodach ograniczenie pr´dkoÊci),
zw∏aszcza w przypadku wàskich przekrojów poprzecznych.

– rowerzysta mo˝e zostaç potràcony podczas wyprzedzania, wy-
mijania itp.

4.2.3 Segregacja czy mieszanie ruchu?
W rozdziale 2 zwrócono uwag´ na filozofi´ projektowania i tworzenie planu.
O ile z poprzednio wspomnianych zaleceƒ wynika, ˝e istniejàca sytuacja przekro-
jów mieszanych nie jest zadowalajàca, nie oznacza to jednak automatycznie, ˝e
powinna zostaç wybudowana Êcie˝ka rowerowa. W zasadzie sytuacja mo˝e zo-
staç poprawiona na dwa sposoby: niebezpieczeƒstwo wypadku z udzia∏em pojaz-
dów zmotoryzowanych i rowerów mo˝e zostaç zmniejszone przez budow´ drogi
lub Êcie˝ki rowerowej, ale te˝ przyczyny tego niebezpieczeƒstwa mogà zostaç
usuni´te przez oddzia∏ywanie na cechy ruchu drogowego. Wybór zale˝y w d u ̋  e j
mierze od funkcji, którà dana ulica spe∏nia wobec innych u˝ytkowników.

Z g∏ównych wymogów mo˝na wyprowadziç nast´pujàce rozwiàzania, które
zmniejszà niebezpieczeƒstwa, czyhajàce na rowerzystów:
– SzybkoÊç ruchu zmotoryzowanego mo˝e zostaç ograniczona zarówno na po-

szczególnych odcinkach, jak i skrzy˝owaniach (patrz rozdzia∏ 6);
– Ograniczone mo˝e zostaç nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego (patrz 4.2.1);
– Mo˝na oddzia∏ywaç na sk∏ad ruchu drogowego (na przyk∏ad fizycznie segre-

gujàc ruch dostawczy);
– Mo˝na wprowadziç zakaz postoju/zatrzymywania si´

Wybór konkretnego rozwiàzania lub rozwiàzaƒ b´dzie zale˝a∏ od:
– spójnoÊci sieci rowerowej;
– funkcji, jakà dana droga pe∏ni w systemie ruchu drogowego (np. dzia∏ania

ograniczajàce nat´˝enie ruchu nie sà mo˝liwe na ulicach o funkcjach istot-
nych dla ruchu zmotoryzowanego);

– wielkoÊci dost´pnej przestrzeni;
– charakteru krajobrazu czy architektury ulicy;
– innych czynników ograniczajàcych, takich jak transport publiczny czy wy-

maganego dojazdu dla stra˝y po˝arnej itp.

Wybór typu oddzielenia poszczególnych rodzajów ruchu (segregacja fizyczna, segrega-
cja wizualna czy ruch mieszany) zale˝y w du˝ym stopniu od funkcji jakà dana ulica pe∏-
ni dla innych u˝ytkowników dróg i u˝ytkowania jej przez innych u˝ytkowników dróg.
Wytyczne (tabela 4.1) wskazujà jak mo˝na przeznaczyç dla rowerzysty przestrzeƒ na
g∏ównej jezdni lub jej poboczu oraz które przepisy, jaki kszta∏t oraz jakie cechy sà
w tym wypadku istotne. Cechy te w du˝ym stopniu majà wp∏yw na wymogi dla kryte-
riów projektowych. SzybkoÊç i nat́ ˝enie ruchu zmotoryzowanego sà najwa˝niejszymi
czynnikami podczas doboru stopnia segregacji. Oba czynniki wp∏ywajà na liczb´ ma-
newrów wyprzedzania, podczas gdy szybkoÊç ruchu zmotoryzowanego ma równie˝
wp∏yw na stopieƒ bezpieczeƒstwa, jaki wià˝e si  ́z manewrami wyprzedzania.

Odmiennie, ni  ̋na przyk∏ad dla komisji RONA, nat́ ˝enie ruchu rowerowego nie jest
w niniejszym „Podŕ czniku projektowania“ uwa a̋ne za czynnik, który ma wp∏yw na ko-
niecznoÊç powstania w danym miejscu drogi rowerowej. W koƒcu to nie rowerzyÊci po-
wodujà niebezpieczeƒstwo na drodze. Ulica, która jest bezpieczna dla niewielkich
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iloÊci rowerzystów, jest równie˝ bezpieczna dla du˝ych iloÊci rowerów. Tak
wi´c nat´˝enie ruchu rowerowego nie ma znaczenia, jeÊli pytamy, czy dana
droga rowerowa czy pas dla rowerów jest konieczny. Nat´˝enie ruchu rowero-
wego okreÊla pilnoÊç powstania danego rozwiàzania technicznego (patrz 4.2.3)
i jego rozmiary (patrz 4.3.1.1 oraz 4.3.2.2.).
SWOV wykona∏ badania ró˝nych przekrojów ulic pod kàtem bezpieczeƒstwa
rowerzystów w zale˝noÊci od pr´dkoÊci i nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego.
Rezultaty tych badaƒ sà przedstawione na rysunku 4.2. Na tej podstawie mo˝e-
my oszacowaç rodzaj segregacji, po˝àdanej przy poszczególnych kombina-
cjach pr´dkoÊci i nat´˝enia ruchu.

ObjaÊnienia do rysunku 4.2
Prosimy zwróciç uwag ,́ ˝e oÊ pozioma diagramu przedstawia rzeczywistà szybkoÊç ru-
chu zmotoryzowanego, a nie pŕ dkoÊç dopuszczonà znakami drogowymi!
Obszar 1. JeÊli pr´dkoÊç V8 5 ( 8 5-percentylowa) ruchu zmotoryzowanego jest

ni˝sza, ni˝ 30 km/godz, ogólnie zaleca si´ ruch mieszany. Pasy ro-
werowe i wydzielone drogi dla rowerów mogà powstawaç dla za-
chowania subiektywnego bezpieczeƒstwa oraz utrzymania ciàg∏o-
Êci sieci rowerowej. Drogi i pasy rowerowe nie powinny powsta-
waç wewnàtrz stref ograniczenia pr´dkoÊci do 30 km/godz.

Obszar 2. Po∏àczenia niskich pr´dkoÊci i wielkiego nat´˝enia ruchu zda-
rzajà si´ nad wyraz rzadko. Opisy sytuacji ruchu rowerowego
nie majà wi´c tutaj znaczenia.

Obszar 3. Ogólnie rzecz bioràc, ulica bez pasów rowerowych czy drogi rowero-
wej jest mo˝liwa do przyj´cia. Jednak droga taka mo˝e byç po˝àdana,
zale˝nie od innych cech ruchu i samej ulicy (wg RONA kategoria VII
i VIII, pr´dkoÊç projektowa 60 km/godz co nie jest równowa˝ne V8 5) .

Obszar 4. Po˝àdany jest pas dla rowerów lub droga rowerowa
Obszar 5. Droga rowerowa jest po˝àdana, ale nat´˝enie ruchu zmotoryzo-

wanego jest tak niewielkie, ˝e dopuszczalny jest ruch mieszany.
Pasy rowerowe nie sà zalecane.

Obszar 6. Przy tak wysokich pr´dkoÊciach i nat´˝eniach ruchu z motory-
zowanego, drogi rowerowe sà zawsze konieczne.

Diagram nie daje zdecydowanej odpowiedzi we wszystkich przypadkach. Najlep-
sze rozwiàzanie zale˝y cz´sto od innych czynników. Kilka podstawowych zasad to:
– w przypadku presji na miejsca parkingowe powy˝ej 85 procent, pasy dla rowerów

nie sà zalecane. Oznacza to, ˝e podczas godzin szczytu (np. wieczornego szczytu
zakupowego) 85 procent miejsc parkingowych jest zaj´tych. Prawdopodobieƒ-
stwo zaj´cia Êcie˝ki rowerowej jako nielegalnego parkingu jest zbyt wysokie.

– Droga rowerowa czy pas dla rowerów mo˝e czasami poprawiç ciàg∏oÊç i ∏a-
twoÊç rozpoznania trasy rowerowej

– Na ulicach z du˝à liczbà wa˝nych przecznic (nat´˝enie powy˝ej 1500 pojazdów
na dob´, droga rowerowa traci cz´Êç swoich zalet: wygoda nieprzerwanej jazdy
rowerem jest niwelowana przez koniecznoÊç zwracania przez rowerzyst´ uwagi
na kolejne skrzy˝owania. Ta zasada oczywiÊcie nie stosuje si´ do ma∏ych uliczek
mieszkalnych (nat´˝enia ni˝sze ni˝ 500 pojazdów na dob´) i z pewnoÊcià tak˝e
nie tam, gdzie mamy do czynienia z przecznicami trafiajàcymi na drog´ rowero-
wà jako wyjazd. Przy nat´˝eniach ruchu miedzy 500 a 1500 pojazdów na dob´,
du˝e znaczenie ma lokalna sytuacja.

– W przypadku ruchu cz´Êciowo dwukierunkowego, bardziej ni˝ w innych sy-
tuacjach jest po˝àdana fizyczna segregacja rowerzystów jadàcych pod pràd.

– Oddzielenie fizyczne jest zazwyczaj po˝àdane na ulicach z ruchem tramwajowym.
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Kiedy z diagramu wynika, ˝e kombinacja pr´dkoÊci i nat´˝enia ruchu zmoto-
ryzowanego pozostawia otwarte mo˝liwoÊci, powy˝ej wspomniane uwagi pro-
wadzà do fizycznej segregacji w pierwszej kolejnoÊci na g∏ównych trasach ro-
werowych. Z drugiej strony, wybór tras dojazdowych ∏atwiej b´dzie dokony-
wany na rzecz ruchu mieszanego, aby zapewniç optymalnà dost´pnoÊç wszyst-
kich celów podró˝y.

WyjaÊnienie wartoÊci granicznych na rysunku 4.2.
Przy pr´dkoÊciach pojazdów poni˝ej 30 km/godz., manewry wyprzedzania nie
stanowià niebezpieczeƒstwa. Wada segregacji – ograniczenie swobody ruchu –
szybko zniweluje korzyÊci (ochron´).
Krzywa mi´dzy punktami A i B wskazuje po∏àczenie szybkoÊci i nat´˝enia ru-
chu zmotoryzowanego, powy˝ej której segregacja (pas rowerowy czy droga
rowerowa) jest niezb´dna. Proponuje si´, aby warunkami brzegowymi by∏y:
– powy e̋j pr´dkoÊci V8 5 (pr´dkoÊç 85-percentylowa) wynoszàcej 80 km/godz segrega-

cja jest konieczna zawsze, tak e̋ przy niskich nat́ ˝eniach ruchu. Ró˝nica pŕ dkoÊci jest
tak du˝a, e̋ kierowcy nie mogà ju  ̋adekwatnie reagowaç na obecnoÊç rowerzystów.
Ten warunek stosuje si  ́do niemal wszystkich dróg poza terenem zabudowanym.

– Przy kombinacji ponad 10 tysi´cy pojazdów na dob´ i V8 5 wy˝szej ni˝ 30
km/godz. samo nat´˝enie ruchu powoduje, ˝e segregacja ruchu jest koniecz-
na tak˝e z punktu widzenia bezpieczeƒstwa drogowego.

Przyjmuje si´, ˝e szybkoÊç i nat´˝enie ruchu w równym stopniu przyczyniajà
si´ do braku bezpieczeƒstwa ruchu rowerowego. W tym wypadku segregacja
jest niezb´dna kiedy kombinacja pr´dkoÊci i nat´˝enia ruchu przekracza pewnà
sta∏à wartoÊç.
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Rys. 4.2. Stopieƒ segregacji ruchu rowerowego i zmotoryzowanego przy
ró˝nych pr´dkoÊciach i nat´˝eniach ruchu zmotoryzowanego.

nat´˝enie ruchu samochodowego (1000 poj./dob´)



Krzywa mí dzy B i C wskazuje kombinacje pr´dkoÊci i nat´˝enia ruchu, powy˝ej któ-
rych pasy dla rowerów nie sà dobrym rozwiàzaniem. Na prawo od tej krzywej, pas ro-
werowy nie ma uzasadnienia. SzybkoÊç ruchu samochodowego jest wa˝niejsza w s t o-
sunku do u˝ytecznoÊci pasów rowerowych, ni  ̋w stosunku do koniecznoÊci segregacji
ruchu. Dzieje si  ́ tak, poniewa  ̋prawdopodobieƒstwo powa˝nego wypadku na ulicy
z pasem dla rowerów szybko wzrasta, kiedy roÊnie szybkoÊç ruchu zmotoryzowanego.

Kierowcy nie spodziewajà si´ na jezdni rowerzystów, którzy z jakiegokolwiek
powodu zbaczajà z pasa rowerowego. Tak wi´c kierowcy jadàcy z d u ̋  y m i
szybkoÊciami nie zareagujà na czas. W ulicach z ruchem mieszanym, kierowcy
uwa˝ajà na rowerzystów na jezdni.
Warunki brzegowe to:
– Przy V8 5 wy s̋zej ni̋  60 km/godz. (zazwyczaj poza terenem zabudowanym), nie po-

winno sí  stosowaç pasów dla rowerów
– Przy V8 5 powy e̋j 30 km/godz. po∏àczonej z nat´̋ eniem ruchu powy˝ej 10 tysí cy po-

jazdów na dob ,́ równie  ̋nie stosuje si  ́pasów dla rowerów (istnieje zbyt wielkie ryzy-
ko niew∏aÊciwego ich u˝ycia, a okazjonalne zbaczanie rowerzystów z pasa mo e̋ byç
zbyt niebezpieczne z powodu wysokiego nat́ ˝enia ruchu).

4.3 Parametry projektowe

4.3.1 Parametry projektowe oddzielenia fizycznego

4.3.1.1 SzerokoÊç drogi rowerowej
SzerokoÊç drogi rowerowej jest wa˝na w zwiàzku z dwoma z pi´ciu g∏ównych wymo-
gów (patrz 2.3), a m i a n o w i c i e :

B e z p i e c z e ƒ s t w e m
– rowerzyÊci nie powinni zje˝d˝aç na trawnik z powodu niewielkich b∏´dów pope∏nia-

nych przy kierowaniu rowerem;
– powinno byç doÊç miejsca dla bezpiecznego omijania i wyprzedzania, a w p r z y p a d k u

ruchu dwukierunkowego – tak˝e wymijania;
– powinno wziàç sí  pod uwag  ́procent motorowerów.

W y g o d à
– rowerzyÊci powinni móc jechaç parami
– na intensywnie u˝ywanej drodze rowerowej powinna istnieç mo˝liwoÊç wy-

przedzania dwóch rowerzystów jadàcych obok siebie; to szczególnie odnosi
si´ do g∏ównych i zbiorczych tras rowerowych;

– utrudnieƒ w ruchu nale˝y unikaç tak, jak to tylko mo l̋iwe (patrz 4.2.2),
– wybór nawierzchni drogi powinien uwzgl´dniaç towarzyszàce utrzymanie

i oczyszczanie ze Êniegu (w tym szerokoÊç urzàdzeƒ czyszczàcych).

Liczba manewrów wyprzedzania na drodze rowerowej zale˝y od:
– nat´˝enia ruchu rowerów
– zró˝nicowania pr´dkoÊci na drodze rowerowej
Na drogach rowerowych na g∏ównych trasach rowerowych wyst́ pujà du˝e nat´̋ enia ru-
chu i du˝e zró˝nicowania pr´dkoÊci rowerzystów. Dlatego na tych trasach sto-
sowane sà wysokie standardy dotyczàce szerokoÊci (patrz 4.3). Na drogach ro-
werowych, gdzie ponad 10 procent u˝ytkowników stanowià motorowerzyÊci –
co zwi´ksza liczb´ manewrów wyprzedzania – równie˝ nale˝y stosowaç wy˝-
sze standardy szerokoÊci.
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Na podstawie dost´pnych danych dotyczàcych szerokoÊci roweru z rowerzystà oraz za-
chowaƒ jadàcych rowerzystów (patrz 2.2) jest mo˝liwe dowiedzieç si ,́ które manewry
sà mo l̋iwe na drogach rowerowych o ró˝nych szerokoÊciach. Na rysunku 4.3 podano
minimalnà standardowà odleg∏oÊç mi´dzy rowerem a poboczem, przy uwzgĺ dnieniu
typu pobocza. Odleg∏oÊç 1,00 metra mi´dzy dwoma rowerzystami jest dobrà wska-
zówkà (patrz te˝ tabela 4.2). Nat´˝enie ruchu rowerowego w godzinie szczytu (patrz ta-
bela 4.3) jest standardowà wytycznà dla ustalenia szerokoÊci drogi rowerowej.

Nat´˝enie ruchu rowerowego w godzinie szczytu mo˝e zostaç okreÊlone nast´-
pujàcym wzorem:

Is z c z y t = Fs z c z y t • IÊ r

G d z i e
Iszczyt = nat´˝enie w godzinie szczytu
Fszczyt = wspó∏czynnik godziny szczytu; zazwyczaj mo˝e byç okreÊlony jako

2,0. W szczególnych przypadkach, np. w pobli˝u szkó∏, ten wspó∏-
czynnik jest zazwyczaj wy˝szy i konieczne sà dalsze badania.

IÊr = przeci´tne godzinowe nat´˝enie ruchu w godzinach 7 rano – 19
(= nat´˝enie dzienne /12 godz. = 0.9 • nat´˝enie ca∏odobowe/12 godz.)

P r z y k ∏ a d
Kiedy projektanci majà do dyspozycji dane o nat´ e̋niu ruchu w okresie ca∏ej doby, nat́ -
˝enie w godzinach szczytu mo˝e byç oszacowane w nast́ pujàcy sposób:

Nat́ ˝enie ca∏odobowe = 400 (b)f => nat́ ˝enie w godzinie szczytu (normalne):

2,0 • 0.9 * 400/12 = 60 (b)f

Z tabeli wynika, ˝e dla wygodnej jazdy rowerzystów parami potrzeba jednego metra sze-
rokoÊci drogi rowerowej na rowerzyst́ .

Liczby wymienione powy˝ej w konsekwencji prowadzà do wymogów szeroko-
Êci dla ró˝nych nat´˝eƒ ruchu takich, jakie zosta∏y przedstawione w tabeli 4.3.
Obok drogi rowerowej powinna znaleêç si´ przestrzeƒ wolna od przeszkód
o szerokoÊci 0,5 metra. Pomi´dzy Êcianà a drogà rowerowà ta przestrzeƒ powin-
na byç szeroka na co najmniej 0,75 metra, liczàc od kraw´dzi drogi rowerowej.

JeÊli nie ma miejsca na drog´ rowerowà o po˝àdanej szerokoÊci, w∏adze drogowe
muszà dokonaç wyboru. Wybór nie mo˝e byç ograniczony do wàskiej drogi rowero-
wej i ruchu mieszanego. Kiedy trasa rowerowa spe∏nia wa˝nà rol´ w uchu rowero-
wym, nale˝y podjàç prób  ́– pomimo braku miejsca – zagwarantowania bezpieczeƒ-
stwa i wygody rowerzystów. Nie jest dobrze oczekiwaç wy∏àcznie tego, ˝e rowerzy-
Êci zgodzà si´ na ust´pstwa. Tak˝e ruch zmotoryzowany musi ust´powaç, zw∏aszcza
kiedy danemu odcinkowi drogi przyznano funkcj´ g∏ównej trasy rowerowej.

Mo˝liwe rozwiàzania gwarantujàce odpowiednià przestrzeƒ rowerzystom to:

– Utworzenie nowej przestrzeni np. przez usuniecie pasa ruchu zmotoryzowanego
oraz/lub wprowadzenie jednokierunkowego ruchu samochodowego, albo przez usuní -
cie pasa parkingowego, albo – jeÊli to konieczne – ograniczenie przestrzeni pieszej.
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– Zakaz ruchu motorowerów na drodze rowerowej tak, aby wàska droga rowe-
rowa by∏a wystarczajàca.

– Obni˝enie pr´dkoÊci lub nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego, co umo˝liwi
ruch mieszany (patrz 4.2.4).

– Wyznaczenie dwukierunkowej drogi rowerowej po jednej stronie ulicy.
JeÊli nie ma szans zapewnienia wygodnej i bezpiecznej trasy rowerowej, wów-
czas nale˝y rozwa˝yç adjustacj´ planu rozwiàzaƒ ruchu drogowego. Funkcja da-
nej drogi z punktu widzenia ruchu zmotoryzowanego musi staç si´ mniej wa˝na.

Rekreacyjne drogi rowerowe
W przypadku rekreacyjnych dróg rowerowych nie ma ni̋ szych wymogów odnoÊnie sze-
rokoÊci ni̋  te, które dotyczà dróg u˝ytkowych. RowerzyÊci rekreacyjni (osoby starsze, ro-
dziny z ma∏ymi dzieçmi, rowerzyÊci podró˝ujàcy na wakacjach z przyczepkà i/lub sa-
kwami) chcà cieszyç sí  okolicà jadàc z bardziej umiarkowanà pr´dkoÊcià. W z w i à z k u
z tym wí cej rowerzystów b´dzie jecha∏o powoli, manewrujàc i balansujàc na znacznej
szerokoÊci trasy. Dlatego ograniczenia wymogów dotyczàcych szerokoÊci nie sà po à̋da-
ne. Co wi ćej, drogi rowerowe muszà byç dost´pne dla wózków inwalidzkich o s z e r o k o-
Êci 1,00 metra, osiàgajàcych pŕ dkoÊç maksymalnà 20 km/godz. (patrz rys. 4.4).

4.3.1.2. Dwukierunkowe drogi rowerowe
W miejscach, gdzie potrzebna jest trasa rowerowa w dwóch kierunkach, wybór
najcz´Êciej b´dzie si´ odbywa∏ mi´dzy jednokierunkowymi drogami po obu
stronach jezdni, a dwukierunkowà drogà po jednej stronie. Jest równie˝ mo˝li-
we powstanie dwóch dróg rowerowych po obu stronach ulicy i dopuszczenie
ruchu dwukierunkowego po jednej, a czasem obu stronach.
Dwukierunkowa droga rowerowa ma nast´pujàce zalety i wady:

Z a l e t y :
– Rowerzysta, którego êród∏o i cel podró˝y znajdujà si´ po tej samej stronie

ulicy, nigdy nie musi przeje˝d˝aç na drugà stron´;
– JeÊli ulica ma liczne przecznice po jednej stronie, to dwukierunkowa droga

rowerowa po stronie z mniejszà liczbà przecznic jest bezpieczniejsza dla
przeprowadzenia tamt´dy g∏ównej trasy rowerowej ni˝ rozwiàzanie z dwoma
jednokierunkowymi drogami po obu stronach ulicy.

– JeÊli funkcja dojazdowa ulicy jest s∏aba, to wygodniej jest jechaç dwukierun-
kowà drogà rowerowà o szerokoÊci 4,00 metrów, ni˝ po dwóch drogach jed-
nokierunkowych. Oprócz tego, takie rozwiàzanie oszcz´dza przestrzeƒ, gdy˝
potrzebna jest tylko jedna kraw´dê oddzielajàca.
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1.50 m: Dwóch rowerzystów ledwo mo˝e jechaç obok siebie

2.00 m: Dwóch rowerzystów mo˝e swobodnie jechaç obok siebie

2.50 m: Trzech  rowerzystów ledwo mo˝e jechaç obok siebie

3.00 m: Trzech rowerzystów mo˝e swobodnie jechaç obok siebie

3.50 m: Czterech  rowerzystów ledwo mo˝e jechaç obok siebie

4.00 m: Czterech rowerzystów mo˝e swobodnie jechaç obok siebie

4.50 m: Pi´ciu  rowerzystów ledwo mo˝e jechaç obok siebie

5.00 m: Pi´ciu rowerzystów mo˝e swobodnie jechaç obok siebie

Tabela 4.2  Liczba rowerzystów, którzy mogà jechaç obok siebie przy ró˝nych
efektywnych szerokoÊciach nawierzchni.



W a d y :
– Pojawiajà si  ́problemy na skrzy˝owaniach. Kierowcy, którzy muszà ustàpiç pierw-

szeƒstwa rowerzystom jadàcym dwukierunkowà droga rowerowà, cz´sto spodziewajà
si  ́ich z jednego, „bardziej logicznego“ kierunku. To cz´sto prowadzi do wypadków
(zw∏aszcza z udzia∏em jadàcych drogà rowerowà motorowerów [jeÊli zostanà tam do-
puszczone, przyp. t∏um]. Problem najcz´Êciej pojawia si´ poza terenem zabudowa-
nym, gdzie kierowcy zwracajà mniej uwagi na wolno poruszajàce si´ rowery, ni˝
w obszarach zabudowanych. Niebezpieczeƒstwo to mo˝na za˝egnaç odpowiednim
projektem uk∏adu skrzy˝owania (patrz rozdzia∏ 6) oraz/lub segregujàc rowerzystów
i motorowerzystów, ale nie mo˝e zostaç zlikwidowane do koƒca. Ta wada nie pojawia
si ,́ kiedy trasa rowerowa zostaje pozbawiona pierwszeƒstwa przejazdu, ale takie dzia-
∏anie ma niekorzystny wp∏yw na bezpoÊrednioÊç jazdy rowerem (opóênienia). Dlatego
takie dzia∏anie jest sprzeczne z wymogami jakoÊci dla g∏ównych dróg rowerowych;
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Rys.  4.3. Minimalna przestrzeƒ dla rowerzysty

w odniesieniu do ma∏ej architektury 

i kraw´˝nika o wys. 0.05m
w odniesieniu do kraw´˝nika wy˝szego,

ni˝ 0.05m 

w odniesieniu do nieruchomych przedmiotów

(latarnie, znaki drogowe, drzewa itp..)
w odniesieniu do lica Êcian           



– Zwi´kszona iloÊç manewrów mijania si´ z naprzeciwka
– JeÊli dwukierunkowa droga rowerowa po∏o˝ona z jednej strony ulicy nie jest dobrze

skomunikowana z innymi trasami, to mo˝e to prowadziç do zwi´kszenia iloÊci prze-
jazdów na druga stron  ́g∏ównej jezdni. A to zwi´ksza prawdopodobieƒstwo wypadku.

Cz´sto trudno zwa˝yç zalety dróg dwu- i jednokierunkowych. W wi´kszoÊci
wypadków wybór dwóch dróg jednokierunkowych jest lepszy z punktu widze-
nia in˝ynierii ruchu drogowego. Kwestie in˝ynierii ruchu drogowego i aspekty
finansowe i administracyjne sà przedyskutowane w 3.3.

4.3.1.3 Formy oddzielenia
Droga rowerowa jest zazwyczaj oddzielona od jezdni opaskà, kraw´dzià czy
pasem zieleni (patrz te˝ 4.3.1..4). Czasami droga rowerowa jest po∏o˝ona tu˝
obok g∏ównej jezdni a fizyczna separacja przybiera form´ podniesienia pozio-
mu drogi rowerowej. W takim wypadku, albo gdy separacja jest bardzo wàska,
(mniej ni˝ 0,90 metra), to jest traktowana jako tzw. przylegajàca droga rowero-
wa. Kiedy oddzielenie od g∏ównej jezdni jest szersze, to mamy do czynienia
z wydzielonà droga rowerowà (patrz rys. 4.5)
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Ruch jednokierunkowy Ruch dwukierunkowy** -

najwy˝ej 10% motorowerzystów

nat´˝enie w godzinach szerokoÊç nat´˝enie ruchu szerokoÊç 
szczytu - 1 kierunek drogi rowerowej (m)       w 2 kierunkach          drogi rowerowej

0 - 150 1,50* 0 - 50 1,50***

150 - 750 2,50 50 - 150 2,50***

> 750 3,50 > 150 3,50

co najmniej 10% motorowerów

0 - 75 2,00* 0 - 50 2,00***

75 - 375 3,00 50 - 100 3,00

> 375 4,00 > 100 4,00

* Jednokierunkowa droga rowerowa o szerokoÊci 2.00 m lub w´˝sza powinna mieç

opask´ (najlepiej po lewej stronie) na którà mo˝na wjechaç. Jest to potrzebne, aby

rowerzysta mia∏ mo˝liwoÊç podjàç manewry unikowe podczas wyprzedzania lub

mijania. Jednokierunkowa droga o szerokoÊci 2.00 m nie jest dobrym

rozwiàzaniem, jeÊli jest zaprojektowana jako przylegajàca droga rowerowa,

poniewa˝ rowerzyÊci muszà utrzymywaç pewnà bezpiecznà odleg∏oÊç od opaski 

i w ten sposób efektywna szrokoÊç drogi rowerowej si´ zmniejsza.

* * Dwukierunkowa droga rowerowa nie powinna byç drogà przylegajàcà. Gdyby tak

by∏o, rowerzyÊci jadàcy w którymÊ kierunku musieliby poruszaç si´ stanowczo zbyt

blisko g∏ównej jezdni dla ruchu samochodowego.

* * * Dwukierunkowa droga rowerowa o szerokoÊci 2,50 m lub w´˝sza powinna mieç  opask´, 

na którà mo˝na wjechaç po obu stronach, aby rowerzyÊci mieli mo˝liwoÊç

wykonywania manewrów unikowych. 

Tabela 4.3  Najlepsza szerokoÊç drogi rowerowej  dla ró˝nych nat´˝eƒ ruchu
rowerowegomi.



Projekt separacji ma konsekwencje dla:
– Ochronnego efektu wywieranego przez drog´ rowerowà. Wàska separacja bez

ró˝nicy poziomów mi´dzy drogà rowerowà i jezdnià daje niewielkà ochron´ 
– Efektywnej szerokoÊci drogi rowerowej - mierzàc od kraw´dzi ko∏a, rowerzy-

Êci zachowujà nast´pujàce bezpieczne odleg∏oÊci (patrz te˝ rys. 4.4):
– 0,25 metra do kraw´dzi lub kraw´˝nika o wysokoÊci 0,05 m lub mniej;
– 0,50 m do kraw´dzi wy˝szej, ni˝ 0,05 m;
– 0,75 m do obiektów sta∏ych, takich, jak drzewa, znaki drogowe, zapar-

kowane samochody itp.
– 1,00 m do lica Êcian

– Swobody ruchów.
Kraw´dê lub niski kraw´˝nik umo˝liwia wykonywanie manewrów w nag∏ych
przypadkach. Kraw´dê, przez którà mo˝na przejechaç (na przyk∏ad z kostki
brukowej, kocich ∏bów), daje wyprzedzajàcym rowerzystom doÊç miejsca,
aby od czasu do czasu zjechaç z drogi rowerowej;

– utrzymania i oczyszczanie ze Êniegu
– parkowania równoleg∏ego

Nie jest ono po˝àdane w przypadku przylegajàcych dróg rowerowych
(patrz te˝ 4.3.1.4).

4.3.1.4 Opaska rozdzielajàca
Aby rozdzieliç drog´ rowerowà od jezdni, mo˝na zastosowaç opask´ (pas, kra-
w´dê) rozdzielajàcà. Istotne w tym w tym przypadku sà:
Funkcje: – segregacja ró˝nych rodzajów ruchu;

– ochrona przed niekorzystnymi warunkami pogodowymi
(wiatr, m˝awka)

– poprawa wygody jazdy rowerem
– zapobieganie oÊlepianiu
– poprawa bezpieczeƒstwa ruchu drogowego

U˝ytkowanie: - Opaska rozdzielajàca jest stosowana kiedy rowerzyÊci muszà
byç fizycznie oddzieleni od ruchu zmotoryzowanego. To si´
zdarza w przypadku wydzielonych dróg rowerowych i czasami
w przypadku dróg przylegajàcych.
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Rys. 4.4 Droga rowerowa musi byç dost´pna dla wózków 
dla niepe∏nosprawnych.



Projekt: – Pas zieleni
– pas parkingowy
– brukowany pas bezpieczeƒstwa

Efekt, jaki wywiera szerokoÊç opaski rozdzielajàcej na bezpieczeƒstwo drogo-
we, jest marginalny. Z tego powodu dopuszczalne sà odst´pstwa od podanych
poni˝ej standardów, kiedy przestrzeƒ jest bardzo cenna. Mo˝na dokonaç po-
równania mi´dzy obszarem zabudowanym i niezabudowanym.
Wewnàtrz obszaru zabudowanego, szybkoÊci ruchu samochodowego sà ni˝sze. Z t e-
go powodu szerokoÊç ni˝sza od 1,20 m jest mo˝liwa do zaakceptowania. Kiedy wy-
st´puje wyjàtkowy brak wolnego miejsca, mo˝na zastosowaç separacj´ przy pomocy
kraw´˝nika o wysokoÊci 0,30 m. Taki kraw´˝nik wystarcza do powstrzymania po-
jazdów samochodowych od przeje˝d˝ania na jego druga stron´. Oprócz tego, nale˝y
wprowadziç zakaz zatrzymywania si´, aby zapobiec otwieraniu drzwi, co stanowi∏o-
by utrudnienie dla rowerzystów (patrz te˝ 4.6). Latarnie i drzewa na pasie dzielàcym
nie sà dobrym rozwiàzaniem w przypadku szerokoÊci pasa mniejszej, ni˝ 1,00 m.

Poza terenem zabudowanym, konieczny jest szerszy pas, zapobiegajàcy przejechaniu na
drog´ rowerowà. Komisja RONA podaje nast´pujàce zalecenia dla dróg zamiejskich,
aby zaoferowaç rowerzystom maksimum bezpieczeƒstwa (wymóg funkcjonalny).
– 3,00 m dla dróg kategorii RONA VI (ruch jednokierunkowy)
– 4,00 m dla dróg kategorii RONA VI (ruch dwukierunkowy)
– 4,50 m dla dróg kategorii RONA V i IV 
– 6,00 m dla dróg kategorii RONA III

Pas zieleni
JeÊli pas zieleni jest zaprojektowany mi´dzy jezdnià i drogà rowerowà, nale˝y
zwróciç uwag´ na rodzaj roÊlinnoÊci i mo˝liwoÊci utrzymania. W przypadku
trawy istnieje mo˝liwoÊç zjechania z drogi rowerowej, podczas gdy krzaki, ˝y-
wop∏oty itp. mogà ograniczaç efektywnà szerokoÊç rogi rowerowej ze wzgl´du
na wi´ksze “dystanse bezpieczeƒstwa”. Jest po˝àdane, aby minimalna prze-
strzeƒ wolna od przeszkód bocznych wynosi∏a 0,50 m.
Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa spo∏ecznego oraz bezpieczeƒstwa ruchu
drogowego jest po˝àdane, aby roÊlinnoÊç nie by∏a zbyt wysoka, tak aby rowe-
rzyÊci byli ca∏y czas dobrze widoczni. Przy roÊlinnoÊci typu alejowego (drze-
wa) trzeba zwracaç uwag´ na widocznoÊç na wyjazdach i na skrzy˝owaniach,
poniewa˝ rzàd drzew mo˝e jà zak∏óciç. Tak samo jest w przypadku rz´du
drzew na pasie pobocza (patrz rys. 4.6).
Co wi´cej, roÊlinnoÊç mo˝e powodowaç problemy jesienià, kiedy spadajà li-
Êcie (zmniejszenie efektywnej szerokoÊci drogi, ÊliskoÊç).
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Rys. 4.5 Ró˝nica miedzy przylegajàcà a wydzielonà drogà rowerowà.

przylegajàca droga rowerowa wydzielona droga rowerowa



Pas parkingowy
JeÊli pozwala si´ na parkowanie pomi´dzy jezdnià i drogà rowerowà, to po-
winno si´ wyznaczyç opask´ rozdzielajàcà pomi´dzy drogà rowerowà i jezdnià
o minimalnej szerokoÊci 1,00 m. (patrz rys 4.7). W wyjàtkowych przypadkach,
mo˝liwe jest stosowanie szerokoÊci 0,80 m. Ta opaska chroni rowerzystów
przed otwierajàcymi si´ drzwiami parkujà cych samochodów.

Pas brukowany
Pas bruku na poziomie wy˝szym, ni˝ jezdnia; mo˝e sk∏adaç si´ z:
– podniesionej kraw´dzi;
– brukowanego pasa rozdzielajàcego;
Na tym pasie mo˝e zostaç umieszczona por´cz lub mur.

Podniesiona kraw´dê z betonu lub asfaltu nie musi byç tak szeroka,
jak opaska rozdzielajàca. Dlatego jest stosowana tam, gdzie brakuje miejsca – wy-
starczajàca jest nawet szerokoÊç 0,50 m. Jednak istnieje warunek, aby nie by∏o tam
znaków, tablic itp. ustawionych na obszarze rozdzielenia i aby egzekwowany by∏ za-
kaz zatrzymywania si´. W tej sytuacji mówimy o przylegajàcej drodze rowerowej
(patrz te˝ 4.3.1.5). Oprócz braku przestrzeni, w gr´ mo˝e wchodziç równie˝
kwestia finansowa, wp∏ywajàca na wybór podniesionej kraw´dzi jako podzia∏u ( 3 ).
Dodatkowe sprawy, na które nale̋ y zwróciç uwag  ́stosujàc podniesione kraw´dzie, to:
– ∏atwoÊç rozpoznania poczàtku drogi rowerowej
– widocznoÊç kraw´dzi, tak˝e w ciemnoÊci
– forma kraw´dzi
Na kraw´dzi drogi rowerowej kraw´˝nik powinien byç tak ukoÊny, aby rowe-
rzysta jadàcy równolegle do niego, nie uderzy∏ weƒ peda∏em.

Zastosowanie podniesionej kraw´dzi ma konsekwencje dla wymogów szero-
koÊci drogi rowerowej, z powodu bezpiecznej odleg∏oÊci do kraw´dzi i z po-
wodu braku mo˝liwoÊci zjechania z drogi rowerowej podczas wyprzedzania
czy dokonywania nag∏ych manewrów w sytuacji niebezpiecznej. W dodatku,
podniesiona kraw´dê mo˝e ograniczyç swobod´ poruszania si´ rowerzysty je-
Êli chodzi o opuszczanie drogi rowerowej (przejazdy w kierunku zjazdów itp.).
Odwodnienie i gromadzenie si´ Êmieci równie˝ mo˝e powodowaç problemy.
Mogà one byç zazwyczaj usuwane przez stosowanie w kraw´dzi przerw o sze-
rokoÊci oko∏o 0,50 m.

Czasami gumowe nak∏adane kraw´˝niki o d∏ugoÊci oko∏o 1,00 m i wysokoÊci
kilku centymetrów sà stosowane jako podniesiona kraw´dê. Mo˝na je przykr´-
caç do jezdni i wyposa˝aç w paski odblaskowe. Nak∏adane kraw´˝niki sà u˝y-
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Rys. 4.6 Zak∏ócenia widocznoÊci spowodowane rz´dem drzew.

zak∏ócenie widocznoÊci przez roÊlinnoÊç
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wane do oddzielenia jezdni od drogi rowerowej i stanowià dodatkowà ochron´
dla rowerzystów, szczególnie po wewn´trznej stronie zakr´tów. Co wi´cej, na-
k∏adane kraw´˝niki sà u˝ywane w miejscach, gdzie trzeba zapewniç odprowa-
dzanie wód opadowych. Ale takie kraw´˝niki mogà byç bardzo zdradliwe w no-
cy i w Êniegu. Dlatego ich stosowanie jest akceptowalne tylko jako rozwiàzanie
tymczasowe dla pasów rowerowych o szerokoÊci co najmniej 2,00 m. 

Brukowana opaska rozdzielajàca mo˝e byç stosowana wsz´dzie tam, gdzie
mo˝na oddzielaç ruch rowerowy. Oddziela ona zalecany pas rowerowy od jezd-
ni w niektórych miejscach, na przyk∏ad wewnàtrz ∏uków poziomych (patrz rys.
4.9).

SzerokoÊç pasa ruchu, z którym graniczy pas dla rowerów czy zalecana Êcie˝ka
rowerowa, mo˝e byç dostosowana do samochodów osobowych, podczas gdy
brukowana opaska rozdzielajàca funkcjonuje jako poszerzenie na ∏uku i wska-
zówka dla ruchu zmotoryzowanego.

Por´cz, Êciana czy mur pomi´dzy drogà samochodowà a Êcie˝kà powoduje, ˝e
rowerzysta czuje si´ izolowany; ponadto jest to doÊç kosztowne rozwiàzanie.
Dlatego takie jest wskazane tylko w niektórych przypadkach. Por´cze na wyso-
kich mostach, gdzie podmuchy wiatru sà silne i gdzie zazwyczaj nie ma miejsca
na szerokie opaski oddzielajàce, zapobiegajà przypadkom zepchni´cia rowerzy-
stów na jezdni´ przez wiatr.
Âlepa Êciana mo˝e byç dobrà ochronà przed z∏à pogodà, ale jednoczeÊnie ogra-
nicza poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego a przez to tak˝e atrakcyjnoÊç;
oprócz tego, mo˝e zmniejszyç si´ efektywna szerokoÊç trasy. Na ulicach z eks-
tremalnie szybkim ruchem, ochron´ zapewnia rowerzystom metalowa bariera.

Ustawiajàc por´cz lub ekran,
nale˝y zwróciç uwag´ na:
– widocznoÊç wszystkich u˝yt-

kowników dróg
Zw∏aszcza dzieci mogà byç
s∏abo widoczne w p r z y p a d k u
muru czy ekranu.
Kiedy stosuje si´ mur jako
granic´ w∏asnoÊci osób pry-
watnych, warto stosowaç te
same kryteria dotyczàce wi-
docznoÊci i ograniczania efek-
tywnej szerokoÊci drogi;

– odleg∏oÊç reakcji na zaskoczenie
zale˝y od wysokoÊci por´czy
lub muru. Przy niskich por´-
czach i murach wyst́ puje pew-
na odleg∏oÊç widocznoÊci;
w przypadku wysokich poŕ czy
i murów – nie. Trzeba to braç
pod uwag´ zw∏aszcza
w przypadku tras do szko∏y,
poniewa˝ dzieci sà trudno
zauwa˝alne za murem.

Rys 4.7. Opaska rozdzielajàca mi´dzy pasem
parkingowym, a wydzielonà drogà rowerowà.



Por´cze, mury i e k r a n y
niosà ze sobà konse-
kwencje dla wymaganej
szerokoÊci trasy rowe-
rowej, co jest spowodo-
wane bezpiecznymi od-
leg∏oÊciami, jakie rowe-
rzyÊci zachowujà od
nieruchomych obiek-
tów (patrz te˝ 4.3.1.1). 

4.3.1.5 Podniesiona przylegajàca droga rowerowa
JeÊli nie ma absolutnie ˝adnego miejsca dla podzielenia ulicy, ewentualnà al-
ternatywà jest podniesiona przylegajàca droga rowerowa z ruchem jednokie-
runkowym. W takiej sytuacji szerokoÊç pasa dzielàcego wynosi zero. Z powo-
du subiektywnego braku poczucia bezpieczeƒstwa (rowerzyÊci bojà si´, ˝e zja-
dà na jezdni´), to rozwiàzanie powinno byç stosowane wy∏àcznie wtedy, kiedy
nie ma ˝adnego innego wyboru. RowerzyÊci utrzymujà pewien bezpieczny dy-
stans od kraw´dzi Êcie˝ki rowerowej i jezdni. Ma to konsekwencje dla efek-
tywnej szerokoÊci drogi rowerowej i stàd dla po˝àdanej szerokoÊci drogi. To
samo stosuje si´ do kraw´dzi mi´dzy drogà rowerowà a bocznym pasem czy
chodnikiem (patrz 4.3.1.1). Przyk∏ad podniesionej przylegajàcej drogi rowero-
wej jest pokazany na rys. 4.10.

4.3.1.6 Oznakowanie poziome:

F u n k c j e: prowadzenie ruchu i podnoszenie poziomu uwagi

U ̋  y t k o w a n i e : - Na drogach jednokierunkowych gdzie nie ma oÊwietlenia, po pra-
wej stronie jest konieczna boczna linia ciàg∏a, aby ∏atwiej by∏o je-
chaç w nocy. Ale lepsze jest zastosowanie takiej linii po obu stro-
nach. Na drogach dwukierunkowych, dodatkowo jest potrzebna li-
nia przerywana poÊrodku. Ta linia w osi zwraca uwag´ rowerzy-
stów i innych u˝ytkowników ruchu na ruch dwukierunkowy. Linia
Êrodkowa jest niezb´dna na drogach z du˝ym nat´˝eniem ruchu,
na drogach gdzie dopuszczony jest ruch motorowerów oraz na tra-
sach, przecinajàcych drogi istotne dla ruchu zmotoryzowanego.

P r o j e k t : - Zaznaczenie osi sk∏ada si´ z przerywanej linii o szerokoÊci oko∏o 
0,10 m. Poszczególne cz´Êci linii przerywanej majà d∏ugoÊç oko∏o
0,30 m a przestrzeƒ mi´dzy dwoma kolejnymi odcinkami wynosi
oko∏o 2,70 m. W miejscach, gdzie przejazd przez lini´ Êrodkowà sta-
nowi zwi´kszenie ryzyka, mo˝na zastosowaç lini  ́ostrzegajàcà. Sk∏a-
da si  ́ona z odcinków o d∏ugoÊci 2,70 m i przerw d∏ugoÊci 0,30 m. 

Ârodkowe oznakowanie drogi o szerokoÊci 0,30 nie powinno byç wtedy stoso-
wane (podobnie, jak nie powinno si´ stosowaç bia∏ego bruku).
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Rys. 4.8 Przyk∏ad podniesionej kraw´dzi.



4.3.2 Parametry projektowe segregacji wizualnej

4.3.2.1 Pasy rowerowe i zalecane pasy dla rowerów
Ró˝nica mi´dzy pasem rowerowym i pasem zalecanym jest taka, ˝e pas rowe-
rowy ma oficjalny status, a pas zalecany – nie. Zale˝nie od okolicznoÊci, ten
drugi mo˝e spe∏niaç te˝ ró˝ne funkcje.

Pas rowerowy
Pas rowerowy jest cz´Êcià ulicy wzd∏u˝ pobocza jezdni, oddzielonà ciàg∏à linià
i oznakowanà wizerunkiem rowerów na nawierzchni. Projekt tych symboli ro-
werów jest standardowy. (4) (patrz rys. 4.11).
RowerzyÊci i motorowerzyÊci powinni korzystaç z pasa rowerowego. Kiedy
jest on zaznaczony linia ciàg∏à, innym u˝ytkownikom dróg nie wolno wje˝-
d˝aç na pas rowerowy. Kiedy linia jest przerywana, inni u˝ytkownicy mogà
wje˝d˝aç na pas rowerowy, o ile nie spowoduje to utrudnieƒ ruchu rowerów
i motorowerów. Parkowanie na pasach dla rowerów jest niedozwolone.

Tworzenie pasów rowerowych (i przylegajàcych dróg rowerowych) w p r z y p a d k u
przekroju szerokiego zwi´ksza szybkoÊç ruchu samochodowego. Kiedy zdarza si´
wypadek na g∏ównej jezdni, pojazdy samochodowe raptownie zmieniajàce kieru-
nek jazdy i zsuwajàce si´ z jezdni mogà ∏atwo uderzyç w rowerzyst´. Parkujàce

pojazdy równie˝ mogà
utrudniaç ruch rowerowy
kiedy otwierajà drzwi.
Pasy rowerowej najlepiej
jest wyznaczaç w k o l o r z e
czerwonym. Na pasie ro-
werowym o szerokoÊci po-
nad 2,00 m czerwona na-
wierzchnia i szeroka linia
oddzielajàca mi´dzy pa-
sem rowerowym a p a s e m
ruchu zmotoryzowanego
sà bardzo istotne, ponie-
wa  ̋szerokoÊç takiego pa-
sa zbli˝a si  ́do szerokoÊci
normalnego pasa r u c h u.
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Rys 4.9 Rozdzielajàca opaska brukowa.

Rys. 4.10. Podniesiona przylegajàca 
droga rowerowa.



– JeÊli wyznaczenie pasa rowerowego nie jest mo˝liwe, rozwiàzania nale˝y
szukaç w nast´pujàcych kierunkach:

– alternatywna trasa dla ruchu zmotoryzowanego;
– obni˝enie pr´dkoÊci ruchu zmotoryzowanego i utworzenie ulicy z d o p u s z-

czalnym ruchem mieszanym;
– alternatywna trasa dla ruchu rowerowego

Pas zalecany
Pas zalecany dla ruchu rowerowego jest cz´Êcià ulicy wzd∏u˝ kraw´dzi, od-
dzielonà przy pomocy linii przerywanej, gdzie nie ma zaznaczonych symboli
rowerów. Pas ten jest adresowany do rowerzystów i motorowerzystów.
Pasy takie nie majà ˝adnego oficjalnego statusu i nie wynika z ich obecnoÊci
automatyczny zakaz parkowania. JeÊli zalecany pas rowerowy by∏ projektowa-
ny jako rozwiàzanie rowerowe, to konieczne jest te˝ wprowadzenie zakazu
parkowania. Wyznaczenie zalecanego pasa w szerokim przekroju jezdni mo˝e
spowodowaç wzrost szybkoÊci ruchu zmotoryzowanego. Kiedy zdarza si´ na
wypadek, samochody zsuwajàce si´ z jezdni mogà uderzaç w r o w e r z y s t ó w .
Parkujàce pojazdy równie˝ mogà utrudniaç ruch rowerowy kiedy otwierajà
drzwi oraz kiedy wje˝d˝ajà czy wyje˝d˝ajà z miejsc parkingowych. Zalecane
pasy rowerowe majà ten sam kolor i nawierzchni´, jak jezdnia – zazwyczaj
z powodów finansowych. Tym niemniej, wyró˝niajàcy kolor dla zalecanych
pasów jest bardzo po˝àdany.

4.3.2.2. SzerokoÊç pasów rowerowych i pasów zalecanych
Pas rowerowy
OkreÊlajàc po˝àdanà szerokoÊç pasów rowerowych, stosuje si´ nast´pujàce za∏o˝enia:
– Dwaj rowerzyÊci muszà mieç mo˝liwoÊç jazdy obok siebie bez problemów.

Tak wiec jedynie rowerzysta, usi∏ujàcy ich wyprzedziç b´dzie musia∏ zjechaç
z pasa rowerowego.

– RowerzyÊci muszà mieç mo˝liwoÊç utrzymywania bezpiecznej odleg∏oÊci od
zaparkowanych samochodów bez opuszczania pasa rowerowego. Ta mo˝li-
woÊç musi byç zachowana tak˝e dla rowerzystów jadàcych parami obok siebie;
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Rys. 4.11 Ujednolicone symbole rowerów

wewnàtrz obszaru zabudowanego poza terenem zabudowanym



– Maksymalna szerokoÊç pasa dla rowerów wynosi 2,50 m. Ulica z szerszym pasem
rowerowym wyglàda jak typowa zbiorcza droga samochodowa, co zach´ca do
rozwijania takich pr´dkoÊci, ˝e konieczna staje si´ segregacja fizyczna. Przy takim
przekroju cz´sto jest doÊç miejsca na segregacj´ fizycznà. JeÊli nat´˝enie ruchu ro-
werowego w godzinach szczytu (w jednym kierunku) jest wy˝sze, ni˝ 150, pas 
powinien byç dostatecznie szeroki, aby umo˝liwiç jazd´ parami (2,50 m).

JeÊli preferowany jest pas szerszy, to konieczne sà dodatkowe Êrodki.
Istniejà tu nast´pujàce mo˝liwoÊci:
– tworzenie wydzielonych dróg rowerowych o wystarczajàcej szerokoÊci i do-

brym oddzieleniu;
– obni˝enie pr´dkoÊci ruchu zmotoryzowanego do 30 km/ godz. i wprowadze-

nie ruchu mieszanego;
– wy∏àczenie ruchu samochodowego (patrz rys. 4.12)
– wybór alternatywnej trasy.
D la wyprzedzania na pasach rowerowych czy pasach zalecanych, bardzo istot-
na jest szerokoÊç pasa. Praktyczne doÊwiadczenie wskazuje, ˝e przy szerokoÊci
do 1,50 m, wyprzedzajàcy rowerzysta zje˝d˝a z rowerowego pasa obowiàzko-
wego czy zalecanego i wyprzedza (cz´Êciowo) na jezdni. W ten sposób mo˝e
dojÊç do konfliktów z równoleg∏ym ruchem zmotoryzowanym Dlatego, bioràc
pod uwag´ wyprzedzanie i niezb´dnà dla rowerzystów przestrzeƒ w przekroju
poprzecznym, zalecana szerokoÊç pasa rowerowego wynosi 2,00 m.
Te za∏o˝enia prowadza do nast´pujàcych zaleceƒ:
– JeÊli pas jest z prawej strony ograniczany kraw´˝nikiem, to zalecana szero-

koÊç wynosi 2,00 m a minimalna 1,50 m;
– JeÊli parkowanie ma miejsce na prawo od pasa rowerowego, to nale˝y wybu-

dowaç pas zabezpieczajàcy pomi´dzy pasem rowerowym i miejscami par-
kingowymi (patrz rys. 4.1);

– W sytuacji, kiedy dopuszczone jest parkowanie równoleg∏e, po∏àczona sze-
rokoÊç pasa parkingowego i pasa rowerowego powinna wynosiç co najmniej
4,00 m. Najlepiej, gdy pas zabezpieczajàcy o szerokoÊci 0,75 m jest wyzna-
czony miedzy oboma pasami (patrz rys. 4.13).
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Rys 4.12. Ruch samochodowy nie jest tutaj dopuszczony



– Przy parkowaniu ukoÊnym lub poprzecznym powinno si´ pozostawiaç mini-
mum 1,00 m szerokoÊci dla manewrowania mi´dzy zaparkowanymi samo-
chodami a pasem rowerowym (patrz rys. 4.15).

– Przy dziennym (7 rano - 19) nat´˝eniu ruchu wi´kszym, ni˝ 1 tysiàc rowe-
rów, minimalna po∏àczona szerokoÊç pasów parkingowych i pasów dla ro-
werów, wynoszàca 4,00 m powinna zostaç powi´kszona o 0,75 m. JeÊli mi-
nimalny rozmiar pasa rowerowego obliczony w ten sposób jest wi´kszy, ni˝
2,50 m, potrzebna jest segregacja fizyczna.

Pas zalecany
W praktyce wydaje si´, ˝e dla pasów zalecanych zachowywana jest mniejsza
szerokoÊç minimalna, ni˝ pasów obowiàzkowych. Ta ró˝nica nie jest niczym
usprawiedliwiona: minimalna szerokoÊç, stosowana wobec rowerzystów na
pasie zalecanym musi byç taka sama, jak w przypadku pasa obowiàzkowego.
Czasami na skrzy˝owaniach sà stosowane wàskie pasy zalecane jako pasy do-
jazdowe. O nich piszemy dalej w rozdziale 6.
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Rys 4.13. Niezb´dna przestrzeƒ dla pasa rowerowego, opaska, pas parkowa-
nia równoleg∏ego i zatoki do ∏adowania i roz∏adunku pojazdów.

za- i roz∏adunek

2.50 - 3.25

pas dla rowerów 1.50 -2.50

opaska rozdzielajàca 0 - 0.75

równoleg∏y pas do parkowania 1.75 - 2.50

Rys 4.14. Projekt zatoki do roz∏adunku towarów za pasem dla rowerów.

przekrój A-A

obszar roz∏adunkowy opaska rozdzielajàca pas rowerowy



4 . 3 . 2 . 3Parkowanie obok pasów dla rowerów
JeÊli pas parkingowy jest ulokowany na prawo od pasa rowerowego, to ma to wp∏yw
na podzia∏ ulicy. RowerzyÊci muszà mieç mo˝liwoÊç utrzymania bezpiecznej od-
leg∏oÊci od zaparkowanych samochodów bez koniecznoÊci opuszczania pasa ro-
werowego. To oznacza, ze ∏àczna szerokoÊç pasa do parkowania równoleg∏ego
oraz pasa dla rowerów musi wynosiç co najmniej 4,00 m, a tam, gdzie prowadzo-
ny jest za∏adunek i wy∏adunek i znajdujà si´ stosowne zatoczki, to szerokoÊç
powinna wynosiç 4,75 m (patrz rys 4.13). Wskazane jest utworzenie pasa oddzielajà-
cego o szerokoÊci 0,75 m mi´dzy pasem zalecanym a pasem parkingowym. W t e n
sposób rowerzyÊci sà w jakiÊ sposób chronieni przed otwieranymi drzwiami samo-
chodów parkujàcych na pasie. Jako wskazówk´, mo˝na podaç, ̋ e ca∏kowicie otwarte
drzwi samochodu Opel Kadett zajmujà 0,92 m. W ulicach handlowych oprócz liczby
zaparkowanych samochodów, wa˝ne jest te˝ nat´˝enie parkowania. WielkoÊç ta
okreÊla liczb´ manewrów zwiàzanych z parkowaniem i iloÊç otwieranych drzwi.
Liczba ta jest zwiàzana z rodzajem aktywnoÊci spotykanej na danej ulicy.

P r z y k ∏ a d
W Hadze 25 procent wszystkich wypadków zwiàzanych z parkowaniem zdarza si´ na
ulicach handlowych. Z badaƒ nad miejscami, gdzie zdarzy∏y sí  te wypadki, wynika, ˝e
du˝a cz´Êç wypadków, spowodowanych otwieranymi drzwiami dzieje si´ tam, gdzie
wyst´puje du˝y nacisk na parkowanie po∏àczony z wielkà liczbà manewrów parkingo-
wych. To sugeruje zwiàzek z rozwiàzaniem projektowym danego odcinka ulicy ( 2 ).

W ulicach handlowych, gdzie regularnie odbywa si´ za∏adunek i r o z ∏ a d u n e k
samochodów, powinny powstaç do tych celów specjalne zatoki. JeÊli nie po-
wstanà, to ruch dostawczy b´dzie zajmowa∏ opask´ rozdzielajàcà i prawdopo-
dobnie tak˝e pas parkingowy oraz rowerowy.
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Rys 4.15. Dodatkowa przestrzeƒ z parkowaniem 
poprzecznym i ukoÊnym.



Pas parkingowy na prawo od pasa rowerowego powinien byç podzielony na
poszczególne miejsca postojowe. Jasne zarzàdzanie parkingami jest koniecz-
ne, aby uniknàç sytuacji, kiedy rowerzyÊci je˝d˝à tu˝ ko∏o kraw´dzi chodni-
ka tam, gdzie akurat nie parkujà samochody, a nast´pnie z problemami omi-
jajà samochód zaparkowany legalnie kawa∏ek dalej.
JeÊli mamy do czynienia z parkowaniem poprzecznym lub ukoÊnym, to poszcze-
gólne miejsca postojowe powinny byç obszerne; najlepiej o szerokoÊci 2,50
m i odpowiednio g∏´bokie. Kierowcy, którzy opuszczajà parking, mogà wycofaç
nieco, ˝eby sprawdziç czy droga jest wolna, nie powodujàc ˝adnych utrudnieƒ
dla rowerzystów. Dla tego celu potrzebna jest dodatkowa przestrzeƒ o s z e r o k o Ê c i
1,00 do 1,50 m. Ta dodatkowa przestrzeƒ powinna byç uwidoczniona przez
oznakowanie poziome lub odmienny kolor nawierzchni (patrz te˝ rys. 4.15).

4 . 3 . 2 . 4 W y j à t k i
Pasy dla rowerzystów w pobli˝u skrzy˝owaƒ zazwyczaj majà funkcje po∏àczone z s e-
gregowaniem ruchu i utrzymaniem jego ciàg∏oÊci oraz umo˝liwianiem dost´pu rowe-
rzystom do skrzy˝owania. Wymagana szerokoÊç tych pasów jest opisana w 6 . 3 . 4 .

4.4. Ruch mieszany

4.4.1 SzerokoÊç jezdni dla ruchu mieszanego
Ulice z ruchem mieszanym mogà byç podzielone na drogi o przekroju wàskim, przekroju
szerokim i przekroju krytycznym. 

Przekrój wàski
Na ulicy z wàskim przekrojem nie ma miejsca na bliskie wyprzedzanie. JeÊli
kierowcy chcà wyprzedziç rowerzyst´, muszà czekaç, a˝ zwolni si´ sàsiedni
pas ruchu, albo kiedy rowerzysta jednoznacznie zaproponuje wyprzedzanie,
ust´pujàc miejsca. Wàski przekrój ogranicza pr´dkoÊç.
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Rys. 4.16. Wàski przekrój poprzeczny.
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Wadà jest poczucie presji, a nawet zagro˝enia, jakie odczuwajà rowerzyÊci ze strony
wyprzedzajàcych pojazdów, zw∏aszcza ci´˝arowych. IstotnoÊç tej wady zwi´ksza si´
wraz ze wzrostem nat´˝enia i intensywnoÊci ruchu zmotoryzowanego oraz w z a l e ̋ -
noÊci od d∏ugoÊci odcinka o takim przekroju. Dlatego zaleca si  ́wàski przekrój tylko
w ulicach o niskim nat´˝eniu ruchu z niewielkimi pr´dkoÊciami oraz na odcinkach
ulic o ograniczonej d∏ugoÊci. Rysunek 4.16. pokazuje przyk∏ad wàskiego przekroju.

Przekrój szeroki
Na ulicy o szerokim przekroju, ruch zmotoryzowany zawsze ma dosyç miejsca
do wyprzedzania rowerzystów. Wadà takiego przekroju jest prawdopodobieƒ-
stwo rozwijania przez kierowców wysokich pr´dkoÊci. Przyk∏ad przekroju sze-
rokiego jest pokazany na rysunku 4.17.

Rys. 4.17 Szeroki przekrój poprzeczny.

Rys. 4.18 Krytyczny przekrój poprzeczny



Przekrój krytyczny
Przekrój krytyczny jest przekrojem poÊrednim mi´dzy wàskim a szerokim. W t y m
przypadku jest doÊç miejsca na ciasne wyprzedzanie. Przekrój krytyczny prowoku-
je niebezpieczne manewry i – odmiennie ni˝ przekrój wàski – mo˝e powodowaç
wysokie pr´dkoÊci ruchu zmotoryzowanego. Przekrój krytyczny jest wi´c odra-
dzany. Rysunek 4.18 przedstawia przyk∏ad profilu krytycznego. Projektant b´dzie
musia∏ dokonaç wyboru mi´dzy przekrojem szerokim lub wàskim. Poni˝ej zajmie-
my si´ problemem okreÊlania szerokoÊci obu rodzajów przekroju poprzecznego. Po-
nadto, zajmiemy si´ kwestià, gdzie po˝àdany jest przekrój wàski, a gdzie szeroki.
Wreszcie zasady projektowania zostanà przypisane poszczególnym kategoriom dróg.
Zanim projektanci zdecydujà si´ zastosowaç przekrój szeroki lub wàski, muszà do-
k∏adnie okreÊliç funkcj  ́ulicy i jej reprezentatywne u˝ytkowanie. To ostatnie pojecie
oznacza ca∏oÊç reprezentatywnego ruchu na danym odcinku ulicy, na przyk∏ad zesta-
wienie ruchu dwóch rowerów i samochodu. Dok∏adne dostosowanie kszta∏tu, funkcji
i u˝ytkowania danego odcinka jest opisane w 4 . 1 . 2 .

4.4.2 Odcinki pomiarowe
Aby okreÊliç szerokoÊç jezdni mo˝na u˝yç odcinków pomiarowych. Zosta∏y
one podane w tabeli 4.4 i rys. 4.19.
WartoÊci dla segmentów pomiarowych kraw´dê pasa rowerowego (kraw´˝nik)
– rower oraz rower-pojazd sà wartoÊciami Êrednimi. Zosta∏y okreÊlone w wy-
niku d∏ugotrwa∏ych badaƒ. Segment pomiarowy rower- kraw´dê, tj. boczna
pozycja rowerzysty w stosunku do pobocza (kraw´˝nika lub pasa rowerowego)
mo˝e zostaç okreÊlona z dok∏adnoÊcià do 0,05 m. Boczna pozycja rowerzysty
w stosunku do wyprzedzajàcego pojazdu (segment pomiarowy rower-pojazd)
mo˝e byç okreÊlony z dok∏adnoÊcià do 0,10 m.
Pomimo wielkiej liczby obserwacji, rozmiary testów przypadkowych by∏y
zbyt ma∏e, aby przyjàç uzyskane wartoÊci jako ostateczne. Ale na razie sà one
pewnymi wskazówkami.
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Tabela 4.4 Segmenty (odcinki) pomiarowe dla przekroju poprzecznego 
(wymiary w metrach).

pr´dkoÊç jazdy najwy˝ej najwy˝ej

30 km/h 50 km/h

segemt pomiarowy (wàski przekrój) (szeroki przekrój)

rowerzysta2) 0,75

samochód osobowy2) 1,75

samochód ci´˝arowy2+3) 2,60

rower-kraw´dê (kraw´˝nik)1) 0,25

rower-parkujàcy pojazd1) + 4) 0,50

rower-pojazd w ruchu1) + 4) 0,85 1,05

pojazd-pojazd (oba w ruchu) )2) + 4) 0,30 0,80

jazdàcy samochód - kraw´˝nik2) + 4) 0,25 0,50

1) wartoÊç okreÊlona badaniami

2) wg ASVV.

3) autobusy sà klasyfikowane jako samochody ci´˝arowe.

4) „pojazd“ jest rozumiany jako ka˝dy pojazd silnikowy z co najmniej trzema ko∏ami.



WartoÊç odcinka pomiarowego rower - pobocze wskazuje na minimalnà odle-
g∏oÊç, jakà rowerzysta musi utrzymywaç od kraw´˝nika. JeÊli rowerzysta mija
samochody zaparkowane po jego prawej stronie, minimalna odleg∏oÊç jest
oko∏o dwukrotnie wy˝sza. Niemal ca∏y ruch zmotoryzowany wyprzedza ruch
rowerowy, jeÊli wartoÊç odcinka pomiarowego rower – pojazd wynosi 0,85 m
lub wi´cej. JeÊli odleg∏oÊç jest mniejsza, to kierowcy wahajà si´, czy wyprze-
dzaç. Jedni wyprzedzajà, inni jadà za rowerzystà. 

Nast´pnie pojawia si´ kwestia przekroju krytycznego. W takiej sytuacji za-
wsze jest lepiej, aby kierowca pozostawa∏ za rowerzystà, nie wyprzedzajàc go.
SzybkoÊç ruchu zmotoryzowanego jest istotnym elementem, który tak˝e ma
wp∏yw na wartoÊç segmentu pomiarowego. Przy wzroÊcie pr´dkoÊci np. od 
30 do 50 km/ godz., segment pomiarowy rower-samochód wzrasta o o k o ∏ o
0,20 m. OkreÊlajàc szerokoÊç jezdni, nale˝y wi´c wziàç pod uwag´ maksymal-
nà pr´dkoÊç.

Odcinek (segment) pomiarowy rower-samochód jest wi´kszy, ni˝ segment sa-
mochód-samochód. Prawdopodobnie dzieje si´ tak, poniewa˝ zachowanie ru-
chu rowerowego jest trudniejsze do przewidzenia, ni˝ ruchu zmotoryzowane-
go. Oprócz tego, ruch rowerowy jest bardziej wra˝liwy. 

4.4.3 Dostosowanie funkcji i u˝ytkowania
Aby okreÊliç szerokoÊç jezdni w oparciu o przekrój szeroki lub wàski, nale˝y
przedsi´wziàç nast´pujàce kroki:
1. OkreÊlenie funkcji ulicy
2. Oszacowanie reprezentatywnego u˝ytkowania /zamierzonego zachowania
3. Dostosowanie reprezentatywnego u˝ytkowania do wàskiego lub szerokiego

przekroju
4. Obliczenie szerokoÊci jezdni w oparciu o odpowiednie segmenty pomiarowe
5. Sprawdzenie obliczonej szerokoÊci jezdni w stosunku do innych kombinacji

u˝ytkowników ruchu drogowego (na przyk∏ad: w jakim stopniu transport to-
warów mieÊci si´ na wyliczonej szerokoÊci jezdni?)
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Rys 4.19 Odcinki pomiarowe dla okreÊlenia przekroju poprzecznego.

krazw´˝nik-rower rower-samochód s a m o c h ó d - s a m o c h ó d s a m o c h ó d - k r a w ́  ̋  n i k

r o w e r z y s t a s a m o c h ó d samochód cí ˝arowy

jezdnia



JeÊli okazuje si´, ˝e nie ma doÊç miejsca dla wyliczonej szerokoÊci jezdni,
to nale˝y jeszcze raz przemyÊleç funkcj´ ulicy. To jest proces powtarzalny
(iteracyjny), w którym uczestniczy zarówno projektant, jak i decydent. Pro-
ces jest zakoƒczony wtedy, kiedy osiàgni´ta zostanie równowaga mi´dzy
funkcjà, u˝ytkowaniem i projektem (formà, kszta∏tem) ulicy (patrz 4.1.2).

4.4.4 Wàski lub szeroki przekrój w odniesieniu do kategorii ulic.
Zalecana szerokoÊç jezdni w odniesieniu do kategorii ulicy jest przedyskutowana
w tym miejscu. Nacisk jest po∏o˝ony na sposób, w jaki osiàga si´ po˝àdanà szero-
koÊç jezdni. Równie  ̋przedstawiamy porównanie kilku sytuacji z wynikami badaƒ.

4.4.4.1 Ruch jednokierunkowy
Wàski przekrój ulicy jednokierunkowej powinien byç na tyle szeroki, aby pozwo-
liç na przejazd samochodu osobowego lub ci´˝arowego. W tym wypadku wy-
przedzanie rowerów jest niemo˝liwe. SzerokoÊç jezdni, wynoszàca 2,25 m ( s e g-
ment pomiarowy przesztrzeƒ z boku pojazdu + pojazd + przesztrzeƒ z boku
pojazdu) jest wystarczajàca, jeÊli dany odcinek ulicy jest dost´pny tylko dla sa-
mochodów osobowych i rowerów. Ta szerokoÊç jezdni mo˝e byç stosowana je-
dynie na krótkich odcinkach ulic, poniewa˝ nale˝y umo˝liwiç wsz´dzie dojazd
samochodów stra˝y po˝arnej.
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Rys. 4.20 Na ulicy z ruchem jednokierunkowym i wàskim przekrojem, gdzie
dopuszczona jest pr´dkoÊç najwy˝ej 30 km/ godz., pojazdy (zw∏aszcza ci´˝a-
rowe) jadà za rowerzystà.

pas do parkowania (czerwony) asfalt



JeÊli dany odcinek ulicy musi byç równie  ̋dost´pny dla ruchu dostawczego, to zalecana
jest szerokoÊç jezdni wynoszàca 2,60 m. Badania wykaza∏y, e̋ szerokoÊç jezdni wi´ksza,
ni̋  2,60 m tworzy przekrój krytyczny dla ruchu samochodów osobowych i rowerów. Nie
jest sensowne stosowanie wàskich przekrojów na ulicach, gdzie dopuszczona jest pŕ d-
koÊç rź du 50 km/ godz. Ró˝nica pŕ dkoÊci mi´dzy ruchem zmotoryzowanym i r o w e r o-
wym jest wówczas zbyt wielka, a w konsekwencji ruch rowerowy staje si  ́samoistnym
„ogranicznikiem pŕ dkoÊci“.
D∏ugoÊç odcinka ulicy z przekrojem wàskim te  ̋nie powinna byç zbyt wielka (istnieje
propozycja, aby d∏ugoÊç ta wynosi∏a do 300 m, czyli oko∏o 1 minuty jazdy na rowerze).
W wi´kszoÊci obszarów wewnàtrzmiejskich nie stanowi to problemu (patrz rys.4.20).
Uk∏ad ulicy mo˝e mieç pozytywny wp∏yw na przyj t́e zachowanie u˝ytkowników (u˝yt-
kowanie). Na odcinkach ulicy, gdzie wyst´pujà wàskie przekroje, kierowcy powinni so-
bie zdaç spraw ,́ ̋ e sà „goÊçmi“ na ulicy, gdzie pierwszeƒstwo ma ruch rowerowy.
Na ulicach jednokierunkowych z wàskim przekrojem i du˝ym nat´̋ eniem ruchu rowero-
wego (patrz tabela 4.3) nale˝y wziàç pod uwag ,́ czy dany odcinek nie powinien zostaç
zamkni t́y dla ruchu zmotoryzowanego. W takim przypadku, ze wzgl´du na wymóg bez-
poÊrednioÊci, wàski przekrój z ruchem cz´Êciowo jednokierunkowym jest zazwyczaj lep-
szy ni̋  szeroki przekrój dwukierunkowy.
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Rys. 4.21 Ulica z ruchem cz´Êciowo jednokierunkowym i wàskim przekrojem.
Samochód pozostaje z ty∏u rowerzysty. Czerwony pas pod pràd pomaga sty-
mulowaç takie zachowanie.

Rys. 4.22. Ulica z ruchem cz´Êciowo jednokierunkowym, wàski przekrój
i miejsca parkingowe.

odcinek pomiarowy

podzia∏ jezdni

s z e r o k o Ê ç j e z d n i

parking pas ruchu opaska oddzielajàca
opaska oddzielajàca pas dla rowerów parking



W przypadku przekroju szerokiego (maksymalna pr´dkoÊç 50 km/ godz.) samochód oso-
bowy (oraz ewentualnie dostawczy) powinien móc wyprzedziç rowerzystów, nie pogar-
szajàc wygody rowerzysty.
Tak sí  sk∏ada, ˝e zestawienie ruchu samochodów (tak˝e dostawczych) z r o w e r o w y m
jest równie̋  reprezentatywne dla przekroju wàskiego z ruchem cz Ếciowo jednokierun-
kowym (pŕ dkoÊç maksymalna 30 km/ godz.). Poniewa̋  niniejszy „Podŕ cznik projekto-
wania“ proponuje dopuszczanie ruchu rowerowego w obu kierunkach na jak najwí kszej
iloÊci ulic, szeroki przekrój dla ulic jednokierunkowych nie jest doradzany.

4.4.4.2 Ruch cz Ếciowo dwukierunkowy
Ustalajàc szerokoÊç jezdni na ulicy z ruchem cz Ếciowo dwukierunkowym przy przekro-
ju wàskim, zak∏adamy, ˝e samochody mogà wyprzedzaç rowerzystów bez pogarszania
komfortu ich jazdy.
Kiedy rowerzysta napotyka innego rowerzyst´, jadàcego z naprzeciwka, przestrzeƒ mie-
dzy nimi wynosi oko∏o 1,85 m. Jest raczej ma∏o prawdopodobne, aby w tym momencie
kierowcy próbowali wyprzedzaç, przeje˝d˝ajàc mi´dzy oboma rowerzystami; raczej
opóênià moment wyprzedzania, czekajàc a  ̋rowerzyÊci si  ́wyminà.

Pŕ dkoÊç projektowa dla ruchu zmotoryzowanego w przypadku tego przekroju nie po-
winna byç wy s̋za, ni̋  30 km/ godz. Dla kierowców musi byç jasne, ˝e sà drugimi co do
wa˝noÊci u˝ytkownikami drogi, po rowerzystach. Mo˝na to pokazywaç na przyk∏ad
w ten sposób, e̋ pas rowerowy dla ruchu „pod pràd“ b´dzie pomalowany na czerwono.
W´˝sza jezdnia jest mo l̋iwa, ale nie zalecana, poniewa  ̋przy szerokoÊci jezdni miedzy
2,60 m i 3,85 m osiàga sí  przekrój krytyczny, co prowadzi do nieprzewidywalnego in i e-
bezpiecznego zachowania podczas wyprzedzania (patrz rys. 4.21 i 4 . 2 2 ) .

Aby uwzgl´dniç w pojazdy ci´˝arowe standardach projektowania szerokoÊci jezdni ulicy
z ruchem cz´Êciowo jednokierunkowym i wàskim przekrojem, nale˝y zastosowaç nast́ -
pujàce obliczenie:

0,25 + 0,75 + 0,85 + 2,60 + 0,25 = 4,70 m.

W praktyce okazuje sí , e̋ ten wymiar tworzy przekrój krytyczny dla sytuacji rower/ sa-
mochód/ rower. Najlepsza szerokoÊç jezdni dla takiego u˝ytkowania to 5,45 m (co jest
wielkoÊcià charakterystycznà dla przekroju szerokiego). Wyst´puje brak przestrzeni
o szerokoÊci 0,75 m dla samochodów osobowych, aby mog∏y jednoczeÊnie wyprzedzaç
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Rys. 4.23. Ulica z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym i szerokim przekro-
jem. Sytuacja rower/samochód/rower jest u˝ytkowaniem reprezentatywnym.

Maksymalna pr´dkoÊç wynosi 50 km/ godz.

o d c i n k i

p o m i a r o w e

podzia∏ jezdni

szerokoÊç jezdni



rowerzyst  ́ i wymijaç rowerzyst´ jadàcego z naprzeciwka. Ale bioràc pod uwag ,́ ˝e
czeÊç ruchu zmotoryzowanego akceptuje ni̋ sze wartoÊci segmentu pomiarowego rower-
-samochód, nale˝y przyjàç, ˝e b´dà kierowcy, którzy i tak b´dà wyprzedzaç rowerzy-
stów, mijajàc innych, jadàcych z naprzeciwka. Z tego powodu, wàski przekrój dostoso-
wany do ruchu towarowego nie jest zalecany.

JeÊli ruch dostawczy korzysta z danej ulicy okazjonalnie (Êmieciarki, przeprowadzki) sze-
rokoÊç jezdni wynoszàca 3,85 m (sytuacje rower/samochód osobowy) jest wystarczajàca.
ObecnoÊç ruchu dostawczego nie musi byç reprezentatywna dla szerokoÊci jezdni.

Sytuacje rower/samochód/rower sà reprezentatywne na ulicach z ruchem cz´Êciowo
dwukierunkowym i przekrojem szerokim.
W tym przypadku, nadje̋ d a̋jàcy rowerzysta samochód i inny rowerzysta mogà sí  jed-
noczeÊnie wyminàç i wyprzedziç. Konieczna szerokoÊç jezdni wynosi wówczas 
5,45 m (patrz rys 4.23).
Dla ruchu dostawczego, równie̋  korzystajàcego z ulicy, brakuje 0,85 m, aby móc jedno-
czeÊnie wyprzedzaç rowerzyst́  i wymijaç rowerzyst  ́jadàcego z naprzeciwka (stosujàc
segmenty pomiarowe podane wczeÊniej). Innymi s∏owy, oznacza to, e̋ szerokoÊç jezdni,
wynoszàca 5,45 m tworzy przekrój krytyczny dla sytuacji rower/pojazd dostawczy/ro-
wer. Tym niemniej, niebezpieczne sytuacje mogà byç eliminowane przez skupienie ru-
chu rowerowego „pod pràd“ na pasie rowerowym (pomalowanym na czerwono) (patrz
rys. 4.24).
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Rys. 4. 24. Ulica z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym i szerokim przekro
jem dla po∏àczenia ruchu rowerowego, samochodowego i rowero-
wego lub wàskim przekrojem dla ruchu 
rower/ pojazd dostawczy/ rower.

odcinki

pomiarowe

podzia∏ jezdni

szerokoÊç jezdni
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Inna mo l̋iwoÊç polega na tym, ˝e ruch dostawczy jest dopuszczony na ulice handlowe
wy∏àcznie w wyznaczonych godzinach (np. mí dzy 19:00 a7 : 0 0 ) .

Ale kiedy na danej ulicy ruch dostawczy jest du˝y, szerokoÊç jezdni powinna
byç dostosowana do przekroju rower/ pojazd dostawczy/ rower. Czyli szero-
koÊç wzrasta do 6,30 m. Takie rozwiàzanie przekroju poprzecznego jest zgod-
ne z propozycjà przedstawionà na rys. 4.26 dla ulicy z ruchem dwukierunko-
wym i wàskim przekrojem dla reprezentatywnej sytuacji poruszajàcych si´
obok siebie ruchu rowerowego, dostawczego i rowerowego. 

4.4.4.3 Ruch dwukierunkowy
Na ulicach z ruchem dwukierunkowym, reprezentatywne mogà byç ró˝ne
kombinacje ruchu. Dlatego jest istotne, aby ka˝dà sytuacj´ dok∏adnie zbadaç
pod kàtem po∏àczenia reprezentatywnego.
Dwa mijajàce si´ samochody osobowe mogà byç reprezentatywne dla u˝ytkowa-
nia wàskiego przekroju bez ruchu dostawczego. SzerokoÊç jezdni, gdzie maksy-
malna pr´dkoÊç wynosi 30 km/ godz., jest okreÊlana w nast´pujàcy sposób:

0,25 + 1,75 + 0,30 + 1,75 + 0,25 = 4,30 m

Rys, 4.25. Ulica dwukierunkowa o przekroju wàskim

Rys. 4.26. Ulica z ruchem dwukierunkowym. Reprezentatywne u˝ytkowanie
to rower/ ruch dostawczy / rower. Poniewa˝ pr´dkoÊç maksymalna wynosi 30

km/godz., konieczne sà rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç.

odcinki

pomiarowe

podzia∏ jezdni

szerokoÊç jezdni



Tak, jak to ju  ̋zosta∏o wspomniane, ten przekrój jest wàski i powinien byç stosowany tyl-
ko na krótkich odcinkach gdzie z ulicy korzysta niewiele pojazdów dostawczych (patrz
rys. 4.25). JeÊli na ulicy wyst´puje du˝y ruch rowerowy, to zalecana jest szerokoÊç jezdni
wynoszàca 5,45 m. Ta szerokoÊç jest reprezentatywna dla sytuacji rower/ samochód / ro-
wer (patrz rys. 4.23).

Wàski przekrój dla sytuacji pojazd dostawczy / pojazd dostawczy oznacza∏by
szerokoÊç 6,00 m. Tym niemniej, w wielu wypadkach jest bardzo silnie zaleca-
ne, aby t´ szerokoÊç zwi´kszyç do 6,30 m, poniewa˝ powstaje w ten sposób
szerokoÊç tworzàca przekrój szeroki dla ruchu rower/ pojazd dostawczy / ro-
wer (patrz rys. 4.26) oraz rower/ samochód/ samochód.
JeÊli u˝ytkowanie reprezentatywne jest okreÊlane przez zestawienie ruchu sa-
mochodów osobowych i dostawczych, to stosowna szerokoÊç jezdni wynosi
5,15 m. Ale zaleca si´ jezdnie szerszà: 5,45 m. Dzi´ki temu otrzymujemy sze-
roki przekrój dla po∏àczenia rower / samochód / rower (patrz rys. 4.23). JeÊli
wyglàda na to, ˝e ulica praktycznie nie jest u˝ytkowana przez rowerzystów, to
mo˝na przyjàç sytuacj´ rower/ samochód/ samochód tak jak na rysunku 4.27.

Dla okreÊlenia przekroju szerokiego nie zak∏ada si´ po∏àczenia rower/ samochód/
samochód/ rower (co oznacza∏oby, ˝e ci u˝ytkownicy drogi muszà mieç mo˝li-
woÊç jednoczesnego wyprzedzania si´ i wymijania nawzajem). W s y t u a c j a c h ,
gdzie to zestawienie przyjmuje si´ jako reprezentatywne, nat´˝enie ruchu b´dzie
tak du˝e, ˝e konieczne staje si´ segregowanie ruchu rowerowego. JeÊli ruch rowe-
rowy nie b´dzie segregowany, to nale˝y przewidywaç wysokie pr´dkoÊci ruchu
samochodowego i niepo˝àdany, nawet trzykrotny wzrost ruchu samochodowego.

4.4.4.4 Zalecenia
Projekt
Projekt ulicy mo˝e w du˝ym stopniu wp∏ynàç korzystnie na oczekiwanà funk-
cj´. W Niemczech wprowadzono poj´cie „ulicy rowerowej“ (przyjaznej dla ro-
werów) (6). Taka ulica jest zaprojektowana dla ruchu rowerowego, ale nie jest
zamkni´ta dla ruchu samochodowego. Dla kierowców jest jasne, ˝e sà podpo-
rzàdkowani ruchowi rowerowemu. Projekt jest dostosowany do funkcji i u˝yt-
kowania, na przyk∏ad przez u˝ycie czerwonego asfaltu.
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Rys. 4.27. Ulica dwukierunkowa z wydzielonym pasem postojowym. 
Reprezentatywne u˝ytkowanie to rower/ samochód/ samochód. Maksymalna
pr´dkoÊç wynosi 50 km/ godz.

odcinek pomiarowy

podzia∏ jezdni
j e z d n i aparking
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O c e n a
Pytanie o to, jaki udzia∏ u˝ytkowników jest reprezentatywny, powinno byç sta-
le brane pod uwag´ przez projektanta podczas okreÊlania szerokoÊci jezdni.
Jest u˝yteczne weryfikowanie wyliczonych szerokoÊci jezdni w kontekÊcie in-
nego udzia∏u u˝ytkowników ruchu, jaki zdarza si´ regularnie.

S z y b k o Ê ç
Nie jest zalecane projektowanie wàskiego przekroju dla ulic z maksymalnà pr´d-
koÊcià, wynoszàcà 50 km/ godz. W wàskim przekroju ulicy z ruchem dwukierun-
kowym, niezb´dne sà dodatkowe rozwiàzania techniczne, ograniczajàce szybkoÊç.
Ich istota zale˝y od tego, jak daleko si´ga widocznoÊç oraz od d∏ugoÊci danej ulicy.
Projektowanie szerokiego przekroju dla ulic z niskà pŕ dkoÊcià maksymalnà ma pozy-
tywny efekt tylko wtedy, kiedy ograniczenie to jest przestrzegane przez uczestników ru-
chu. JeÊli nie jest, to nale˝y wprowadziç rozwiàzania techniczne, ograniczajàce szybkoÊç.
Tabela 4.5 podaje przeglàd mo l̋iwych zastosowaƒ przekrojów wàskich i s z e r o k i c h .

4.5.  Szczególne rodzaje ruchu mieszanego.

4.5.1 RowerzyÊci i piesi.
Pytanie, czy mo˝na ∏àczyç ruch pieszy i rowerowy jest szczególnie istotne dla
wolnych od ruchu samochodowego obszarów handlowych i parków.
Zazwyczaj bierze si´ pod uwag´ tylko usuni´cie rowerzystów albo dopuszcze-
nie ruchu mieszanego pieszo-rowerowego. Tym niemniej jest mo˝liwe dopusz-
czenie obu kategorii ruchu, ale pozostawienie ich rozdzielonymi. Wa˝ne sà od-
powiedzi na nast´pujàce pytania:
– czy nale˝y dopuÊciç ruch rowerowy do obszaru wolnego od samochodów?
– JeÊli tak, to czy ruch rowerowy powinien byç mieszany z ruchem pieszym?
– JeÊli tak, to czy segregacja powinna byç „twarda“, czy „mi´kka“?

4.5.1.1 RowerzyÊci w obszarach wolnych od samochodu?
Rowerzystów mo˝na podzieliç na podró˝ujàcych tranzytem i zmierzajàcych do
celu w danym obszarze. Obie kategorie majà interes w tym, aby zostaç do-
puszczonymi do obszarów wolnych od samochodu (7).
Obszar wolny od samochodu jest atrakcyjny, bezpieczny, a w niektórych wypadkach
stanowi szybkà tras´ dla rowerzystów podró˝ujàcych tranzytem. To w s z c z e g ó l n o Ê c i
ma miejsce w centrach miast. Dopuszczenie rowerów do ruchu w obszarach wol-
nych od samochodu zale˝y od roli, jakà dana trasa spe∏nia w sieci rowerowej miasta.
RowerzyÊci zmierzajàcy do celu w danym obszarze po prostu doje˝d˝ajà
do strefy wolnej od samochodów. W dodatku mogà zostawiç swoje rowery
niedaleko (mniejsza szansa kradzie˝y!) i przewoziç na rowerach baga˝e.
KorzyÊci, czerpane przez rowerzystów z faktu dopuszczenia do ruchu w o b s z a r z e
wolnym od samochodów,  nale˝y wa˝yç wobec korzyÊci traconych przez pieszych.

4.5.1.2 Oddzielenie rowerzystów i pieszych?
KorzyÊcià z mieszania ruchu pieszego i rowerowego jest maksymalna swobo-
da ruchu obu kategorii w kierunku poprzecznym.
KorzyÊç z segregowania obu rodzajów ruchu to mniejsze utrudnienia, powodowane
sobie nawzajem przez pieszych i rowerzystów. Ponadto, zmniejsza si  ́ szansa wy-
padków z udzia∏em pieszych i rowerzystów. Tym niemniej, nie nale˝y przeceniaç
utrudnieƒ, wynikajàcych z mieszania ruchu rowerowego i pieszego. Z badaƒ nie-
mieckich ( 8 ) wynika, ˝e pierwotne opory opinii publicznej wobec dopuszczania ruchu
rowerowego zmniejszy∏y si´ znacznie po roku od wprowadzenia ruchu mieszanego.
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Z innych badaƒ niemieckich ( 9 ), wynika jasno, ˝e w zasadzie rowerzyÊci dostosowujà
swoje zachowanie, a nawet zsiadajà z rowerów, kiedy natrafiajà na du˝y ruch pieszy.
JednoczeÊnie badanie odrzuca twierdzenie, jakoby po dopuszczeniu legalnoÊci ruchu
mieszanego w obszarach pieszych poruszali si  ́ tam szybciej. Okaza∏o si´ równie ,̋
˝e wypadki mi´dzy pieszymi i rowerzystami sà nieliczne i nie nale˝à do powa˝nych.
Nast́ pujàce czynniki okreÊlajà, czy po à̋dana jest segregacja ruchu pieszego i r o w e r o w e g o :
– Nat´˝enia ruchu rowerowego i pieszego. JeÊli nat´˝enia obu kategorii ruchu

sà wysokie, rowerzyÊci i piesi przeszkadzajà sobie nawzajem bardziej w ru-
chu mieszanym.

– Funkcja danego obszaru dla rowerzystów. Na g∏ównej trasie rowerowej ro-
werzyÊci i piesi przeszkadzajà sobie bardziej, ni˝ na ulicy, u˝ytkowanej
g∏ównie przez rowerzystów doje˝d˝ajàcych do lokalnych celów podró˝y. Ci
ostatni jadà niezbyt szybko.

– Funkcja danego obszaru dla pieszych. Na ulicy handlowej ze sklepami po
obu stronach, piesi maja wi´kszà potrzeb´ swobody ruchu w kierunku bocz-
nym, ni˝ na trasie spacerowej.

Nie ma wi´kszego sensu okreÊlanie wartoÊci granicznych. W razie wàtpliwoÊci,
mo˝na przeprowadziç doÊwiadczenia, mieszajàc ruch rowerowy i pieszy przez kil-
ka miesi´cy. JeÊli zdarzà si´ wi´ksze problemy, mo˝na próbowaç usunàç je przez
poprawienie projektu. Warto te˝ zastanowiç si´ nad rozwiàzaniami takimi jak do-
puszczenie ruchu rowerowego w pewnych okresach dnia, na przyk∏ad wieczorami.

4.5.1.3 Projektowanie sposobów oddzielenia
Przy niskich nat´˝eniach ruchu rowerowego i pieszego, wystarcza oznakowanie pozio-
me, ale lepsze jest dobrze zaprojektowane ukszta∏towanie ulicy. Taki projekt powinien
byç adresowany do u˝ytkowników ulicy, którzy zwracajà na siebie nawzajem uwag .́
Uk∏ad ulicy powinien jasno wskazywaç rowerzystom, ˝e wymagane jest w tym obsza-
rze inne podejÊcie do jazdy, ni˝ na wydzielonej drodze rowerowej na przedmieÊciu.
Jasny uk∏ad w strefie wolnej od samochodów promuje efektywny przep∏yw ruchu
rowerowego i pieszego. Wa˝nym warunkiem dla obu kategorii jest jasna informa-
cja, w których miejscach rowerzyÊci i piesi mogà si´ siebie nawzajem spodziewaç.
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Rys. 4.28.  Przyk∏ad „mi´kkiej segregacji” rowerzystów i pieszych.



Jest zalecane, aby dla lepszej czytelnoÊci, przestrzeƒ do wy∏àcznej dyspozycji
rowerzystów by∏a lokowana poÊrodku ulicy i by∏a zaznaczona innà nawierzch-
nia i/ lub kolorem (najlepiej czerwonym).
Segregacja obszarów rowerowego i pieszego nie powinna byç zbyt Êcis∏a, ponie-
wa˝ nale˝y umo˝liwiç rowerzystom parkowanie rowerów i opuszczanie swojego
„rowerowego terytorium“. Praktyczne doÊwiadczenie pokazuje, ˝e „mi´kka segre-
gacja“ przynosi elastycznà wspó∏prac´ mi´dzy rowerzystami a pieszymi. Granice
obszarów pieszych i rowerowych powinny zlewaç si´ ze sobà (patrz rys. 4.28).

Aby uniknàç paniki i konfliktów, uk∏ad obszarów wolnych od samochodów musi
zniech´caç rowerzystów do jazdy blisko ogródków kawiarnianych czy wystaw skle-
powych. Obszary piesze powinny byç ∏atwo rozpoznawalne, najlepiej dzi´ki solid-
nemu wybrukowaniu (na przyk∏ad marmur czy p∏yty chodnikowe). W dodatku, ja-
sne oznakowanie poziome i przemyÊlane ustawienie kiosków, kramów, ma∏ej archi-
tektury i gazonów przyczynia si´ do ∏atwiejszego rozpoznawania obszaru pieszego.
W ulicy handlowej jednoznaczne zasady i umowy z lokalnym biznesem sà koniecz-
ne w przypadku wystawiania towarów na ulicy i ustalenia pór za- i r o z ∏ a d u n k u .
JeÊli chodzi o oznakowanie pionowe obszaru wolnego od samochodów., stosuje si´
znaki C1 (RVV 1990) „zakaz ruchu wszelkich pojazdów“ i G7 (RVV1990) „droga dla
pieszych“. Wyjàtki, takie jak dopuszczenie ruchu rowerowego w pewnych porach
dnia, mogà zostaç wyszczególnione na dodatkowej tabliczce poni˝ej g∏ównego znaku.

Dostateczna iloÊç stojaków rowerowych w obszarze pieszym jest wygodne nie
tylko dla rowerzystów, ale tak˝e zapobiega pozostawianiu rowerów w m i e j s c a c h ,
gdzie mog∏y by stanowiç utrudnienie. Dobór lokalizacji stojaków powinien braç
pod uwag´ jej atrakcyjnoÊç dla rowerzystów. Stojaki powinny mieç konstrukcje,
umo˝liwiajàcà przypi´cie do niech roweru ∏aƒcuchem i k∏ódkà. JeÊli nie jest to
mo˝liwe, to wielu rowerzystów b´dzie trzyma∏o swoje rowery jak najbli˝ej i b ́ -
dà je zostawiaç w miejscach niepo˝àdanych. W du˝ych centrach handlowych
i w dni targowe powinny byç dost´pne bezpieczne gara˝e (patrz rozdzia∏ 9).

4.5.2. Rower i m o t o r o w e r
ObecnoÊç motorowerów na drogach rowerowych czyni je mniej bezpiecznymi dla rowe-
rzystów i powoduje dla nich utrudnienia (brak wygody). Badania, przeprowadzone przez
CROW ( 1 0 ) pokazujà, ˝e sami motorowerzyÊci sà bardziej bezpieczni, jeÊli poruszajà si´
po jezdni. Drogi rowerowe mogà oferowaç motorowerzystom ochron´ przed samocho-
dami, ale wtedy na skrzy˝owaniach ulegajà oni wypadkom cź Êciej, ni̋  kiedy podró˝ujà
po jezdni. JeÊli motorowerzyÊci znajdujà sí  na drodze rowerowej, zwí ksza to prawdo-
podobieƒstwo wypadków z udzia∏em innych motorowerzystów, rowerzystów i p i e s z y c h .

Zespó∏ roboczy C.R.O.W., wykonujàcy wspomniane wy˝ej badania, sporzà-
dzi∏ nast´pujàce zalecenia dla w∏adz drogowych:
– motorowerzyÊci powinni u˝ywaç g∏ównej jezdni w obszarach zabudowa-

nych; o ile dana ulica nie ma wi´cej ni˝ jeden pas ruchu w ka˝dym kierunku.
– Poza terenem zabudowanym, w zasadzie motorowery mogà u˝ywaç dróg rowerowych

prowadzonych przy drogach nale˝àcych do kategorii RONA VI (drogi o z n a c z e n i u
g∏ównie lokalnym z pewnymi wa˝niejszymi funkcjami dla ruchu i kategorii wy˝szych.

Zespó∏ roboczy ostrzega przed zbyt sztywnym stosowaniem tych zaleceƒ. Trzeba
szczegó∏owo rozwa˝aç ka˝de rozwiàzanie, zw∏aszcza w przypadku du˝ego nat´-
˝enia ruchu samochodowego (powy˝ej 1 tysiàca pojazdów na godzin´ na jezdni´).
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Praktyczne doÊwiadczenie pokazuje, ˝e motorowery nie zawsze przestrzegajà
znaków, nie dopuszczajàcych ich ruchu na drodze rowerowej.
Droga rowerowa bez motorowerów mo˝e byç nieco w´˝sza, ni˝ droga rowero-
wa z dopuszczonym ruchem motorowerowym (patrz 4.3.1.1). Co wi´cej, nie
jest zalecane separowanie rowerzystów i motorowerzystów w ka˝dej sytuacji.
Na przyk∏ad, mo˝na przyjàç, ˝e motorowerzyÊci b´dà ignorowaç zakaz ruchu
po drodze rowerowej, jeÊli ze statystyki ruchu wynika, ˝e na danym odcinku
jezdni ruch zmotoryzowany porusza si´ z wielkimi szybkoÊciami, w wielkim
nat´˝eniu czy zdarza si´ du˝o korków. W tym przypadku wàska droga rowero-
wa nie jest poprawnym wyborem rodzaju infrastruktury.
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Rys. 4.29. Warianty rozwiàzaƒ, zapobiegajàcych wjazdowi samochodów
ci´˝arowych.

w a r i a n t y w y s o k o Ê ç o g r a n i c z e n i e

b         warianty w y s o k o Ê ç o g r a n i c z e n i e



4.5.3.  Samochodowy ruch dostawczy o niskim nat´˝eniu
Sytuacja drogowa typu rower/samochód osobowy zdarza si´ zw∏aszcza w ob-
szarach mieszkalnych, które planuje si´ jako wolne od ruchu ci´˝arowego.
Mo˝na uwolniç dany obszar od ruchu ci´˝arowego w nast´pujàcy sposób: 
– umieszczenie znaku drogowego C7 (RVV 1990) „ zakaz wjazdu pojazdów

ci´˝arowych“ lub znaku C10 (RVV 1990) „ zakaz ruchu pojazdów z przy-
czepami“ (co obejmuje równie˝ przyczepy kempingowe). Innà mo˝liwoÊcià
jest znak C18 (RVV 1990) „zakaz ruchu pojazdów szerszych ni˝ 2,00 m“

– konkretne rozwiàzania techniczne ograniczajàce szerokoÊç i/ lub wysokoÊç
pojazdów (patrz rys. 4.29).

JeÊli stosowane sà same znaki drogowe, to nale˝y monitorowaç ich przestrze-
ganie. W praktyce mo˝na przyjàç, ˝e w ten sposób eliminowane jest oko∏o 70
procent ruchu, który ma byç usuni´ty. Tak wi´c lepszà metodà jest stosowanie
konkretnych rozwiàzaƒ technicznych. Pojawia si´ jednak wymóg, aby w przy-
padkach koniecznych, pojazdy stra˝y po˝arnej i karetki pogotowia mog∏y do-
trzeç tak blisko miejsca, gdzie sà wzywane, jak to tylko mo˝liwe. 
Nale˝y te˝ zwróciç uwag´ na dojazd Êmieciarek, pojazdów dostawczych do-
wo˝àcych zaopatrzenie do sklepów, samochodów wo˝àcych meble w przepro-
wadzkach itp. To oznacza, ˝e wszystkie osiedla w dzielnicy powinny byç do-
st´pne dla ruchu ci´˝arowego, ale w obszarach mieszkalnych nie powinno dla
tego ruchu byç ulic przelotowych.

4.5.4. Rower i autobus

Sytuacja typu rower/autobus ma miejsce, kiedy dochodzi do po∏àczenia drogi
rowerowej z ulicà autobusowà. Taka sytuacja na razie nie ma cz´sto miejsca
w Holandii. Cz´sto zdarzajà si´ stosunkowo krótkie (200-300 m) odcinki ulic
na mostach, czy te˝ wàskie przejazdy (np. tzw. Êluzy autobusowe mi´dzy dwo-
ma obszarami mieszkalnymi). Âluzy autobusowe (patrz rys. 4.30) powinny byç
dobrze oÊwietlone, poniewa˝ w ciemnoÊci mogà stanowiç zagro˝enie dla ro-
werzystów.
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Rys. 4.30. luza autobusowa



W Almere, gdzie zbiorowy transport autobusowy u˝ywa wydzielonych ulic, wydaje
si ,́ ˝e rowerzyÊci cz´sto niew∏aÊciwie u˝ywajà ulic autobusowych, jeÊli wzd∏u  ̋nich
nie ma dost´pnej drogi rowerowej. Mo˝na z tego wysnuç wniosek, ˝e wzd∏u  ̋wydzie-
lonych szybkich pasów autobusowych powinny powstawaç drogi rowerowe. Co wi´-
cej, powinny to byç wydzielone drogi dla rowerów, poniewa  ̋stosunkowo wysoka
pr´dkoÊç na pasie autobusowym oznacza, ̋ e segregacja jest po˝àdana (patrz 4.2.4).
JeÊli nat´˝enie ruchu zarówno rowerowego, jak i autobusowego jest niskie, a f u n k c j a
danej trasy jest ni˝szej rangi, to zbadaç, czy obie kategorie u˝ytkowników nie mogà
wspólnie korzystaç z drogi autobusowej. Zalecanà wartoÊcià granicznà przy podej-
mowaniu decyzji o tworzeniu specjalnych rozwiàzaƒ technicznych dla ruchu rowe-
rowego jest minimum 50 rowerów/ motorowerów na godzin´ w godzinach szczytu
oraz minimalna cz´stotliwoÊç ruchu 6 autobusów na godzin´ w jednym kierunku.
W przypadku mieszanego ruchu rowerowego i autobusowego równie  ̋mo˝e dojÊç do
konfliktów. RowerzyÊci chcà jechaç w sposób ciàg∏y, bez przeszkód, wygodnie i b e z-
piecznie i postrzegajà autobusy jako obiekty niebezpieczne. Autobusy muszà poruszaç si´
zgodnie z sztywnym rozk∏adem jazdy i dlatego z punktu widzenia komunikacji zbio-
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funkcja dla rowerów g∏ówna zbiorcza dojazdowa

funkcja dla autobusów trasa rowerowa trasa rowerowa trasa rowerowa

g∏ówna oddzielanie oddzielanie lub oddzielanie lub

trasa autobuowa mieszanie, mieszanie,

w zale˝noÊci od w zale˝noÊci od

nat´˝eƒ nat´˝eƒ

dojazdowa trasa  oddzielenie mieszanie mieszanie

autobusowa

Tabela 4.6 Zalecenia dla oddzielania i mieszania ruchu rowerowego i a u t o b u s o w e g o .

Rys 4.31.  Trzy kategorie autobusów.11

autobus Êredni mikrobus

autobus standardowy

autobus przegubowy



rowej po˝àdane jest jak
najmniej opóênieƒ i u t r u d-
nieƒ. Ten wymóg jest bar-
dziej istotny na g∏ównych
trasach autobusowych, ni˝
na trasach dojazdowych.
JeÊli odcinek drogi tworzy
bardzo ucz´szczanà tras´
do szko∏y, jest silnie zale-
cane, aby w tym miejscu
powsta∏a wydzielona dro-
ga rowerowa. Z p o w o d u
swoich du˝ych rozmiarów
i wy s̋zej pŕ dkoÊci, a u t o-

busy cz´sto powodujà, ˝e rowerzyÊci czujà si´ zagro˝eni (subiektywny brak bez-
p i eczeƒstwa drogowego). Ogólnie rzecz bioràc, czyni sí  starania, aby autobusy mog∏y
poruszaç si  ́po trasach projektowanych dla pr´dkoÊci co najmniej 50 km/ godz. Z t e g o
punktu widzenia, mieszanie ruchu autobusowego z rowerowym nie jest po˝àdane.
Dla okreÊlenia po˝àdanej i minimalnej wielkoÊci autobusu przy projektowaniu uli-
cy, stosuje si  ́trzy kategorie pojazdów. Dla ka˝dej, okreÊlono reprezentatywny typ
pojazdu. Sà to nast´pujàce kategorie i reprezentujàce je pojazdy:
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Rys. 4.32. Przyk∏ad modelu krzywej przejazdu

Rys. 4.33. Wymiary pasów autobusowych z jednokierunkowym ruchem auto-
busów i dwukierunkowym ruchem rowerów.



1. autobusy Êrednie i ma∏e, typem reprezentatywnym jest Mercedes Starrider;
2. autobusy standardowe, reprezentowane tutaj przez DAF MB-200 / DAF CSA o k o n-

strukcji ESO;
3. autobusy przegubowe; typ reprezentatywny to DAF MB-220 o konstrukcji Den Oud-

s t e n .
Argumentem za dzieleniem autobusów na kategorie jest to, ze nie zawsze i wsz´dzie jest
po˝àdane, aby tylko standardowe autobusy korzysta∏y z ulic autobusowych. Nale˝y braç
pod uwag  ́odcinki ulic, gdzie spodziewane jest u˝ycie w przysz∏oÊci autobusów mniej-
szych, lub wi´kszych – przegubowych.

Poniewa˝ w tym kontekÊcie brane jest pod uwag´ tylko zestawienie rower/ au-
tobus, w najbli˝szej cz´Êci podr´cznika omawiamy jedynie po˝àdane rozmiary
pasa autobusowego.

Przy okreÊlaniu szerokoÊci pasa dla autobusów, bierze si  ́pod uwag  ́szerokoÊç autobusu
wraz z szerokoÊcià lusterek i koniecznym marginesem dla z∏ej sterownoÊci. Standardowy
autobus potrzebuje szerokoÊci 3,20 m w jednym kierunku i 6,50 m wd w ó c h
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Rys. 4.34. Wymiary pasów dla autobusów z ruchem autobusowym i rowero-
wym w obu kierunkach.



kierunkach, liczone miedzy kraw´˝nikami. JeÊli granica jest wyznaczana
przez oznakowanie poziome, to wystarcza 3,00 m dla jednego kierunku i 6,10
m dla dwóch. JeÊli dopuszczone sà pr´dkoÊci powy˝ej 50 km/ godz., to nale˝y
zwi´kszyç szerokoÊç jezdni o 0,40 m dla ka˝dego kierunku.

Na ∏ukach poziomych nale˝y pami´taç o poszerzeniach przekroju poprzeczne-
go, w zale˝noÊci od krzywizny, kàta za∏omu trasy, pr´dkoÊci jazdy i typu auto-
busu. Przy pomocy modelu krzywej przejazdu okreÊla si´ niezb´dnà przestrzeƒ
dla danego ∏uku (patrz rys. 4.32)

Podana szerokoÊç 3,20 m dla pasa autobusowego z ruchem jednokierunkowym jest
zbyt ma∏a, aby dopuÊciç ruch rowerowy w obu kierunkach. Oby to umo l̋iwiç, pas au-
tobusowy nale˝y poszerzyç do 4,20 m lub 6,20 m, w zale˝noÊci od nat´˝enia ruchu
autobusowego i rowerowego. Odpowiednie wymiary zosta∏y podane na rys. 4.33.

To, czy nale̋ y dopuÊciç ruch rowerowy w obu kierunkach na dwukierunkowym pasie
autobusowym przy szerokoÊci jezdni 6,50 m zale̋ y w szczególnoÊci od nat́ ˝enia ruchu
autobusowego. JeÊli prawdopodobieƒstwo mijania sí  dwóch autobusów jest du˝e, to pas
autobusowy musi zostaç wyposa˝ony w udogodnienia dla rowerzystów (pasy rowero-
we). Przy niskich nat́ ˝eniach ruchu autobusowego, podana szerokoÊç jest wystarczajàca
dla jednego autobusu i trzech rowerzystów. Rysunek. 4.34. podaje szczegó∏owe wymiary.
Autobusy sà wa˝ne nie tylko w zwiàzku z pytaniem o to, czy ruch autobusowy
i rowerowy powinien byç mieszany lub segregowany na pasach autobusowych.
Autobusy sà równie˝ istotne w przypadku konstrukcji przystanków na ulicach
z wydzielonymi drogami rowerowymi, pasami rowerowymi czy pasami zalecany-
mi. Aby uniknàç konfliktów mi´dzy rowerami i autobusami, rowerzyÊci powinni
obje˝d˝aç przystanek. Ale ten konflikt jest wtedy zast´powany innym – miedzy ro-
werzystami a wysiadajàcymi pasa˝erami. Dla bezpieczeƒstwa rowerzystów i p a s a-
˝erów autobusu stosuje si´ peron o szerokoÊci 2,50, jeÊli przystanek ma wiat´.
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Rys. 4.35. Rysunek pokazuje dwa dobre przyk∏ady omini´cia przez drog´ ro-
werowà przystanku.

jednokierunkowa droga rowerowa

dwukierunkowa droga rowerowa



Odleg∏oÊç mi´dzy droga rowerowà a wiatà powinna wynosiç co najmniej 0,50
m. JeÊli mamy do czynienia z dwukierunkowà drogà rowerowà, to projekt i lo-
kalizacja wiaty musi byç tak pomyÊlana, aby nie ograniczaç rowerzystom wi-
docznoÊci na wprost. Kiedy nie ma na przystanku wiaty, wystarcza peron sze-
rokoÊci 2,0 m. Nale˝y unikaç sytuacji, w których autobusy stajà na pasie dla
rowerów czy pasie zalecanym (z powodów ograniczeƒ przestrzennych czy fi-
nansowych), trzymajàc si´ podstawowego wymogu wygody (utrudnienia w ru-
chu).

4.5.5 Rower, tramwaj i ruch zmotoryzowany (dostawczy)
Sytuacja typu rower/ tramwaj zdarza si´ w strefach wolnych od samochodu,
ale na razie nie wyst´puje w Holandii. Zestawienie takie ma miejsce na ulicy
Leidestraat w Amsterdamie, ale oficjalnie ma ona charakter wy∏àcznie pieszy
i ruch rowerowy jest tam zakazany. Funkcja i u˝ytkowanie nie sà ze sobà do-
pasowane.

Przekrój typu rower/ tramwaj/ samochód (ci´˝arowy) zdarza si´ znacznie cz´-
Êciej. Powstajàca w takim przypadku sytuacja drogowa jest z∏o˝ona i wymaga
ze strony u˝ytkowników drogi zwi´kszonej uwagi. Wspó∏istnienie na danym
odcinku ruchu tramwajowego i rowerowego wymaga wi´c zwi´kszonej dba∏o-
Êci podczas projektowania. W szczególnoÊci trzeba pami´taç o tym, ˝e szyny
tramwajowe znacznie pogarszajà jakoÊç poruszania si´ na rowerze. Rowerzy-
Êci muszà unikaç przeje˝d˝ania ukoÊnie przez tory pod kàtem ostrym, zw∏asz-
cza podczas deszczowej pogody.
W dodatku, szyny tramwajowe nie tylko powodujà bezpoÊrednie wypadki (ro-
werzyÊci Êlizgajà si´ na szynach), ale równie˝ wypadki poÊrednie:
– RowerzyÊci czasami muszà tak bardzo uwa˝aç, ˝eby si´ nie wywróciç

(zw∏aszcza przekraczajàc szyny czy na zakr t́ach), ̋ e nie zwracajà uwagi na inne nie-
b e z p i e c z e ƒ s t w a ;
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Rys. 4.36 Przekroje szyny tramwajowej



– RowerzyÊci nie zawsze mogà wybraç bezpieczna tras´, na przyk∏ad w wy-
starczajàcej odleg∏oÊci od zaparkowanych samochodów;

– Szyny tramwajowe ograniczajà swobod´ ruchu podczas manewrów w sytu-
acjach awaryjnych i niebezpiecznych.

W Hadze stosuje si´ szerszy przekrój szyny tramwajowej w miejscach, gdzie
konflikty rower-tramwaj sà cz´ste. Normalna szerokoÊç przekroju dla kana∏u
szyny tramwajowej wynosi 36 mm. W punktach, gdzie spodziewane sà kolizje
z ruchem rowerowym, stosowany przekrój kana∏u szyny wynosi 42 mm –
dzi´ki czemu ko∏o rowerowe nie grz´ênie w nim (patrz rys. 4.36).

Wadà takiego szerszego przekroju jest to, ˝e rower mo˝e ∏atwiej wpaÊç w szy-
n´. Dlatego jest zalecane, aby wszystkie przejazdy rowerowe przez szyny by∏y
prowadzone mo˝liwie poprzecznie, a w ka˝dym razie zawsze pod kàtem wi´k-
szym ni˝ 45 stopni. W takim przypadku szerokoÊç szyny jest mniej istotna.

Aby zaprojektowaç przekrój poprzeczny ulicy z ruchem tramwajowym, nale˝y
skorzystaç z nast´pujàcych segmentów pomiarowych:

– Przekrój wolnego miejsca dla tramwaju; zale˝ny od szerokoÊci tramwaju,
która mo˝e wynosiç od2,35 m do 2,65 m.

– Pas bezpieczeƒstwa na prawo od tramwaju, szerokoÊç pasa wynosi 1,00 m.
– JeÊli mo˝liwa do zastosowania: droga rowerowa: szerokoÊç drogi zale˝y od

nat´˝enia ruchu (patrz 4.3.1.1);
– JeÊli drogi rowerowej nie da si´ zaprojektowaç: wàski przekrój dla ruchu

mieszanego (30 km/ godz.); to jest 2,25-2,60 m (patrz 4.4.4.1).
– JeÊli mo˝liwe do zastosowania: pas miejsc postojowych z pasem oddzielajà-

cym; ich szerokoÊç wynosi odpowiednio: 1,75 m i 0,75 m (patrz 4.3.2.3).

Zastosowanie przekroju szerokiego (50 km/ godz.) jest odradzane z p o w o d u
du˝ej ró˝nicy pr´dkoÊci mi´dzy ruchem samochodowym i rowerowym.
JeÊli jest to tylko mo˝liwe, nale˝y unikaç przekrojów z mieszanym ruchem tram-
wajowym, samochodowym i rowerowym na g∏ównych trasach rowerowych.
Tam, gdzie jest to niemo˝liwe, stosuje si´ nast´pujàce za∏o˝enia projektowe:
– RowerzyÊci muszà mieç mo l̋iwoÊç jazdy po prawej stronie tramwaju. Po obu stro-

nach trasy rowerowej (tj. miedzy rowerzystà i tramwajem oraz rowerzystà i c h o d n i -
kiem czy parkujàcymi samochodami) niezb´dne sà pasy oddzielajàce (patrz rys. 4.1
i 4.13). Z powodu podstawowego wymogu wygody, musi istnieç mo l̋iwoÊç jazdy
rowerem w jednym kierunku parami, obok siebie;

– Nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego powinno byç niskie, tak aby rowerzyÊci mieli
wi´ksze mo l̋iwoÊci unikni´cia Êlizgania si´ w poprzek szyn (miejsce na manewry);

– Wskazany jest zakaz zatrzymywania si´ na danym odcinku jezdni;
– Tam, gdzie szyny tramwajowe czy trasy rowerowe zakr´cajà, rowerzyÊci musza

mieç mo l̋iwoÊç przejazdu przez szyny pod kàtem co najmniej 45 stopni. Trasa ro-
werowa powinna mieç co najmniej 2,50 m s z e r o k o Ê c i .

Wzd∏u˝ g∏ównych tras rowerowych po˝àdane jest powstanie fizycznie oddzie-
lonych torowisk tramwajowych. Pas drogowy przylegajàcy do wydzielonego
torowiska musi byç zaprojektowany jako ulica jednokierunkowa (patrz 4.4.4.1
i 4.4.4.2). z pasem oddzielajàcym po lewej stronie, podobnym do pasa oddzie-
lajàcego miejsca parkingowe. Rysunek 4.40 pokazuje kilka przyk∏adów prze-
krojów poprzecznych z wydzielonym torowiskiem tramwaju.
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Rys. 4.37. Przekrój poprzeczny z wydzielonym torowiskiem tramwaju.

skrajnia

skrajnia



4.5.6. Rower i ruch pojazdów rolniczych.

Mieszanie ruchu rowerowego z pojazdami rolniczymi (oraz niekiedy ruchem
szybkim) zdarza si´ g∏ównie poza obszarem zabudowanym i na rekreacyjnych
trasach rowerowych. W Drugim Strukturalnym Planie Transportowym, jak
równie˝ w Planie Strukturalnym Zagospodarowania Przestrzennego znajdujà
si´ dwa cele, powiàzane z ruchem rowerowym, tj.:
– promocja bezpieczeƒstwa drogowego rowerzystów
– promocja u∏atwieƒ dla rekreacji rowerowej
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Rys 4.38.  Wàska nawierzchnia i szeroki fundament jezdni

Rys.  4.39. Droga wiejska z ogranicznikiem pr´dkoÊci.



Wiele równoleg∏ych dróg w obszarach rolniczych jest pomyÊlanych dla ruchu rowero-
wego i pojazdów rolniczych. Na przyk∏ad w Kampen istnieje wydzielony pas na drugim
moÊcie nad jeziorem IJssel, gdzie prowadzony jest mieszany ruch rowerów i p o j a z d ó w
rolnych. Prowadzi to do problemów z jadàcym z naprzeciwka ruchem samochodowym
– zw∏aszcza w miesiàcach letnich (rowerzyÊci rekreacyjni i czas ˝niw). Droga równole-
g∏a jest w istocie za wàska dla zestawienia ruchu rowerowego i samochodów ci´˝aro-
wych (patrz 4.4.4) oraz zestawienia rower/ pojazdy rolnicze, poniewa  ̋w tym przypad-
ku potrzebna jest szerokoÊç wi´ksza, ni̋  dla ci´˝arówek. Z opracowaƒ RONA wynika,
˝e normalne pojazdy rolnicze, takie jak traktory, maja taka samà szerokoÊç maksymalnà,
jak cí ˝arówki (2,60 m), ale ich ∏adunek mo˝e osiàgaç szerokoÊç do 3,50 m.

W dodatku istnieje kategoria maszyn ˝niwiarskich, o szerokoÊci maksymalnej
4,00 m. Mijanie si´ z rowerzystami na moÊcie w takiej sytuacji jest niemo˝liwe.

Mijanie si´ rowerzystów i ruchu pojazdów rolniczych na poszczególnych od-
cinkach dróg cz´sto prowadzi do tego, ˝e rowerzyÊci czujà si´ podporzàdko-
wani i wybierajà naj∏atwiejszà tras´ uniku, na przyk∏ad jadàc poboczem lub
balansujàc na kraw´˝niku.
Przy tworzeniu planów budowy dróg rowerowych wzd∏u˝ dróg zarówno uj´-
tych w planie, jak i innych, komisja RONA u˝ywa okreÊlania priorytetów.
Opiera si´ ono na prawdopodobieƒstwie mijania obu typów pojazdów. Okre-
Êlenie priorytetów opiera si´ na zestawieniu 24-godzinnych nat´˝eƒ ruchu ro-
werowego/ motorowerowego i zmotoryzowanego, gdzie oba rodzaje maja
okreÊlonà wartoÊç minimalnà. JednoczeÊnie, udzia∏ ruchu ci´˝arowego i pojaz-
dów rolniczych ma znaczenie w tym procesie.
Tym niemniej, niniejszy „Podr´cznik projektowania“ okreÊla koniecznoÊç bu-
dowy dróg rowerowych w oparciu przede wszystkim o zestawienie pr´dkoÊci
i nat´˝enia (4.2.4).
Ostateczna opinia nt. szerokoÊci odcinków dróg cz´sto zale˝y od typu ruchu
pojazdów rolniczych i nat´˝enia ró˝nych rodzajów ruchu. Holenderski „Pod-
r´cznik Techniczny dla Dróg Wiejskich“ (12) uwa˝a, ˝e szerokoÊç 3,50 jest wy-
starczajàca. Jednak bioràc pod uwag´, szerokoÊç ró˝nych pojazdów rolniczych
i po˝àdane rozmiary drogi dla ruchu mieszanego, (patrz 4.4), nale˝y powie-
dzieç, ˝e ta szerokoÊç drogi jest bardzo odleg∏a od gwarancji wygody dla ro-
werzystów.

Komisja RONA (13) stosuje nast´pujàcà kategoryzacje dróg wiejskich:
Kategoria VIII: 3,50 m szerokoÊci, pobocza 1,50 m
Kategoria VII: 4,50 m szerokoÊci, pobocza 2,00 m
Kategoria VI: 6,00 m szerokoÊci, pobocza 3,00 m

Dla dróg z du˝ym nat´˝eniem ruchu pojazdów rolniczych i / lub rowerów, po-
˝àdana jest minimalna szerokoÊç 4,50 m. Samochód osobowy (1,75m) i dwoje
rowerzystów (2,00 m) mogà si´ nawzajem mijaç/ wyprzedzaç. W przypadku
mijania/ wyprzedzania z udzia∏em rowerzystów i maszyny rolniczej (4,00),
maszyna rolnicza b´dzie musia∏a korzystaç z pobocza. Szybki ruch na tego ro-
dzaju drogach, gdzie zazwyczaj spotyka si´ niskie nat´˝enia, cz´sto ma (nie-
stety) V85 rz´du 80 km/ godz. lub wy˝sze.
Kiedy drogi sà zamkni´te dla szybkiego ruchu przez oznakowanie drogowe,
wydaje si´, ˝e eliminuje si´ 70 procent przypadków nieprawid∏owego u˝ytko-
wania dróg. Gdy policja regularnie sprawdza przestrzeganie przepisów, odse-
tek ten wzrasta do 90 procent. (12)
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Jednà z mo l̋iwoÊci fizycznego eliminowania szybkiego ruchu, zw∏aszcza bioràc pod
uwag  ́skróty, jest tworzenie barier, przez które swobodnie mogà przeje˝d˝aç rowerzyÊci.
Innym rozwiàzaniem jest wprowadzenie szerokiego fundamentu z wàskim pasem jezd-
nym 3,50 m. W tym wypadku muszà w regularnych odst́ pach powstawaç zatoczki do
wyprzedzania, albo te  ̋nale˝y zbudowaç poboczne z tworzyw sztucznych wzd∏u  ̋jezdni .
Aby zmniejszyç pŕ dkoÊç ruchu zmotoryzowanego na szerokich ulicach, b´dàcych cz -́

Êcià g∏ównych tras rowerowych, jezdnia mo e̋ byç optycznie zw´˝ona przez pasy dla ro-
werów czy te  ̋pasy zalecane w innym kolorze, tak e̋ w po∏àczeniu z innymi rozwiàzania-
mi technicznymi ograniczajàcymi pr´dkoÊç. Jednak efekty, jakie przynosi takie rozwiàza-
nie nie jest do koƒca jasne. Powinno ono wí c byç traktowane jako eksperymentalne.
W wyniku optycznej segregacji ruchu zmotoryzowanego i wolnego rowerowego, pŕ d-
koÊci samochodów mogà wzrosnàç jeÊli nat́ ˝enie ruchu jest niskie.

4.6. Przekroje pod∏u˝ne

4.6.1 Wzniesienia i s p a d k i
W Holandii, spadki zazwyczaj pojawiajà si´ na wiaduktach, mostach czy tune-
lach. W tym przypadku pojawia si´ jasne powiàzanie mi´dzy wysokoÊcià do po-
konania, a procentem spadku. Im bardziej stromy spadek, tym wi´kszy wysi∏ek
jest potrzebny ze strony rowerzysty aby pokonaç si∏´ cià˝enia. Fizjologia ludz-
kiego organizmu charakteryzuje si´ tym, ˝e wi´kszy wysi∏ek na jednostk´ czasu
mo˝e zostaç wykonany w krótszym okresie, ni˝ w d∏u˝szym. JeÊli spadek jest
stromy, ale krótki, to ró˝nica wysokoÊci mo˝e zostaç pokonana doÊç ∏atwo do-
datkowym wysi∏kiem. JeÊli ten dodatkowy wysi∏ek musi byç utrzymany przez
d∏u˝szy czas, taki sam procentowo spadek mo˝e byç du˝o bardziej m´czàcy.

Komisja RONA 14 podaje streszczenie rekomendowanych i maksymalnych spadków
które mo˝na stosowaç, zale˝nych od ró˝nicy wysokoÊci do pokonania. W przypadku jed-
nokierunkowych dróg rowerowych mo˝emy mówiç o wzniesieniach. Dla dwukierunko-
wych dróg i pasów rowerowych mo˝emy mówiç o wzniesieniach i s p a d k a c h .
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Rys 4.40. Wp∏yw oporu wiatru na stosowany spadek niwelety

nachylenie niwelety (proc.)

niski opór wiatru
normalny opór wiatru
silny opór wiatru

wysokoÊç (m)



Ukszta∏towanie niwelety powinno umo˝liwiaç pokonanie ró˝nicy poziomów mak-
symalnie 5 m. Potem powinien nast´powaç odcinek poziomy o d∏ugoÊci oko∏o 25
m, i dopiero po nim nast´pne wzniesienie. Zasad´ tà stosuje si´ tak˝e do ni˝szych
wzniesieƒ w otwartym, terenie, jeÊli trasa rowerowa prowadzi w kierunku przeciw-
nym do przewa˝ajàcych wiatrów, przy czym w przypadku spadków, odcinki po-
ziome nie sà konieczne. Powinno si´ jednak zadbaç o to, aby szybkoÊci, rozwijane
przez zje˝d˝ajàcych nie by∏y zbyt wielkie. Kiedy rowerzyÊci zje˝d˝ajà ze zbyt
wielkimi szybkoÊciami, wymagane sà odpowiedniej d∏ugoÊci odcinki p∏askie.
U podstawy wzniesienia nie powinno byç sygnalizacji Êwietlnej ani ˝adnych
skrzy˝owaƒ bez pierwszeƒstwa przejazdu dla rowerzystów. Równie˝ wykluczone
sà ostre ∏uki poziome.

Oprócz wysokoÊci, jakà majà do pokonania rowerzyÊci, inne czynniki sà istotne
w okreÊlaniu procentu spadku. Po pierwsze, bardzo wa˝ny w okreÊlaniu wznie-
sienia jest wiatr. Po drugie, istnieje górna granica, okreÊlona maksymalnà mocà
peda∏owania, rozwijanà przez rowerzyst´, przy za∏o˝eniu ˝e wi´kszoÊç rowe-
rów w Holandii ma jednobiegowe prze∏o˝enie. Po trzecie, podczas jazdy pod
gór´ mo˝na korzystaç z si∏y bezw∏adnoÊci, osiàgni´tej dzi´ki rozbiegowi na pod-
jeêdzie. Po pewnym czasie, mi´dzy oporami ruchu a mocà rozwijanà przez ro-
werzyst´ na nowo musi zostaç osiàgni´ta równowaga. Ta nowa równowaga za-
zwyczaj oznacza zmniejszenie pr´dkoÊci. Dlatego spadek ze sta∏ym i s t o s u n k o-
wo niskim stopniem stromizny mo˝e byç pokonywany bez wi´kszych trudnoÊci,
bez wzgl´du na ró˝nic´ wysokoÊci do pokonania. 
Na podstawie tych rozwa˝aƒ, opracowane zosta∏y wytyczne, gdzie kierunek wznie-
sieƒ na trasach rowerowych jest cz´Êciowo zale˝ny od przewa˝ajàcych kierunków
wiatru. Zale˝noÊç t´ przedstawia rysunek 4.40. Jako podstawa obliczeƒ oporów jazdy
powodowanych przez wiatr, w Holandii jest wykorzystywana ró˝a wiatrów. Ze wspo-
mnianego powy˝ej artyku∏u wynika ( 1 5 ), ˝e ró˝a wiatrów dla prowincji Groeningen
traktowana jest jako reprezentatywna dla ca∏ej Holandii. Dla przedstawienia oporu
wiatru, zosta∏ dobrany punkt 15-percentylowy (1,4 m/ s), dla normalnych sytuacji
Êrednia (4,3 m/ s) a dla silnego oporu wiatru punkt 85 – percentylowy (8,8 m/ s).
Przy projektowaniu spadków niwelety wytyczne holenderskie proponujà uwzgl´dnia lo-
kalnà ró˝́  wiatrów, poniewa̋  mo˝e ona by uzale˝niona od lokalnej sytuacji.
JeÊli chodzi o wartoÊci graniczne, to trzeba zauwa˝yç, ˝e nie jest rekomendowane utrzy-
mywanie sta∏ego spadku na ca∏ej d∏ugoÊci podjazdu, ze wzgĺ du na ograniczenie pŕ dko-
Êci, które mo˝e byç znaczne. 
Przy stosunkowo krótkich podjazdach (wys. do 10 m) lepiej jest zaprojektowaç najni̋ szy
odcinek z wi´kszym spadkiem ni  ̋by wynika∏ z wykresu, a odcinek po∏o˝ony najwy˝ej
ze spadkiem mniejszym. W takiej sytuacji rowerzysta mo˝e utrzymaç niemal sta∏à pŕ d-
koÊç podczas pokonywania wzniesienia, co jest zgodne z podstawowym wymogiem
spójnoÊci (jednorodna jakoÊç), bezpoÊrednioÊci (szybkoÊç przejazdu), bezpieczeƒstwa
(skomplikowanie jazdy) oraz wygody (wzniesienia).

4.6.2. Mosty i t u n e l e
Kiedy podj´ta zostanie decyzja o budowie dwupoziomowego skrzy˝owania dla
ruchu rowerowego, dost´pne mo˝liwoÊci to tunel – konstruowany jako wykop lub
k∏adka. Mo˝liwe wady i zalety obu rozwiàzaƒ zosta∏y przedstawione poni˝ej 
Pod wieloma wzgl´dami, tunel (rowerowy) jest lepszy, ni˝ k∏adka:
– szybkoÊç, którà osiàga rowerzysta podczas zbli˝ania si´ do zag∏´bionego tu-

nelu pomaga z niego wyjechaç po drugiej stronie,
– Ró˝nica poziomów do pokonania w przypadku tunelu jest mniejsza, ni  ̋w p r z y p a d k u

k∏adki, poniewa  ̋skrajnia dla rowerów jest mniejsza, ni˝ w przypadku samochodów,
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– W tunelu rowerzyÊci sà w znacznie mniejszym stopniu nara˝eni na wiatr, ni˝
na moÊcie, a w razie potrzeby mogà si´ tam nawet schroniç przed niekorzyst-
nymi warunkami meteorologicznymi

– W przypadku tunelów nie ma mowy o opóênieniach, jakie mogà wyst´po-
waç w przypadku k∏adek ruchomych (zwodzonych).

Tunele sà równie˝ korzystne z punktu widzenia ochrony krajobrazu czy dzie-
dzictwa architektonicznego. Tunele majà znacznie mniej drastyczny wp∏yw na
wyglàd otoczenia – podjazd mo˝e byç znacznie krótszy ni˝ na k∏adk´ (mniej-
sza ró˝nica wysokoÊci), a w dodatku tunel znajduje si´ pod ziemià.
Z punku widzenia bezpieczeƒstwa spo∏ecznego, tunel jednak mo˝e przedstawiaç
pewne wady w porównaniu z mostem, poniewa˝ to, co si´ dzieje w tunelu nie jest
widoczne z zewnàtrz. W dodatku, wiele osób mo˝e cierpieç klaustrofobi´ (l´k
przed zamkni´tymi pomieszczeniami), zw∏aszcza, jeÊli tunel jest d∏ugi, kr´ty i/ lub
wàski (patrz rys. 4.41). Z drugiej strony, wàskie, wysokie i d∏ugie k∏adki rowerowe
mogà powodowaç u niektórych rowerzystów lek przestrzeni czy wysokoÊci.
Waga argumentów za i przeciw odpowiednio tuneli i k∏adek zale˝y od cech
Êrodowiskowych i precyzyjnego projektu dwupoziomowego skrzy˝owania.
Na przyk∏ad problemy zwiàzane z poczuciem bezpieczeƒstwa spo∏ecznego b´-
dà mniej wa˝ne w obszarze, gdzie ma miejsce wiele rodzajów aktywnoÊci, ni˝
w obszarze izolowanym. A jeÊli poziom drogi, którà maja przekraczaç rowe-
rzyÊci zostanie nieco obni˝ony poni˝ej poziomu gruntu, ró˝nica pozio-
m ó w ,którà musi pokonaç w przypadku k∏adki rowerzysta, zmniejsza si´.
W podobny sposób, droga mo˝e zostaç “podniesiona”, tak wi´c, tunel nie mu-
si byç a  ̋tak g∏´boki.
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Rys. 4.41. D∏ugi, wàski, ciemny tunel...



4.6.3.  Bezpieczne spo∏ecznie rozwiàzania tuneli
Bioràc pod uwag  ́pytanie co jest spo∏ecznie bezpieczne nie oznacza tylko poszukiwania
bezpieczeƒstwa obiektywnego, ale tak˝e subiektywne. Fakt, ̋ e w danym obszarze nie no-
tuje sí  przest́ pczoÊci (obiektywnie), nie oznacza, ̋ e ten obszar jest postrzegany przez lu-
dzi jako bezpieczny (subiektywnie). Jest równie niepo˝àdane, aby ludzie omijali tunel
(k∏adk´) czy korzystali z niego niech t́nie tylko z powodu poczucia niebezpieczeƒstwa,
subiektywnie powodowanego przez konstrukcj  ́obiektu.
Podczas projektowania spo∏ecznie bezpiecznego (16) przyjaznego dla rowerów
tunelu, trzeba wziàç pod uwag´ nast´pujàce za∏o˝enia:
– musi byç zachowana optymalna widocznoÊç z obszaru przylegajàcego;
– projekt musi pomagaç minimalizowaç okres czasu, w którym rowerzysta

przeje˝d˝a przez tunel;
– projekt musi eliminowaç jakiekolwiek (ewentualne) poczucie zamkni´cia.

Te za∏o˝enia prowadzà do nast́ pujàcych wskazówek dla projektowania tuneli:
–Tunel powinien byç konstruowany w obszarze, gdzie prowadzona jest intensyw-

na aktywnoÊç spo∏eczna. Poniewa˝ tunele powinny byç bezpieczne równie˝ wie-
czorami i nocà, nie jest zalecane lokalizowanie ich w pobli˝u barów, pubów itp.

– ¸atwa dost´pnoÊç minimalizuje czas przejazdu przez tunel, a dzi´ki temu po-
czucie odci´cia od otaczajàcego Êwiata. Dobry poziom dost´pnoÊci mo˝e zo-
staç osiàgni´ty na przyk∏ad przez “podniesienie” drogi, przez która ma prze-
prowadzaç ruch projektowany tunel, tak, aby rowerzyÊci mieli do pokonania
mniejszà ró˝nic´ poziomów. Z punktu widzenia dost´pnoÊci, wjazd z klatkà
schodowà jest bardzo niedobrym rozwiàzaniem (sprzeczne z podstawowymi
wymogami spójnoÊci, bezpoÊrednioÊci, bezpieczeƒstwa i wygody);
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Rys. 4.42. Dobrze zaprojektowany tunel rowerowy: ∏ukowate Êciany, stosu-
nek szerokoÊci do wysokoÊci i dobre zastosowanie kolorów.



– Tunel powinien byç estetycznie zaprojektowany: wyjazd z tunelu powinien byç
widoczny z wjazdu. Tak, jak przy dobrej dost´pnoÊci, mo˝e byç do dobry po-
wód do podniesienia drogi. Co wi´cej, tunel nie powinien byç podejrzanà kry-
jówkà i nie powinno w nim byç ˝adnych zakamarków i niewidocznych miejsc.

– Âciany tunelu powinny tworzyç ∏uk, (patrz rys. 4.3. i 4 . 4 2 ) ;
– Tunele powinny byç krótkie. To nie tylko u∏atwia ich dozorowanie, ale daje wi´cej

Êwiat∏a dziennego ni  ̋w tunelu d∏ugim. OczywiÊcie, przejazd takim tunelem równie˝
trwa krócej. Tunele powinny byç dobrze oÊwietlone. Dla bezpieczeƒstwa drogowego
i spo∏ecznego wymagane jest aby w tunelu nie by∏o znacznie ciemniej, ni̋  na zewnàtrz.
Odpowiedê na pytanie o po˝àdane oÊwietlenie tunelu nie jest na razie znana (patrz
1 1 . 3 . 2 . ) .

Podczas dnia trudno jest osiàgnàç odpowiednia si∏́  nat́ e̋nia Êwiat∏a wewnàtrz d∏ugich
tunelów za pomocà sztucznego oÊwietlenia, jednak czasami jest mo l̋iwe wykonanie
luksfer, aby wpuÊciç Êwiat∏o s∏oneczne.
Wieczorami przejÊcie od Êwiat∏a dziennego do sztucznego (i na odwrót) powinno
odbywaç si´ równomiernie. Znaczy to, ˝e na zewnàtrz tunelu tak˝e powinno znaj-
dowaç si´ oÊwietlenie, aby rowerzysta móg∏ dostosowaç si´ do zmian Êwiat∏a;
Oprócz nat´˝enia Êwiat∏a, istotny jest tak˝e kolor Êcian tunelu: jasne, przyjazne
kolory majà bardziej korzystny wp∏yw na poczucie subiektywnego bezpie-
czeƒstwa spo∏ecznego ni˝ kolory szare i ponure. JednoczeÊnie, schemat kolo-
rystyczny o ciemniejszych odcieniach na koƒcach tunelu, rozjaÊniajàcy si´
w Êrodku, daje wi´ksze poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego (patrz rys. 4.42).
– Aby przeciwdzia∏aç wandalizmowi, zaleca si  ́– o ile to mo l̋iwe – mocowanie oÊwie-

tlenia we wg∏́ bieniach Êcian i sufitów. Jest równie  ̋wa˝ne, aby mocowanie oÊwietlenia
by∏o ∏atwe do naprawy czy wymiany, jeÊli dojdzie do jego zniszczenia;

– Przyczó∏ki przy obu wylotach tunelu nie powinny byç zbyt strome (maksymalnie 1:1).
Ma to równie̋  wp∏yw na zmniejszenie poczucia zamkni´cia (patrz rys. 4.42);

– Po˝àdana jest równowaga mí dzy wysokoÊcià a szerokoÊcià. Jako wskazówk  ́nale̋ y
przyjàç szerokoÊç stanowiàcà co najmniej 1,5 wysokoÊci. Wjazd do tunelu, gdzie wyso-
koÊç jest znacznie wí ksza, ni̋  szerokoÊç, sprawia wra˝enie bardzo wàskiego i w y w o-
∏uje stres.

– Odwodnienie wymaga bardzo uwa̋ nego projektowania. Âmieci, takie jak liÊcie i p a p i e r
cz śto gromadzà si  ́w punkcie za∏omu niwelety posadzki tunelu. Dlatego tunel musi
byç ∏atwy do oczyszczania.

4.7 Elementy specjalne
4.7.1. ̧ uki poziome 
Aby umo˝liwiç wygodnà jazd´ rowerem, konieczne sà takie ∏uki poziome, któ-
re mogà byç pokonywane bez utraty szybkoÊci. Tak wi´c szybkoÊç okreÊla po-
˝àdane promienie ∏uków. Stosunek mi´dzy promieniem ∏uków a pr´dkoÊcià ro-
werzysty, podany na rysunku 4.47, zosta∏ okreÊlony w wyniku badaƒ ( 1 7 ).
Na podstawie tej zale˝noÊci proponuje si  ́nast́ pujàce wartoÊci graniczne:

– G∏ówne trasy rowerowe w obszarze zabudowanym:
R ≥ 20 m (dostosowane do pŕ dkoÊci projektowej 30 km/ godz.).

– Rozdzielcze (zbiorcze) trasy rowerowe w obszarze zabudowanym
R ≥ 15 m (dostosowane do pŕ dkoÊci projektowej 25 km/ godz.).

– Dojazdy rowerowe w obszarze zabudowanym
R ≥ 10 m (dostosowane do pr´dkoÊci projektowej 20 km/ godz.).

– g∏ówne trasy rowerowe poza obszarem zabudowanym, bez motorowerów:
R ≥ 20 m (dostosowane do pŕ dkoÊci projektowej 30 km/ godz.).

– g∏ówne trasy rowerowe poza obszarem zabudowanym z dopuszczonymi motorowerami:
R ≥ 25 m (dostosowane do pŕ dkoÊci projektowej 40 km/ godz.).
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W pobli̋ u skrzy˝owaƒ wystarczajàce sà mniejsze promienie ∏uku, poniewa  ̋stosuje si´
ni s̋ze pŕ dkoÊci projektowe. Czasami celowo stosuje si  ́ciasne ∏uki jako rozwiàzania
ograniczajàce pŕ dkoÊç. Ale nie powinno sí  ich stosowaç zbyt rozrzutnie (patrz te̋  roz-
dzia∏ 6).
Absolutnie minimalnym promieniem ∏uku jest wielkoÊç 4,00 m. JeÊli promieƒ skŕ tu jest
mniejszy, pŕ dkoÊç jazdy rowerzysty spadnie poni̋ ej 12 km/ godz., co utrudni rowerzy-
stom zachowanie równowagi.
4.7..2. Skróty dla rowerów, ∏uki na drogach rowerowych
RowerzyÊci dà˝à do tego, aby osiàgnàç punkty przeznaczenia tak szybko, jak to tylko
mo l̋iwe, przy minimalnym wydatku energii (patrz 2.3).
Dlatego w∏adze drogowe powinny wsz´dzie tam, gdzie jest to mo l̋iwe stosowaç skróty
dla ruchu rowerowego. Sà to krótkie odcinki dróg rowerowych, lokalizowane w m i e j-
scach, gdzie ruch zmotoryzowany jest zmuszony do objazdu (np. mí dzy dwoma obsza-
rami mieszkalnymi) i oferujàce rowerzystom mo˝liwoÊç znacznie bardziej bezpoÊrednie-
go dojazdu.

Naturalnie, nale˝y unikaç zbyt kr´tego przebiegu dróg rowerowych. Jednocze-
Ênie idealnie prosta trasa równie˝ nie jest atrakcyjna. Trasà, na której zdarzajà
si´ ∏uki poziome, jedzie si´ przyjemniej – o ile nie majà one zbyt ma∏ych pro-
mieni (patrz 4.7.1), a wspó∏czynnik wyd∏u˝enia nie staje si´ zbyt wysoki
(ograniczenie bezpoÊrednioÊci).

4.7.3. PrzejÊcie od przekroju wydzielonego do przekroju mieszanego.
W miejscach, gdzie nast´puje przejÊcie od fizycznej segregacji ruchu rowero-
wego do ruchu mieszanego, kierowcy muszà byç wczeÊniej ostrzegani o zmia-
nie przekroju poprzecznego, a rowerzyÊci muszà otrzymaç ochron´.
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Rys. 4.43. Zale˝noÊç mi´dzy promieniem ∏uku a szybkoÊcià rowerzysty.

promieƒ ∏uku R (m.)



PrzejÊcie od ruchu oddzielonego do ruchu mieszanego jest stosowane w celu
umo˝liwienia ruchowi samochodowemu zaj´cie poprawnej pozycji obok rowe-
rów i ograniczenie szybkoÊci jazdy.
Projekt takiego przejÊcia powinien gwarantowaç, ˝e kierowcy dostosujà swoje za-
chowanie na drodze (wybór miejsca, pr´dkoÊci) do mo˝liwej obecnoÊci rowerzy-
stów. Po˝àdana pozycja ruchu samochodowego wzgl´dem osi jezdni mo˝e zostaç
wymuszona przez utworzenie „r´kawa ochronnego“ dla rowerzystów w m i e j s c u ,
gdzie opuszczajà wydzielonà drog´ rowerowà i w∏àczajà si´ do ruchu na jezdni.
Oprócz tego, przejÊciowy pas dla rowerów na d∏ugoÊci kilkunastu metrów mi´dzy
odcinkiem z ruchem segregowanym i odcinkiem z ruchem mieszanym pomaga
ostrzec kierowców o mo˝liwej obecnoÊci rowerzystów na jezdni (patrz rys. 4.44).
Tam, gdzie droga rowerowa ∏àczy si´ z jezdnià o ruchu mieszanym, nale˝y zwróciç
uwag´ na promieƒ ∏uku, który nie powinien mieç mniej, ni˝ 4,00 m. Ponadto,
ochronny „r´kaw“ powinien mieç form´ fizycznego separatora. SzybkoÊç ruchu
zmotoryzowanego powinna byç ju  ̋uprzednio dostosowana do mo˝liwej obecnoÊci
rowerzystów przy wylocie Êcie˝ki rowerowej. Dlatego konieczna mo˝e byç kon-
strukcja progu spowalniajàcego szybkoÊç („Êpiàcego policjanta“) przed miejscem,
gdzie koƒczy si  ́droga rowerowa.

JeÊli na g∏ównà jezdni´ wychodzi dwukierunkowa droga rowerowa, to rowerzyÊci ja-
dàcy w jednym z dwóch kierunków b´dà musieli przekraczaç ulic .́ Kiedy ma to miej-
sce w przypadku rowerzystów opuszczajàcych drog´ rowerowà (którzy muszà si´ w∏à-
czyç do ruchu na g∏ównej jezdni), wa˝ne jest nie tylko, aby pr´dkoÊç ruchu zmotoryzo-
wanego by∏a niska, ale tak˝e, aby rowerzyÊci mogli z ∏atwoÊcià pokonywaç ∏uk w s y t u-
acji, kiedy na ulicy nie ma ˝adnego ruchu samochodowego. Wydzielenie ukierunko-
wujàcej drogi rowerowej, takie jak przedstawiono na rysunku 4.45 nie zdaje w p r a k t y c e
egzaminu. Próbujàc zachowaç szybkoÊç, rowerzyÊci rzadko korzystajà z w y d z i e l o n y c h
obszarów ukierunkowujàcych. Raczej wybierajà tras´, pokazanà przy pomocy linii
przerywanej. Rozwiàzanie pokazane tutaj jest wi´c tylko – w najlepszym przypadku –
tymczasowe (mo˝e zostaç zastosowane podczas robót drogowych, patrz rozdzia∏ 10).
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Rys. 4.45 Wydzielenie przestrzeni ukierunkowujàcej na koƒcu dwukierunko-
wej drogi rowerowej jak widaç nie sprawdza si´.

Rys. 4.44. Ochronny „r´kaw“ na koƒcu drogi rowerowej.



Z powodu z∏o˝onoÊci zmian kierunku jazdy i mieszania ró˝nych rodzajów ruchu, projekt
przedstawiony na rysunku 4.46 jest bardziej zbie˝ny z oczekiwaniami rowerzystów doty-
czàcymi utrzymywania pr´dkoÊci. Najbezpieczniejsze rozwiàzanie to takie, w k t ó r y m
wszyscy uczestnicy ruchu dostosowujà swoje pŕ dkoÊci do siebie. Sytuacja musi byç ja-
sna i czytelna zarówno dla rowerzystów jak i kierowców. Szeroki wyjazd z drogi rowero-
wej mo˝e byç wygodny, ale wolniejsi rowerzyÊci (dzieci, osoby starsze) wolà wyjazd pod
kàtem prostym z pasem dzielàcym o szerokoÊci co najmniej 2,00 m, tak, aby by∏o ∏atwo
widzieç pozosta∏ych uczestników ruchu i byç przez nich widzianymi (patrz rys. 4.47). 
Udost´pniajàc rowerzystom ochronny „ŕ kaw“, uzyskujemy poprawne umiejscowienie
ruchu samochodowego wzgĺ dem osi jezdni w przekroju poprzecz.nym. Ale takie roz-
wiàzanie jest efektywne jedynie w przypadku du˝ego nat´̋ enia ruchu.. 

Kiedy jest wystarczajàco du˝o miejsca, po˝àdane jest zastosowanie centralnej wy-
sepki. Jej funkcjà z jednej strony jest ostrzeganie uczestników ruchu o przejeêdzie ro-
werowym, a z drugiej strony u∏atwienie rowerzystom przekraczania jezdni. Tak, jak
w przypadku zakoƒczenia drogi rowerowej, ta po∏o˝ona poÊrodku jezdni wysepka
powinna mieç takie rozmiary, aby rowerzyÊci mieli mo˝liwoÊç wyboru pasa ruchu
w zale˝noÊci od nadje˝d˝ajàcego ruchu. To znaczy, ˝e aby rowerzyÊci mieli mo l̋i-
woÊç dostaç si´ na wybrany pas ruchu, centralna wysepka musi mieç co najmniej
2,00 m szerokoÊci, a zalecane jest 2,50 m (patrz rys. 4.48). Najlepiej, jeÊli przejazd
jest po∏àczony z progiem spowalniajàcym, obni˝ajàcym pr´dkoÊç samochodów.

Rys. 4.46 Przejazd rowerowy bez wysepki centralnej na ulicy na koƒcu
dwukierunkowej drogi rowerowej.

Rys 4.47. Przejazd z centralnà wysepkà na koƒcu dwukierunkowej drogi
rowerowej.



Wadà po∏àczenia przejazdu z garbem spowalniajàcym jest fakt, ˝e nie do koƒca
mo˝e byç jasne, kto – samochody czy rowery – majà pierwszeƒstwo przejazdu.

Dwukierunkowa droga rowerowa mo˝e byç równie˝ usytuowana w taki sposób,
˝e rowerzyÊci zje˝d˝ajàcy z jezdni i w∏àczajàcy si´ do ruchu na drodze rowero-
wej muszà przekroczyç jezdni´. Tak˝e w tym przypadku szeroka centralna barie-
ra (co najmniej 2,00 m) i szerokie zakoƒczenie drogi rowerowej sà bardzo wa˝-
ne. Dzi´ki nim w maksymalnym stopniu zachowana jest swoboda manewrów
rowerzystów. Ponadto, rowerzyÊci majà prawej stronie doÊç miejsca na wykony-
wanie koniecznych manewrów. RowerzyÊci, którzy majà problemy ze spoglàda-
niem wstecz podczas jazdy, mogà korzystaç z przestrzeni manewrowej, aby si´
zatrzymaç i sprawdziç, czy z ty∏u nic nie nadje˝d˝a. RowerzyÊci, którzy podczas
jazdy mogà patrzeç wstecz bez problemu, potrzebujà tej przestrzeni tylko wtedy,
kiedy na jezdni jest ruch uniemo˝liwiajàcy przejazd na druga stron´. Przyk∏ad
dobrego rozwiàzania zosta∏ przedstawiony na rysunku 4.48.

Rysunek 4.49 pokazuje po∏àczenie ogranicznika szybkoÊci z poczàtkiem dwukierunko-
wej drogi rowerowej. W tym przypadku rowerzysta otrzymuje lepszà ochron ,́ podczas
gdy d∏ugoÊç przejazdu zmniejsza sí .
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Rys. 4.48. Poczàtek dwukierunkowej drogi rowerowej z centralna wysepkà.

Rys. 4.49. Poczàtek dwukierunkowej drogi rowerowej po∏aczony z
ogranicznikiem szybkoÊci.



4.8 Studium przypadku

W 1976 roku otwarto dla ruchu most na IJssel w Zutphen miedzy drogà krajowà 
N48 a S52 (patrz rys. 4.50).
Droga na moÊcie powsta∏a jako jednojezdniowa trasa szybkiego ruchu. Pobocze drogi by-
∏o dostosowane do poszerzenia do standardu autostrady. Wobec ówczesnej wiedzy pro-
jektowej, zdecydowano sí  nie tworzyç na moÊcie ˝adnych rozwiàzaƒ przyjaznych dla
roweru. Sta∏o si´ tak wbrew oczekiwaniom w∏adz lokalnych Zutphen, Warnsveld
i Brummen, pragnàcych rowerowego po∏àczenia mi´dzy Brummen a p o ∏ u d n i o w y m i
dzielnicami Zutphen i W a r n s v e l d .

W krótkim czasie Zutphen i Warnsveld otrzyma∏y wa˝nà roĺ  w Planie Dystryktu Oos-
-Gelderland, co doprowadzi∏o do powstania nowej szko∏y po wschodniej stronie drogi
S52 i rozbudowie po∏udniowej cz´Êci Warnsveld o oko∏o 3700 jednostek mieszkalnych
w okresie 1980-2 0 0 0 .
Poprawa istniejàcych udogodnieƒ rowerowych na moÊcie na IJssel by∏a mo l̋iwa wy∏àcz-
nie przy wielkich kosztach. Dwukierunkowa droga rowerowa ma szerokoÊç tylko 2,60
m w niektórych miejscach a efektywna szerokoÊç wynosi zaledwie 1,50 m. Po otwarciu
mostu na IJssel okaza∏o sí , e̋ pomimo braku u∏atwieƒ dla ruchu rowerowego, wielu ro-
werzystów korzysta∏o nielegalnie z tego przejazdu. Nawet brak rowerowej trasy dojazdo-
wej nie stanowi∏ przeszkody. WyjaÊnienie tego jest nast´pujàce: podró˝ rowerem
z Brummen z jednej, a po∏udniowych dzielnic Zutphen i Warnsveld z drugiej jest przez
nowy most o pí ç kilometrów krótsza, ni̋  przez stary most. To oznacza skrócenie czasu
jazdy o oko∏o 20 minut.
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Rys. 4.50. Szkic sytuacji w pobli˝u nowego mostu na IJssel ko∏o Zutphen.



Po pewnym czasie dokonane zosta∏y szacunkowe badania wst́ pne oraz ŕ czne zliczanie
nat´ e̋nia ruchu rowerowego. Za∏o˝ono, e̋, ˝e po wybudowaniu drogi rowerowej dzien-
ne nat́ e̋nie ruchu osiàgnie co najmniej 870 rowerzystów i motorowerzystów, z k t ó r y c h
ci drudzy b´dà stanowiç oko∏o 10-15 procent. Przy ocenie mo l̋iwoÊci budowy drogi ro-
werowej na nowym moÊcie na IJssel, zwrócono uwag  ́na sieç otaczajàcych dróg samo-
chodowych i rowerowych. Ze wzgl´du na bezpieczeƒstwo drogowe, ewentualne po∏à-
czenia z drogami dojazdowymi i koszty, zdecydowano si  ́na budow´ wydzielonej dwu-
kierunkowej drogi rowerowej na poboczu, zarezerwowanym na poszerzenie obecnej jed-
nojezdniowej trasy szybkiego ruchu do standardów autostrady. Motorowery równie̋  zo-
sta∏y dopuszczone do ruchu na drodze rowerowej.
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Rys. 4.51. Przekrój poprzeczny nowego mostu nad IJssel, przed i po wybudo-
waniu drogi rowerowej.

Przekrój poczàtkowy

Przekrój po modyfikacji
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W rezultacie budowy drogi rowerowej na moÊcie na IJssel, przekrój poprzecz-
ny mostu zmodyfikowany zosta∏ w nast´pujàcy sposób (patrz rys. 4.51):
– pasy bezpieczeƒstwa zosta∏y zw´˝one z 1,95 m do 0,85 m;
– pasy ruchu jezdni g∏ównej zosta∏y zw´˝one z 3,50 m do 3,25 m;
– bariera ochronna na po∏udniowej stronie mostu zosta∏a przesuni´ta, przez co

przestrzeƒ mi´dzy nià a por´czà mostu powi´kszy∏a si´ z 0,90 m do 3,50
m (efektywna szerokoÊç 2,50 m);

– wprowadzono oÊwietlenie po pó∏nocnej stronie mostu z powodu zw´˝enia
pasa ruchu i przesuni´cia osi jezdni na moÊcie.

Przez zmian´ formy i funkcji mostu, doprowadzono do ich harmonii z u˝ytko-
waniem.
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5. Nawierzchnia
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5.1 Wst´p
Niniejszy rozdzia∏ zajmuje si´ nawierzchnià dróg, k∏adàc nacisk na kwesti´ na-
wierzchni dróg rowerowych. OczywiÊcie, rowerzyÊci doceniajà dobrà na-
wierzchni´ nie tylko na drogach rowerowych. Tym niemniej, szczegó∏owe stu-
dium nawierzchni dróg przeznaczonych do u˝ytkowania mieszanego nie
wchodzi w zakres niniejszego opracowania.
W ka˝dym razie w∏adze drogowe, które chcà powa˝nie podejÊç do problema-
tyki ruchu rowerowego, powinny zapewniç dobrà nawierzchni´ tak˝e na dro-
gach o ruchu mieszanym. Jest to mniej oczywiste, ni˝ wydaje si´ na pierwszy
rzut oka: na drogach o ruchu mieszanym z mniej wa˝nymi funkcjami dla ruchu
samochodowego w∏adze drogowe cz´sto zadowalajà si´ nawierzchnià ni˝szej
jakoÊci, bez wzgl´du na to, jakà role dana ulica odgrywa dla ruchu rowerowe-
go. Jednak jeÊli dana ulica jest cz´Êcià g∏ównej lub zbiorczej trasy rowerowej,
dobra nawierzchnia jest bardzo wa˝na.

5.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
W odniesieniu do nawierzchni, pi´ç g∏ównych wymogów mo˝e zostaç okreÊlo-
ne w sposób nast´pujàcy:

SpójnoÊç

– ¸atwoÊç znalezienia
Typ i barwa nawierzchni muszà podkreÊlaç ciàg∏oÊç trasy rowerowej
w ramach sieci.

– JednorodnoÊç jakoÊci
Minimalny wymóg jakoÊci nawierzchni drogi zale˝y od poziomu funk-
cji danej trasy rowerowej; najwy˝sze wymogi stosuje si´ do tras g∏ów-
nych. Cz´stoÊç, z jakà wyst´pujà zmiany jakoÊci na trasach o tym sa-
mym poziomie funkcji, musi byç minimalizowana.

BezpoÊrednioÊç

– SzybkoÊç ruchu
Efektywna szerokoÊç trasy rowerowej i powiàzana z nià rzeczywista
szybkoÊç nie mo˝e byç ograniczana przez zniszczone pobocza trasy.

– Opóênienia
Stan nawierzchni drogi nie powinien spowalniaç roweru (hamowanie
z powodu nierównoÊci nawierzchni; opory toczenia).

AtrakcyjnoÊç

– Zadowolenie z projektu
Wyglàd nawierzchni powinien byç dopasowany do charakteru otoczenia.

Bezpieczeƒstwo

– Szansa mijania ruchu zmotoryzowanego
Stan nawierzchni drogi rowerowej czy pasa dla rowerów nie mo˝e
zmuszaç do jazdy po jezdni przeznaczonej dla ruchu zmotoryzowanego

– Skomplikowanie jazdy
Stan nawierzchni nie mo˝e odciàgaç uwagi rowerzystów od ruchu dro-
gowego ani zmuszaç ich do niebezpiecznych manewrów.



Nawierzchnia musi byç wystarczajàco szorstka, aby mo˝na by∏o efek-
tywnie hamowaç i skr´caç.
Stan nawierzchni nie mo˝e powodowaç wywracania si´ rowerzystów.

– Skargi u˝ytkowników — bezpieczeƒstwo subiektywne
Liczba skarg, wnoszonych przez rowerzystów w zwiàzku z b r a k i e m
bezpieczeƒstwa, wynikajàcym ze stanu nawierzchni, powinna byç coraz
ni˝sza w ca∏ej sieci.

Wygoda

– RównoÊç
Nawierzchnia nie mo˝e powodowaç wibracji i wynikajàcych z n i e j
utrudnieƒ, ma niskie opory toczenia i nie powoduje ˝adnych uszkodzeƒ
roweru.

– Utrudnienia ruchu
Stan nawierzchni nie mo˝e powodowaç, ˝e rowerzyÊci zmieniajà kieru-
nek jazdy (a w konsekwencji mogà zostaç zmuszeni do zatrzymania, by
przepuÊciç innego uczestnika ruchu).

– Prawdopodobieƒstwo zatrzymania
Stan nawierzchni nie mo˝e zmuszaç rowerzysty do zwalniania czy
zatrzymywania si´.

– Utrudnienia spowodowane przez pogod´
JakoÊç nawierzchni drogi nie mo˝e prowadziç do powstawania ka∏u˝.

5.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
Funkcjà nawierzchni drogi jest umo˝liwienie bezpiecznej i wygodnej jazdy
z projektowana pr´dkoÊcià. Forma, kszta∏t — w tym wypadku jakoÊç na-
wierzchni — powinna byç dostosowana do funkcji. Ma to wp∏yw na wymaga-
nà g∏adkoÊç, opory toczenia i szorstkoÊç nawierzchni. Granice stosownych pa-
rametrów zale˝à od funkcji danej trasy rowerowej (poniewa˝ pr´dkoÊç projek-
towa zale˝y od przypisanego danej trasie poziomu funkcji). WartoÊci tych gra-
nic nie zosta∏y, jak dotàd, okreÊlone.
Wyglàd nawierzchni mo˝e wzmocniç nacisk na spójnoÊç sieci. Ma to wp∏yw
na dobór materia∏ów i barw´ nawierzchni.

Kiedy forma nie jest dopasowana do funkcji, mo˝e to prowadziç do niepo˝àda-
nego wp∏ywu na u˝ytkowanie. RowerzyÊci mogà wybraç jazd´ po jezdni, jeÊli
nawierzchnia pasa dla rowerów ma z∏à jakoÊç. Oprócz tego, rowerzyÊci mogà
unikaç niektórych tras, które z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu drogo-
wego sà najbardziej korzystne, ze wzgl´du na z∏à jakoÊç nawierzchni.

5.2. Konstrukcja nawierzchni
5.2.1 Podstawowe utrzymanie
Dobra nawierzchnia to kwestia konstrukcji, zarzàdzania i utrzymania. Zarzà-
dzanie i utrzymanie nie sà opisane w niniejszym Podr´czniku projektowania.
Informacji na ten temat mo˝na szukaç w „Onderhoudsnormen voor fietspaden”
(„Standardy utrzymania dróg rowerowych“), wyd. SCW/ STW/ Grontmij .
W 1994 r C.R.O.W. wyda∏ rozszerzenie tej publikacji. Zawiera ono rekomen-
dacje systematycznego zarzàdzania drogami rowerowymi w oparciu o standar-
dy utrzymania. SystematycznoÊç jest ukierunkowana na minimalizacj´ kosz-
tów zarzàdzania i maksymalizacj´ jakoÊci u˝ytkowej. 
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Pozosta∏a cz´Êç niniejszego akapitu jest poÊwi´cona projektowaniu konstrukcji
nawierzchni. Podstawowym za∏o˝eniem jest pierwszeƒstwo dla tych rodzajów
nawierzchni, które nie wymagajà intensywnego utrzymania. Dodatkowy koszt
solidniejszej konstrukcji cz´sto zwraca si´ przez ni˝sze koszty utrzymania.
Oprócz tego, solidniejsza konstrukcja oferuje u˝ytkownikom lepszà gwarancj´
jakoÊci.

Ogólne porównanie cen ró˝nych rodzajów nawierzchni nie jest ∏atwe: zarówno
koszty budowy jak i utrzymania zale˝à od jakoÊci podbudowy, obecnoÊci kabli
i rur (które mogà wymagaç prze∏o˝enia) oraz u˝ytkowania przez inne rodzaje
ruchu drogowego.
Na potrzeby publikacji C.R.O.W. na temat zarzàdzania drogami rowerowymi,
dokonano porównania kosztów pewnej liczby obecnych konstrukcji z asfalto-
betonu, betonu, p∏yt betonowych i kostki betonowej. W tym porównaniu
wzi´to pod uwag´ koszty wielko- i ma∏oskalowego utrzymania w okresie trzy-
dziestu lat oraz koszty konstrukcji. Asfaltobeton i wylewka betonowa wydajà
si´ taƒsze ni˝ u˝ycie p∏yt betonowych czy kostki.

Chocia˝ w praktyce wysokie koszty utrzymania dróg rowerowych z n a-
wierzchnià z p∏yt betonowych sà ograniczone przez zwyk∏y brak jakiegokol-
wiek utrzymania, ten fakt powinien w ogóle nie byç brany pod uwag´ gdy do-
konujemy wyboru rodzaju nawierzchni.
Konstrukcja i utrzymanie sà zazwyczaj p∏acone w ramach odr´bnych pozycji
bud˝etowych. Dobra polityka rowerowa musi zapewniaç ∏àczenie bud˝etów
budowy i utrzymania dróg rowerowych i ich wspólne rozpatrywanie.

5.2.2. Podbudowa drogi
Masa rowerzysty nie wp∏ywa w bezpoÊredni sposób na koniecznoÊç budowy
ci´˝kich fundamentów dla drogi rowerowej, ale cz´sto pojawiajà si´ inne przy-
czyny:
– Podczas budowy podbudowa mo˝e podlegaç naciskowi pokaênych ci´˝arów.

Na przyk∏ad k∏adzenie asfaltu przy pomocy maszyn drogowych jest mo˝liwe
tylko wtedy, kiedy warstwa noÊna mo˝e wytrzymaç takie pot´˝ne obcià˝e-
nia;

– Warstwa fundamentowa jest u˝ywana tak˝e przez ruch zmotoryzowany. Ma
to miejsce przynajmniej na skrzy˝owaniach i drogach ∏àcznikowych; z dróg
rowerowych mogà równie˝ korzystaç pojazdy s∏u˝àce ich utrzymaniu. Poza
tym nie nale˝y wykluczyç nielegalnego korzystania z dróg rowerowych
przez samochody;

– Przeciwdzia∏a si´ zniszczeniom powodowanym przez zamarzanie i odwil˝;
– Przeciwdzia∏a si´ zniszczeniom spowodowanym osiadaniem gruntu;
– Przeciwdzia∏a si´ rozrostowi korzeni drzew i chwastów;
– Przeciwdzia∏a si´ uszkodzeniom podbudowy przez kretowiska;

Dalsze informacji na temat podbudowy dróg i dróg rowerowych mo˝na zna-
leêç w literaturze technicznej (patrz tak˝e bibliografia na koƒcu niniejszego
rozdzia∏u).

5.2.3. Kable i rury
Kable i rury sà regularnie umiejscowione pod drogami rowerowymi. Z nast´-
pujàcych powodów jest to równie˝ utrudnienie dla ruchu rowerowego:



– Z powodu kabli i rur, drogi rowerowe b´dà musia∏y byç od czasu do czasu
rozkopywane, zmuszajàc rowerzystów do zje˝d˝ania na jezdni´ lub chodnik.
Nie jest to zgodne z podstawowymi wymogami bezpoÊrednioÊci, bezpie-
czeƒstwa i wygody;

– Poniewa˝ kable i rury wymagajà ∏atwego dost´pu i utrzymania, najlepszym
wyborem dla drogi rowerowej jest lekka podbudowa i nawierzchnia z p ∏ y t
betonowych;

– JeÊli droga rowerowa zosta∏a rozkopana dla napraw podziemnych, praktycz-
ne doÊwiadczenie pokazuje, ˝e trudno jest jà ponownie pokryç nawierzchnià
w sposób satysfakcjonujàcy: zazwyczaj pod∏o˝e jest niewystarczajàco ubite,
co w krótkim czasie prowadzi do klawiszowania p∏yt nawierzchni.

Celem polityki powinno byç, aby drogi rowerowe nie powstawa∏y nad kablami
i rurami. W zasadzie jest dosyç miejsca dla kabli i rur wzd∏u˝ dróg rowero-
wych. Kiedy buduje si´ nowà drog´ rowerowà nad kablami i rurami, przede
wszystkim nale˝y je prze∏o˝yç w inne miejsce. W przypadku istniejàcych dróg
rowerowych kable i rury le˝àce pod nimi tak˝e powinny byç usuni´te; jednak
z powodu wysokich kosztów to rozwiàzanie cz´sto znajduje si´ na niskich
miejscach list priorytetów. Tak wi´c cz´sto mo˝na si´ natknàç na kable i rury
le˝àce pod drogami rowerowymi. Z tego powodu obecnie przedyskutujemy,
jak w takiej sytuacji optymalnie prowadziç budow´.
Podziemne rury mo˝na podzieliç na rury magistralne i rozdzielajàce. Rury ma-
gistralne maja du˝e wymiary i niewiele punktów krzy˝owaƒ, przez co nie mu-
szà byç naprawiane cz´sto. Ci´˝ki fundament i nieprzepuszczalna nawierzch-
nia, k∏adzione dla drogi rowerowej nad takà rurà nie stanowià problemu.
Rury dystrybucyjne zajmujà mniej miejsca, ale maja znacznie wi´cej punktów
krzy˝owaƒ i wymagajà regularnej uwagi i utrzymania. Bioràc pod uwag´ ich
ograniczone zapotrzebowanie na przestrzeƒ, niemal zawsze jest dosyç miejsca,
aby te rury po∏o˝yç pod poboczem, parkingiem czy chodnikiem dla pieszych .

Wi´kszoÊç w∏adz drogowych stwierdza, ˝e nie jest mo˝liwe k∏adzenie na-
wierzchni asfaltowej nad rurami magistralnymi. W∏adze lokalne Rotterdamu
udowodni∏y jednak, ˝e przeÊwiadczenie to nie jest s∏uszne: uda∏o si´ po∏o˝yç
asfalt na lekkiej podbudowie nad kablami i rurami. Koszty konstrukcji, wyko-
pów i remontów dla nawierzchni asfaltowej sà praktycznie takie same, jak
w przypadku nawierzchni z p∏yt betonowych. Lekka podbudowa drogi oczywi-
Êcie oznacza, ˝e jakoÊç tej drogi rowerowej jest ni˝sza, ni˝ w przypadku drogi
z ci´˝szà podbudowà. Systematyczne porównanie ró˝nic w jakoÊci mi´dzy
drogà z nawierzchnià asfaltowà i podbudowà lekkà oraz drogà rowerowà z na-
wierzchnià z p∏yt betonowych i podbudowà lekkà nie zosta∏o jak na razie zro-
bione. W tej sytuacji, tam gdzie jest to tylko mo˝liwe, zaleca si´ budow´ na-
wierzchni asfaltowej na ci´˝kiej podbudowie.

Wiele w∏adz drogowych woli k∏aÊç nawierzchni´ z p∏yt betonowych nad rura-
mi gazowymi, poniewa˝ w przypadku nawierzchni nieprzepuszczalnej, istnieje
wi´ksze ryzyko formowania si´ bàbla gazu, jeÊli nieszczelnoÊç przewodów nie
zostanie w por´ zauwa˝ona. Tego argumentu jednak nie da si´ u˝yç w przy-
padku rur magistralnych: z powodu ich du˝ych wymiarów i ma∏ej liczby roz-
ga∏´zieƒ, nieszczelnoÊci praktycznie nie zdarzajà si´. Ale równie˝ nad rurami
dystrybucyjnymi ryzyko powstania uwi´zionego bàbla gazu jest zbyt s∏abym
argumentem za wyborem p∏yt betonowych jako nawierzchni: z powodu nie-
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wielkiej szerokoÊci drogi rowerowej, uchodzàcy gaz niemal zawsze mo˝e si´
ulatniaç swobodnie. Bioràc pod uwag´ drogi rowerowe zlokalizowane nad rura-
mi magistralnymi, zalecane sà nast´pujàce sprawy: 
– Zorganizowane strukturalnej konsultacji mi´dzy lokalnymi w∏adzami i p o-

szczególnymi firmami komunalnymi, tak aby przedsi´biorstwa te mog∏y koor-
dynowaç swoje prace remontowe, unikajàc ponownego rozkopywania tej sa-
mej drogi rowerowej. Strukturalny program zarzàdzania stwarza stosowne
mo˝liwoÊci (publikacja C.R.O.W. „Utrzymanie dróg rowerowych“, 1994, roz-
pracowuje to zagadnienie bardziej szczegó∏owo);

– Zapewnienie kontroli ze strony lokalnych w∏adz, czy po dokonaniu remontu
nastàpi∏o ponowne po∏o˝enie nawierzchni;

– Wykorzystanie mo˝liwoÊci, jakie stwarzajà du˝e zmiany infrastrukturalne, do
prze∏o˝enia rur i okablowania przy pomijalnych kosztach dodatkowych.

5.2.4. Korzenie drzew
Korzenie drzew mogà bardzo zniszczyç nawierzchni´ drogi rowerowej. Przez
kondensacj´ zbierajàca si´ na dolnej stronie nawierzchni, zw∏aszcza asfaltowej,
powstaje mikroklimat, sprzyjajàcy wzrostowi korzeni.
Aby temu zapobiec, mo˝liwe sà nast´pujàce dzia∏ania:
– po∏o˝enie stabilizujàcego spoiwa mineralnego pod drogà rowerowà. Funda-

ment drogi musi mieç gruboÊç 0,20-0,30 m.
– Umieszczenie os∏ony korzeniowej (folii) mi´dzy drogà rowerowà a drzewem.

Warstwa folii musi si´gaç poziomu wód gruntowych, a jeÊli nie jest on po∏o-
˝ony zbyt nisko – to najlepiej jeszcze g∏´biej. Ale mo˝e si´ okazaç, ˝e mimo
to korzenie wydostana si´ spod folii i zacznà si´ rozwijaç pod drogà rowero-
wà. Rozrost korzeni jest mo˝liwy tak˝e ponad folià, zw∏aszcza jeÊli nosi ona
Êlady zniszczenia. Z tego powodu nale˝y od czasu do czasu przycinaç korze-
nie, rosnàce w kierunku drogi rowerowej;

– Kiedy rozpoczyna si´ sadzenie drzew, nale˝y tak dobieraç ich gatunki, aby nie
niszczy∏y one drogi rowerowej. Nast´pujàce gatunki sà znane z tego, ˝e ich
korzenie rosnà pod drogami rowerowymi: topola, wierzba, brzoza, akacja, so-
sna i klon srebrzysty. Lipa i jesion sà przyk∏adami mniej niekorzystnych ga-
tunków.

Instytut Lasu i Badaƒ Przyrody w Wageningen obecnie prowadzi doÊwiadczenia
nad u˝yciem substancji zakwaszajàcych, takich jak siarka w proszku, kwas siar-
kowy i solny do zapobiegania rozrostowi korzeni w niepo˝àdanych kierunkach.
Pierwsze rezultaty by∏y zach´cajàce.

W przesz∏oÊci próbowano unikaç rozrostu korzeni pod drogami rowerowymi
utrzymujàc kilkumetrowà odleg∏oÊç mi´dzy drogà a drzewami i przez ukierun-
kowywanie wzrostu drzew w innych kierunkach. Metody te okaza∏y si´ jednak
nieefektywne: korzenie nadal poszukiwa∏y mikroklimatu istniejàcego pod na-
wierzchnia drogi rowerowej. Brano tak˝e pod uwag´ umieszczanie ekranu
z aluminium mi´dzy drogà rowerowà a drzewami. Pojawiajà si´ jednak wàtpli-
woÊci co do wytrzyma∏oÊci aluminium, a poza tym korzenie mogà si´ przedo-
stawaç na druga stron´ na spojeniach.

W przypadku wra˝liwych gatunków drzew sà czasami stosowane p∏yty beto-
nowe, poniewa˝ korzenie potrzebujà powietrza i wody. W zasadzie jednak,
tlen i wilgoç, przewa˝ajàce pod asfaltowà nawierzchnia drogi rowerowej sà
bardziej, ni˝ odpowiednie; w wyjàtkowych przypadkach zdarza si´, ˝e zapo-



trzebowanie na tlen jest wi´ksze - w zale˝noÊci od sk∏adu materii organicz-
nej w glebie. W takich okolicznoÊciach, mo˝liwe jest stosowanie otwartego,
perforowanego i otaczanego kruszywa w zestawieniu z przepuszczalnà pod-
budowà. Taka konstrukcja jest bardziej przepuszczalna ni˝ p∏ytki betonowe.

5.2.5. Warstwa Êcieralna
Najwa˝niejsze stosowane typy nawierzchni to:
– asfalt;
– beton;
– p∏yty betonowe;
– kostka brukowa

Asfalt
Asfalt  jest idealnym materia∏em na nawierzchnie dróg rowerowych. Opory to-
czenia sà minimalne a jego zapadanie si´ zdarza si´ rzadziej, ni˝ w przypadku
nawierzchni z p∏yt betonowych. Oprócz tego, asfalt jest stosunkowo tani
w utrzymaniu. Jednak˝e asfalt nie jest doskona∏y z definicji: s∏aba podbudowa
drogi brak utrzymania prowadzà do niewygodnej jazdy. Czasami powierzchnia
asfaltu jest pokrywana warstwà bitumicznà, na którà rozsypuje si´ ˝wir. Taka
warstwa chroniàca przed zu˝yciem (czasami nazywana utrwaleniem zamykajà-
cym) tworzy nieco wi´ksze opory toczenia. Poza tym, nawierzchnia taka „poci
si´“ (kiedy w goràce dni warstwa bitumiczna topi si´ i klei do opon rowerów)
a luêne fragmenty ˝wiru mogà powodowaç problemy. JeÊli jednak warstwa ta
jest k∏adziona ostro˝nie (z u˝yciem materia∏ów do rozÊcie∏ania o odpowiednim
uziarnieniu, przy dobrym wiàzaniu warstwy bitumicznej i rozÊcie∏anego mate-
ria∏u oraz oczyszczeniu luênego materia∏u), te utrudnienia sà minimalizowane.
Na ulicach z ruchem mieszanym, oczyszczanie nawierzchni czasem jest zanie-
dbywane, a zb´dny ˝wir zostaje po prostu wprasowany w nawierzchni´ przez
samochody. To stanowi problem dla rowerzystów: sà uderzani od∏amkami
˝wiru spod kó∏ samochodów, zwi´ksza si´ szansa przedziurawienia d´tki,
a cz´Êç jezdni u˝ywana g∏ównie przez rowerzystów mo˝e si´ pokryç luênym
˝wirem nie wprasowanym w nawierzchni´, co zwi´ksza prawdopodobieƒstwo
poÊlizgu. Nawierzchnia asfaltowa bez dodatkowej warstwy bitumicznej jest
z punktu widzenia wygody rowerzysty korzystniejsza.

Beton
Beton  tak˝e jest dobrym materia∏em na nawierzchnie, pod warunkiem ˝e spo-
jenia (szczeliny dylatacyjne oraz spojenia konstrukcyjne) sà umieszczone
z wielkà dba∏oÊcià . Betonowa droga rowerowa praktycznie nie wymaga ˝ad-
nego utrzymania. Beton jest odporny na dzia∏alnoÊç kretów i niemal nieczu∏y
na korzenie drzew; z wyjàtkiem kilku gatunków (patrz 5.2.4) które mogà
zniszczyç betonowe drogi po wielu latach. Wadà betonowych dróg rowero-
wych sà wysokie koszty budowy. Poza tym, betonowe drogi rowerowe nie sà
odpowiednie na gruntach o niskiej noÊnoÊci; kiedy grunt obsuwa si´, beton
kruszy si´ i nie mo˝e byç naprawiony. Podczas budowy betonowych dróg ro-
werowych nale˝y zwróciç uwag´ na szczeliny dylatacyjne. 

P∏yty
P∏yty sà znacznie mniej wygodne dla rowerzystów ni˝ ciàg∏a nawierzchnia as-
faltowa czy betonowa. Tylko w najkorzystniejszych przypadkach, jakoÊç na-
wierzchni z p∏yt zbli˝a si´ do nawierzchni asfaltowej, ale w praktyce budowa,
a zw∏aszcza utrzymanie pozostawiajà tak wiele do ˝yczenia, ˝e regularnie po-
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jawiajà si´ nierównoÊci i klawiszujàce p∏yty. Dlatego niedobrze jest, ˝e na-
wierzchnia z p∏yt jest wcià˝ najcz´stszà technologià budowy dróg rowerowych.
Cz´sto twierdzi si´, ˝e przyczynà tego sà rury, kable oraz korzenie pod drogami
rowerowymi. W 5.2.3 i 5.2.4 ten argument zosta∏ w du˝ej mierze odrzucony.
Oprócz tego, co wspomniano powy˝ej, wydaje si´, ˝e niektóre w∏adze drogowe po
prostu wybierajà nawierzchni´ p∏ytowà z przyzwyczajenia, nie zdajàc sobie spra-
wy, ˝e mo˝liwe mogà byç tak˝e inne metody. Wniosek jest nast´pujàcy: drogi ro-
werowe o nawierzchni p∏ytowej powinny byç stosowane na drogach rowerowych
w ostatecznoÊci i w wyjàtkowych przypadkach.
Nale˝y rozwa˝yç nast´pujàce zagadnienia:
– Konieczny jest kraw´˝nik z boku. Bez niego w krótkim czasie pojawiajà si´

uszkodzenia kraw´dzi i pod∏u˝ne szpary. W praktyce wydaje si´ cz´sto, ˝e kra-
w´˝nik jest niedostatecznie solidny (patrz rys. 5.1. i 5.2.);

– Aby uniknàç k∏opotliwych szpar pod∏u˝nych, p∏yty powinny byç k∏adzione po-
przecznie;

– P∏yty o gruboÊci 4,5 cm sà bardzo cienkie; zbyt ∏atwo wyÊlizgujà si´ z miejsca
i kruszà si´ pod wp∏ywem przeje˝d˝ajàcych rowerów. P∏yty o gruboÊci co naj-
mniej 6 cm ∏atwiej spe∏niajà wszelkie wymogi;

– Dobre odprowadzanie wody jest bardzo wa˝ne na drogach o nawierzchni p∏yto-
wej. W innym wypadku woda ∏atwo mo˝e przesiàkaç przez spojenia i wymywaç
piasek spod p∏yt, tym samym powodujàc ich rozluênienie. To z kolei powoduje
zwi´kszony nap∏yw wody, ca∏kowicie niszczàc jakoÊç nawierzchni w b a r d z o
krótkim czasie.
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Rys. 5.1. Droga rowerowa z na-
wierzchnià p∏ytowà i kraw´˝nikiem
o gorszej jakoÊci.

Rys. 5.2. Droga rowerowa z na-
wierzchnià p∏ytowà i dobrym kraw´-
dziowaniem.



Kostka
Wygoda jazdy po kostce jest porównywalna z jazdà po p∏ytach. Tak wi´c jak
w przypadku p∏yt, kostka powinna byç stosowana do budowy dróg rowero-
wych w wyjàtkowych wypadkach. Kostka cz´sto jest stosowana jako na-
wierzchnia na ulicach z ruchem mieszanym. Kiedy taka ulica stanowi cz´Êç
g∏ównej trasy rowerowej, powinno si´ stosowaç jako nawierzchnie asfalt.
W przypadku stosowanie kostki do nawierzchni ulicy z ruchem mieszanym,
projektant powinien uwzgl´dniç nast´pujàce kwestie:
– Kostka klinkierowa staje si´ Êliska, jeÊli jest mokro czy wyst´pujà przymroz-

ki. Kostka betonowa jest pozbawiona tej wady;
– Spojenia nie powinny byç szerokie i powinny byç wype∏nione;
– Tak, jak w przypadku dróg z nawierzchnià p∏ytowà, boczne kraw´˝niki sà

bardzo wa˝ne przy zapobieganiu zniszczeƒ kraw´dzi i powstawaniu pod∏u˝-
nych szczelin.

5.3. Inne aspekty
5.3.1 Aspekty estetyczne
Czasami nawierzchni´ dobiera si´ dla u˝ytkowania pozostajàcego w harmonii
z otoczeniem miejskim czy przyrodniczym a które z punktu widzenia bezpie-
czeƒstwa czy wygody rowerzysty nie jest po˝àdane (klinkier, kocie ∏by). Takie
odst´pstwo od wymogów bezpieczeƒstwa i wygody mo˝e mieç miejsce na
g∏ównych i rozdzielajàcych trasach rowerowych tylko w obszarach o specjal-
nym znaczeniu, takich jak obszar chronionego krajobrazu historycznego. Jed-
nak nawet w takich przypadkach, najpierw muszà zostaç zbadane przyjazne
dla roweru alternatywy, takie jak asfalt z utrwaleniem powierzchniowym czy
w kolorze pasujàcym do otoczenia.

5.3.2 Barwy
Czerwona nawierzchnia ma dwojakà funkcj´:
– zaznaczenie cz´Êci drogi specjalnie przeznaczonej dla rowerzystów w miej-

scach, gdzie mogà pojawiaç si´ wàtpliwoÊci;
– spowodowanie, ˝e skrzy˝owania b´dà ∏atwo rozpoznawalne.
Aby stosowaç czerwony asfalt, nale˝y braç pod uwag´ nast´pujàce wskazówki:
– Na czerwono barwi si´ drogi rowerowe i pasy dla rowerów wzd∏u˝ ulic,

w przypadku wydzielonych dróg rowerowych le˝àcych poza ulicami barwie-
nie nie jest konieczne;

– Czerwona nawierzchnia jest utrzymywana na skrzy˝owaniach, jeÊli rowerzy-
Êci majà pierwszeƒstwo przed innymi rodzajami ruchu z innych kierunków;

– Na przystankach autobusowych w obszarach przeznaczonych dla rowerzy-
stów, oznakowanie linià jest przerywane, ale czerwona barwa nawierzchni
jest utrzymana;

– Czerwona nawierzchnia asfaltowa mo˝e byç stosowana na ca∏ej szerokoÊci
jezdni, jeÊli ruch zmotoryzowany odgrywa rol´ podporzàdkowanà. Tak si´
mo˝e dziaç na przyk∏ad w obszarze, gdzie dopuszczony jest tylko za∏adunek
i roz∏adunek samochodów lub w zatoczce do tego przeznaczonej.

We wszystkich innych sytuacjach stosowanie czerwonego asfaltu jest mylàce
i stàd niepo˝àdane.

5.3.3 Obszary przejÊciowe
Specjalnà uwag´ nale˝y zwróciç na obszary, gdzie zachodzà zmiany na-
wierzchni drogi. Najbardziej znane sà problemy na skrzy˝owaniach, wyjaz-
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dach z dróg ∏àcznikowych, progach spowalniajàcych i w miejscach, gdzie dro-
gi rowerowe wychodzà na jezdnie, u˝ywane przez ruch mieszany. Najwa˝niej-
szym powodem tego jest fakt, ˝e tradycyjne przekrój nawierzchni dla ruchu sa-
mochodowego jest utrzymywany, podczas gdy nawierzchnia drogi rowerowej
jest przerywana.
Tam, gdzie rowerzyÊci majà pierwszeƒstwo, jest oczywiste, ˝e nawierzchnia
drogi rowerowej powinna byç zachowana na ca∏ej d∏ugoÊci skrzy˝owania. Pod
takim skrzy˝owaniem dla ruchu mieszanego, konieczna mo˝e byç mocniejsza
podbudowa.W miejscach wylotu ulic i wyjazdów, tworzà si´ cz´sto nierówno-
Êci, poniewa˝ podbudowa drogi rowerowej nie jest zaprojektowana dla ci´˝-
kiego ruchu. Dlatego jest zalecane wzmacnianie podbudowy w miejscach wy-
lotu dróg ∏àcznikowych.

5.3.4 Studzienki
Studzienki sà cz´stà przyczynà nierównoÊci nawierzchni. Trudniej jest równo
po∏o˝yç nawierzchni´ wokó∏ studzienek, poniewa˝ obszar wokó∏ ulega osiada-
niu, a studzienka nie. Aby zapobiec poÊlizgom czy gwa∏townemu skr´caniu,
nale˝y wziàç pod uwag´ nast´pujàce sprawy:
– Studzienki odp∏ywowe nigdy nie powinny byç lokalizowane na jezdni, na

pasie dla rowerów czy drodze rowerowej, ale w kraw´˝niku lub w obszarze
parkingowym;

– Inne studzienki, takie jak Êciekowe czy dost´powe do wodociàgów powinny
nie byç umieszczane tam, gdzie je˝d˝à rowerzyÊci (odnosi si´ to do dróg ro-
werowych, pasów dla rowerów tak samo, jak i prawego pobocza jezdni). Za-
wsze podstawowym b∏´dem jest umieszczanie ich na zakr´tach;

– JeÊli studzienki sà lokalizowane tam, gdzie je˝d˝à rowerzyÊci, to nale˝y za-
dbaç o to, aby ich poziom by∏ taki sam, jak otaczajàcej je nawierzchni. Brak
wygody jadàcych po studzience rowerzystów mo˝e zostaç ograniczony do-
borem odpowiedniej pokrywy.

5.3.5 Materia∏y stosowane do oznakowania poziomego
Przy pewnych typach infrastruktury rowerowej jest istotne, aby materia∏y u˝y-
wane do oznakowania by∏y najwy˝szej jakoÊci. Efektywne wykonanie pasów
rowerowych i wsuni´tych pasów oczekiwania dla rowerów silnie zale˝y od ja-
koÊci u˝ytych materia∏ów. Dlatego zaleca si´ u˝ycie farb termoplastycznych.
Pozostajà widoczne i nie sà Êliskie nawet kiedy jest mokro, zachowujà kolor
i nie ulegajà szybko zu˝yciu. Termoplast jest materia∏em dro˝szym, ale jego
zaletà sà ni˝sze koszty utrzymania. Farba drogowa jest mniej odpowiednia. Jej
widocznoÊç jest Êrednia, zw∏aszcza w ciemnoÊci i przy z∏ej pogodzie. Oprócz
tego, warstwa farby Êciera si´ szybko na ruchliwych skrzy˝owaniach i innych
obszarach dróg, gdzie ruch drogowy jest du˝y. W przypadku nawierzchni klin-
kierowej, jako oznakowanie poziome mo˝na wykorzystaç bia∏à ceg∏´. Jej wi-
docznoÊç jest dobra, a koszty utrzymania pomijalne.
Trójwymiarowe materia∏y u˝ywane do oznakowania dróg sà stosowane do sil-
niejszego zaakcentowania zbli˝ania si´ do pacho∏ków na drodze rowerowej.
Istniejàce mo˝liwoÊci to klocki rozdzielajàce, odblaskowe Êwiat∏a wtapiane
w nawierzchni´,  bia∏e ryflowane p∏yty i ryflowane odblaskowe pasy.

Kocki rozdzielajàce mogà byç stosowane na zakr´tach jako rozgraniczenie
jezdni i pasa rowerowego. Istnieje jednak warunek, aby pas dla rowerów mia∏
szerokoÊç co najmniej 2,00 m; wynika to stàd, ˝e rowerzyÊci nie mogà traciç
kontroli nad kierownicà przez najechanie na klocki.



Z tego samego powodu nie jest zalecane u˝ywanie odblaskowego oznakowa-
nia nawierzchni na ca∏ej d∏ugoÊci dróg rowerowych. Oprócz tego, odblaskowe
Êwiat∏a zatapiane w nawierzchni (tzw. „kocie oczy“) sà efektywne tylko wte-
dy, gdy odbijajà przednie Êwiat∏a samochodu, a nie roweru. Bia∏e ryflowane
p∏yty muszà byç stosowane na nawierzchni p∏ytowej aby wskazaç zbli˝anie si´
do pacho∏ka. Bez nich, s∏up rozdzielajàcy mo˝e spowodowaç wiele wypadków
na drodze rowerowej, zw∏aszcza jeÊli jest ona ucz´szczana przez grupy rowe-
rzystów: w takim przypadku tylko ci jadàcy z przodu sà w stanie dostrzec ba-
rier´ rozdzielajàcà dostatecznie wczeÊnie (patrz te˝ rozdzia∏ 7). Na drogach as-
faltowych w tym samym celu mo˝e byç u˝ywany ryflowany pas odblaskowy.
Pas ryflowany jest to pas termoplastu z ryflowaniem na górnej powierzchni.

5.3.6 Pobocze i opaska dzielàca
Obszar wolny od przeszkód o szerokoÊci co najmniej 1,00 powinien towarzy-
szyç drodze rowerowej na ca∏ej jej d∏ugoÊci. Wewnàtrz tego obszaru nie po-
winno byç ˝adnych pni czy ga∏´zi, których obecnoÊç mog∏aby zagroziç rowe-
rzystom. Drzewa i krzewy powinny byç przycinane na odleg∏oÊç co najmniej
0,50 m od kraw´dzi nawierzchni, aby utrzymaç wolnà skrajni´.
BezpoÊrednio obok drogi rowerowej pobocze powinno byç równe i t w a r d e :
zmniejsza to ryzyko wypadków, jeÊli rowerzysta musi nagle zjechaç z drogi ro-
werowej. Równie˝ z tego powodu zaleca si´ budow´ fundamentów szerszych
ni˝ sama nawierzchnia drogi. Kwestie zieleni sà omówione w rozdziale 11.

5.4 Studium przypadku.
Lokalne w∏adze zdecydowa∏y, ˝e ulica o mniejszym nat´˝eniu ruchu samocho-
dowego stanie si´ cz´Êcià g∏ównej trasy rowerowej. Nie ma miejsca na wy-
dzielone drogi rowerowe czy pasy dla rowerów. Ulica ma zlej jakoÊci na-
wierzchni´ klinkierowà. Urz´dnik, odpowiedzialny za koordynacj´ sieci rowe-
rowej, proponuje po∏o˝enie asfaltu. Inni urz´dnicy odpowiedzialni za ruch dro-
gowy argumentujà, ˝e spowoduje to wzrost pr´dkoÊci ruchu samochodowego,
co nie le˝y w interesie rowerzystów. Poszukuje si´ wi´c innych rozwiàzaƒ, po-
niewa˝ po dyskusji wysnuto wniosek, ˝e z∏a nawierzchnia nie jest przyjaznym
dla roweru ogranicznikiem pr´dkoÊci.
Po pierwsze pod uwag´ zostaje wzi´te po∏o˝enie asfaltu tylko na poboczach
ulicy, co pozwoli rowerzystom na jazd´ po asfalcie (podczas gdy ruch zmoto-
ryzowany korzysta ze Êrodkowej cz´Êci z nawierzchnià klinkierowà). Ten po-
mys∏ zostaje odrzucony z nast´pujàcych powodów:
– tam, gdzie to mo˝liwe, kierowcy b´dà jechaç po asfalcie, co stanowiç b´dzie

utrudnienie dla rowerzystów;
– odcinki asfaltu mogà byç szerokie najwy˝ej na 1,30 m. Ma to t´ samà wad´,

co zbyt wàski pas rowerowy: uk∏ad sugeruje, ˝e rowerzyÊci nie korzystajà
z cz´Êci jezdni przeznaczonej dla ruchu samochodowego, podczas gdy
w rzeczywistoÊci ma to cz´sto miejsce.

Rozwiàzanie takie (tj. po∏o˝enie asfaltu na poboczach) doprowadzi∏oby do te-
go, ˝e u˝ytkowanie nie by∏oby zbie˝ne z zamierzonà funkcjà.
W koƒcu zdecydowano, ˝e ca∏a ulica zostanie pokryta asfaltem, a pr´dkoÊç ru-
chu samochodowego zostanie ograniczona sinusoidalnymi progami spowalnia-
jàcymi.
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6.1 Wst´p
Niniejszy rozdzia∏ zajmuje si´ skrzy˝owaniami (tj. miejscami, gdzie spotykajà
si´ ró˝ne drogi i gdzie ruch mo˝e zmieniaç kierunki) otwartymi tak dla rowe-
rów, jak i ruchu zmotoryzowanego. Skrzy˝owania stanowià najwi´kszy pro-
blem zwiàzany z bezpieczeƒstwem i wygodà rowerzystów. Wypadki na skrzy-
˝owaniach to po∏owa wypadków z udzia∏em rowerzystów. W wypadkach tych
cz´sto uczestniczà tak˝e pojazdy samochodowe .

Na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà, wielkie znaczenie dla bezpiecz-
nego i wygodnego przep∏ywu ruchu rowerowego majà in˝ynieryjne aspekty
systemów kontroli ruchu. Niniejszy rozdzia∏ zwraca na to uwag´ przynaj-
mniej w takim zakresie, w jakim dotyczy to rowerów.
W dalszej cz´Êci zajmujemy si´ skrzy˝owaniami dróg rowerowych oraz
punktami przeci´cia dróg rowerowych z pasami i ulicami autobusowymi, wy-
dzielonymi torowiskami tramwajów oraz liniami kolejowymi.
Skrzy˝owania dwupoziomowe nie sà przedmiotem zainteresowania niniejszego
rozdzia∏u. Wiadukty i tunele stawiajà szereg wymogów co do wygody (nachyle-
nie niwelety) i atrakcyjnoÊci (poczucie spo∏ecznego bezpieczeƒstwa, projekt). Sà
one omówione odpowiednio w rozdzia∏ach 4 i 1 1.
Nast´pnie w 6.1 omówione zosta∏o pi´ç g∏ównych wymogów i zbadano wynikajàce
z nich kryteria i wymogi projektowe. Ta cz´Êç odnosi si´ do funkcji tras rowerowych.
W punkcie 6.2 omówiono decyzje, które muszà zostaç podj t́e w toku procesu projek-
towego (np. segregowanie czy mieszanie ró˝nych rodzajów ruchu, czy nale˝y daç ro-
werzystom pierwszeƒstwo itp.). Ta cz´Êç odnosi si´ do u˝ytkowania tras rowerowych.
Elementy projektowe zosta∏y omówione w cz´Êciach 6.3 i 6.4 w podziale na
aspekty projektowe skrzy˝owaƒ (6.3) oraz elementy projektowania dla sygnaliza-
cji Êwietlnej (6.4). Te cz´Êci dotyczà formy tras rowerowych lub ich cz´Êci.
Specjalnà formà skrzy˝owania jest skrzy˝owanie z trasà dla rowerów. Jest to skrzy-
˝ owanie jezdni z trasà rowerowà, gdzie niemal wszyscy rowerzyÊci przekra-
czajà jezdni´, ale nie zmieniajà kierunku jazdy. Takie skrzy˝owanie jest za-
znaczane oznakowaniem poziomym w formie ciàgu bia∏ych prostokàtów.
Przejazdy dla rowerów, które stanowià „cz´Êç“ skrzy˝owania dróg samochodo-
wych oraz przejazdy dla rowerów, które nie majà oficjalnego statusu „przejazdu dla
rowerów“ sà w niniejszym rozdziale okreÊlane ∏àcznie jako „przejazdy rowerowe“.

6.1.1 Odniesienie do pi´ciu podstawowych wymogów
W odniesieniu do skrzy˝owaƒ, pi´ç g∏ównych wymogów (patrz 2.3) mo˝e zostaç
sformu∏owane w nast´pujàcy sposób jako kryteria:

S p ó j n o Ê ç

– ̧ atwoÊç znalezienia
Oznakowanie trasy powinno byç kompletne, tak, aby rowerzyÊci mogli ∏atwo
zobaczyç, którà tras´ powinni wybraç. Tablice z nazwami ulic muszà byç ∏a-
twe do znalezienia, a oznakowanie dzielnic musi znajdowaç si´ w s t r a t e g i c z-
nych punktach.

– JednorodnoÊç jakoÊci
Równowa˝ne skrzy˝owania powinny byç projektowane w podobny sposób.
Poziom jakoÊci rozwiàzaƒ technicznych stosowanych na danych odcinkach
ulicy jest utrzymany na skrzy˝owaniach.



B e z p o Ê r e d n i o Ê ç

– Normalna pr´dkoÊç przep∏ywu
Normalna pr´dkoÊç przep∏ywu ruchu na skrzy˝owaniach jest okreÊlona polem
widzenia i promieniami skr t́u. W przypadku sygnalizacji Êwietlnej, normalna
pŕ dkoÊç przep∏ywu jest okreÊlona maksymalnym czasem oczekiwania.

– O p ó ê n i e n i a
Strata czasu wynikajàca z oczekiwania rowerzystów na skrzy˝owaniach jest
zminimalizowana, jeÊli ruch rowerowy otrzymuje pierwszeƒstwo na jak naj-
wi´kszej liczbie skrzy˝owaƒ.

A t r a k c y j n o Ê ç

– W i d o c z n o Ê ç
Wszystkie elementy projektowe (takie jak odcinki proste i ∏uki, oznakowanie
poziome i nawierzchnia) muszà byç dobrze widoczne na skrzy˝owaniach.

– Mo˝liwoÊç oÊlepienia
RowerzyÊci nie mogà byç oÊlepiani w pobli˝u skrzy˝owaƒ.

B e z p i e c z e ƒ s t w o

– Komplikacja jazdy
Mo˝liwoÊci kolizji mi´dzy ruchem rowerowym a innymi rodzajami ruchu
muszà byç minimalizowane; mo˝na to osiàgnàç bioràc pod uwag´: ró˝nice
pr´dkoÊci poszczególnych u˝ytkowników dróg, kontakt wzrokowy, czas reak-
cji, nat´˝enie ruchu rowerowego i innego; przestrzeƒ na wymijanie, omijanie
i manewry wymagajàce opuszczenia zamierzonej trasy jazdy, ciàg∏e po∏àcze-
nie odcinków ulicy i skrzy˝owaƒ na trasie rowerowej.

– Skargi u˝ytkowników
Pod uwag´ nale˝y braç wszystkie skargi, które wp∏ywajà; nale˝y dà˝yç do mi-
nimalizacji liczby skarg.

W y g o d a

– RównoÊç nawierzchni
Liczba zmian nawierzchni musi byç zmniejszona do minimum; nie-
uniknione zmiany muszà byç tak równe, jak to tylko jest mo˝liwe.

– Liczba wzniesieƒ
W przypadku skrzy˝owaƒ w miejscach stromych nale˝y zwracaç
zwi´kszonà uwag´ na takie wielkoÊci projektowe jak szybkoÊç, droga
hamowania czy okres ewakuacji ze skrzy˝owania.

– Utrudnienia ruchu
SzerokoÊç jezdni, szerokoÊç drogi rowerowej, przestrzeƒ ukierunkowu-
jàca i przepustowoÊç skrzy˝owania muszà byç dostosowane do nat´˝e-
nia ruchu rowerowego i zmotoryzowanego w celu minimalizacji utrud-
nieƒ ruchu.

– Prawdopodobieƒstwo zatrzymywania
Prawdopodobieƒstwo zatrzymywania ruchu rowerowego musi byç zmi-
nimalizowane.
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Wymogi projektowe
Szczegó∏owe wymogi dotyczàce projektów skrzy˝owaƒ wynikajà z pi´ciu wy-
mogów g∏ównych dla infrastruktury rowerowej i odnoÊnych kryteriów, podzie-
lonych zgodnie z trzema poziomami funkcji tras rowerowych.
Pewna liczba wymogów projektowych jest taka sama dla ka˝dego poziomu
trasy. Wi´kszoÊç wymogów projektowych ró˝ni si´ jednak w zale˝noÊci od
funkcji danej trasy; tak wi´c wymagania projektowe dla tras g∏ównych b´dà
bardziej ostre, ni˝ dla tras najni˝szego poziomu (trasy dojazdowe). Te wymogi
projektowe zosta∏y zarysowane w tabeli 6.1.

Na skrzy˝owaniach dochodzi do mijania si  ́ró˝nych typów ruchu. Kolizje miedzy ru-
chem samochodowym a rowerowym sà wi´c nieuniknione, ale mo˝na spowodowaç,
˝e b´dà znoÊne. Liczba i rodzaj przypadków mijania si ,́ które mogà prowadziç do ko-
lizji (miedzy samymi rowerzystami jak i mi´dzy rowerzystami i innymi uczestnikami
ruchu) jest wa˝nym tematem do analizy podczas okreÊlania wymogów projektowych.

6.1.2 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Na skrzy˝owaniach zbiegajà si´ ulice o ró˝nych funkcjach. Projekt skrzy˝owa-
nia pokazuje, jak te funkcje zosta∏y okreÊlone przez projektanta. Zanim zosta-
nie wybrany konkretny projekt, nale˝y rozwa˝yç interesy poszczególnych
stron. Interesy te w du˝ym stopniu sà okreÊlane przez funkcje ulic, które mogà
zostaç przedstawione w postaci cech takich, jak nat´˝enie, pr´dkoÊç i struktura
rodzajowa ruchu. Kiedy wa˝one sà poszczególne interesy, projektant w istocie
poszukuje równowagi mi´dzy formà, funkcjà i u˝ytkowaniem.
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wymogi projektowe

spójnoÊç:

niejednorodnoÊç projektu

bezpoÊrednioÊç:

pr´dkoÊç projektowa

Êrednia strata czasu na km

atrakcyjnoÊç:

szansa oÊlepienia

bezpieczeƒstwo:

kontakt wzrokowy

przeplatanie:

- maksymalna ró˝nica szybkoÊci samochód

– rower

- liczba pasów na których nast´puje przeplatanie

wygoda:

utrudnienia ruchu

prawdopodobieƒstwo zatrzymania

równoÊç

pagórkowatoÊç

podrozdzia∏y

6.2.5

6.2.6 - 6.3.1 - 6.4.3

6.2.2 - 6.3.2 - 6.3.3 - 6.3.5

6.2.5 - 6.3.1

6.2.6

6.2.6

6.2.5 - 6.3.4

6.2.2 - 6.3.2 - 6.3.3 - 6.3.5 -6.4.1 - 6.4.4

Tabela 6.1 Przewodnik po rozdziale 6.



Integrowanie interesów poszczególnych grup u˝ytkowników dróg (np. rowerzyÊci
i ruch zmotoryzowany) cz´sto stanowi du˝y problem, zw∏aszcza, jeÊli stawka dla obu
grup jest wysoka. Wówczas bezpieczeƒstwo ruchu drogowego wymaga, aby dokona-
no najlepszego wyboru.
OczywiÊcie, projekt b´dzie dawa∏ na skrzy˝owaniach pierwszeƒstwo drogom o f u n k-
cjach istotnych dla ruchu kosztem dróg o funkcjach mniej wa˝nych. Ale na skrzy˝o-
waniu jest istotna nie tylko funkcja danej drogi. Rozwa˝ana musi byç równie  ̋funkcja
danej trasy na d∏u˝szym odcinku. Skrzy˝owanie jest tylko cz´Êcià danej trasy i n a l e ̋  y
unikaç sytuacji, kiedy staje si  ́wàskim gard∏em dla ca∏ej trasy. Oznacza to, ze na przy-
k∏ad, ˝e skrzy˝owanie z sygnalizacjà Êwietlnà i d∏ugim czasem oczekiwania jest zde-
cydowanie nieodpowiednie w przypadku g∏ównych tras rowerowych.
Forma, funkcja i u˝ytkowanie pozostajà wówczas w nierównowadze. D∏ugie czasy
oczekiwania na Êwiat∏ach na innych trasach rowerowych równie˝ nie sà po˝àdane
w ramach przyjaznej dla roweru polityki.
W praktyce bardziej brane pod uwag´ sà interesy ruchu zmotoryzowanego. Ze wzgl´-
du na wp∏yw na wybór Êrodka transportu jest jednak lepiej, aby ruch rowerowy by∏
brany pod uwag´ co najmniej w równym stopniu. A w∏aÊnie na skrzy˝owaniach ro-
wery mogà zyskaç (a raczej straciç) mnóstwo czasu.

6.2 Decyzje projektowe
Niniejszy akapit zajmuje si  ́decyzjami projektowymi, które sà wa˝ne dla odpowied-
niego zaprojektowania rozwiàzaƒ technicznych na skrzy˝owaniach. 
6.2.1 Podstawowe typy skrzy˝owaƒ
Punkty, gdzie ró˝ne ulice oraz drogi czy pasy rowerowe stykajà si´ z innymi ulicami
czy drogami rowerowymi mogà byç podzielone na nast´pujàce rodzaje ze wzgl´du na
projekt i przep∏yw ruchu:
– skrzy˝owania bez prawa pierwszeƒstwa przejazdu
– skrzy˝owania z pierwszeƒstwem przejazdu
– skrzy˝owania z sygnalizacjà Êwietlnà
– r o n d a
– skrzy˝owania wielopoziomowe.
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Rys. 6.1 G∏ówny wymóg bezpoÊrednioÊci jest szczególnie istotny przy du˝ym
nat´˝eniu ruchu.



W przypadku skrzy˝owaƒ z pierwszeƒstwem przejazdu, z sygnalizacjà Êwietlnà i r o n d
mo˝na dokonaç dalszego podzia∏u na takie, gdzie ruch rowerowy ma pierwszeƒstwo
i takie, gdzie go nie ma. Wybór podstawowego projektu nie tylko zale˝y od funkcji
krzy˝ujàcych si´ ulic dla ruchu samochodowego, ale tak˝e dla ruchu rowerowego. Ta-
bela 6.3 podaje streszczenie mo˝liwoÊci zastosowaƒ podstawowych projektów w o d-
niesieniu do pr´dkoÊci projektowej, klasy ulicy i poziomu funkcji w ramach sieci ro-
werowej (g∏ówna, zbiorcza, dojazdowa).

6.2.2 Pierwszeƒstwo dla rowerów
Polityka nakierowana na promocj  ́u˝ytkowania rowerów osiàga najwi´ksze sukcesy,
kiedy traktuje slogan „pierwszeƒstwo dla rowerów“ dos∏ownie. JeÊli rowerzyÊci majà
mieç pierwszeƒstwo, oznacza to minimalizacj  ́czasu ich oczekiwania na skrzy˝owa-
niach i zwi´kszenie prawdopodobieƒstwa ciàg∏oÊci jazdy – a przez to zwi´kszenie
Êredniej pr´dkoÊci podró˝owania.
W dodatku zyskuje si´ znaczne korzyÊci w kwestii wygody, poniewa˝ rowerzyÊci tra-
cà mniej energii na ruszanie z miejsca i jazda na rowerze staje si  ́prostsza.
Pozbawienie rowerzystów pierwszeƒstwa komplikuje jazd  ́rowerem. Odpowiedzial-
noÊç za unikanie konfliktów le˝y ca∏kowicie po stronie rowerzysty. Wypadek jest
wi´c w takim przypadku zawsze jego winà.

Wymogi projektowe w stosunku do wprowadzenia rozwiàzaƒ umo˝liwiajàcych
pierwszeƒstwo rowerów zale˝à od funkcji danej trasy rowerowej:
– JeÊli wzd∏u  ̋ulicy dochodzàcej do skrzy˝owania lub na niej biegnie g∏ówna trasa ro-

werowa, to pierwszeƒstwo powinni mieç rowerzyÊci na tej trasie, bez wzgl´du na
nat´˝enie ruchu (chocia  ̋ze wzgl´du na ró˝norodnoÊç sytuacji na skrzy˝owaniach
ten wymóg nie zawsze mo˝e byç spe∏niony, to jednak powinien byç punktem wyj-
Ê c i a ) ;

– JeÊli wzd∏u  ̋ulicy dochodzàcej do skrzy˝owania lub na niej biegnie zbiorcza trasa
rowerowa, to w zasadzie rowerzyÊci na tej trasie powinni mieç pierwszeƒstwo, jeÊli
nat´˝enie ruchu rowerowego jest na niej wy˝sze, ni  ̋na ulicy poprzecznej (warunek
uwzgl´dniajàcy ró˝nic´ nat´˝enia wynikajàcà z ró˝nic poziomu funkcji) oraz/ lub
ulica poprzeczna ma wyraênie ni˝szy status (warunek uwzgl´dniajàcy ró˝nic´ statu-
su wynikajàcà z ró˝nic projektu czy profilu ulicy);

– Na dojazdowych trasach rowerowych pierwszeƒstwo dla rowerzystów nie jest ko-
n i e c z n e .

Nieformalne zachowania zwiàzane z pierwszeƒstwem.
Nieformalne pierwszeƒstwo jest mniej wi´cej „naturalnym“ zachowaniem
zwiàzanym z pierwszeƒstwem, opartym na nieformalnym podziale na drogi
g∏ówne i podrz´dne. Takie zachowanie zdarza si´ w sytuacjach, kiedy uczest-
nicy ruchu jasno odczuwajà ró˝nice statusu i funkcji krzy˝ujàcych si´ ulic. Ba-
dania pokaza∏y, ˝e takie nieformalne pierwszeƒstwo zdarza si´ cz´sto,
a wp∏yw na nie majà nast´pujàce czynniki:
– ró˝nica statusu wynikajàca z projektu i przekroju ulicy’
– ró˝nica nat´˝enia ruchu samochodowego i rowerowego
– ró˝nica pr´dkoÊci
– ró˝nica wymiarów
– forma skrzy˝owania (w kszta∏cie litery T).
Na skrzy˝owaniach gdzie wyst´puje nieformalny podzia∏ na drog  ́g∏ównà i p o d p o-
rzàdkowanà, zachowanie ruchu zmotoryzowanego jest szczególnie istotne. Motoro-
werzyÊci i rowerzyÊci dostosowujà si  ́do niego.
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Wprowadzenie pierwszeƒstwa przejazdu na skrzy˝owaniach z n i e f o r m a l n y m
podzia∏em na drog´ g∏ównà i podporzàdkowanà prowadzi do bardziej klarow-
nej sytuacji: uczestnicy ruchu na drogach podporzàdkowanych lepiej przewi-
dujà sytuacj´ doje˝d˝ajàc do skrzy˝owania, a zachowanie motorowerzystów
i rowerzystów jest mniej niepewne. To usprawiedliwia wprowadzenie pierw-
szeƒstwa na tych skrzy˝owaniach, gdzie wyst´puje jasny nieformalny podzia∏
na ulice g∏ówne i podporzàdkowane. Jednak mo˝e byç po˝àdane tak przebudo-
waç skrzy˝owanie, aby nieformalne pierwszeƒstwo nie mia∏o miejsca.

Pierwszeƒstwo na g∏ównych trasach rowerowych
G∏ówne trasy rowerowe zawsze powinny mieç status drogi g∏ównej. W tym przypad-
ku istotne sà takie same uwagi, jak w przypadku okreÊlenia takim mianem ulicy sa-
mochodowej . JeÊli trasa rowerowa ma przebieg zbie˝ny z g∏ównà trasà samochodo-
wà, nie ma ˝adnych przeciwwskazaƒ, aby rowerzyÊci mogli cieszyç si´ pierwszeƒ-
stwem. Podobnie jest w przypadku dwukierunkowych dróg rowerowych, jeÊli projekt
jest odpowiedni.
JeÊli g∏ówna trasa rowerowa biegnàca niezale˝nie od sieci ulic przecina ulic´ z r u-
chem mieszanym, to w zasadzie powinna mieç pierwszeƒstwo. Z pewnoÊcià byç
tak powinno w sytuacji, kiedy nat´˝enie ruchu rowerowego na tej trasie jest znacz-
nie wi´ksze ni˝ na przecinanej ulicy i jeÊli dla u˝ytkowników ulicy jest jasne, ˝e
trasa rowerowa jest wa˝niejsza, ni˝ ta ulica. Ta nierównoÊç mo˝e zostaç podkre-
Êlona przez projekt, na przyk∏ad przez zastosowanie ogranicznika pr´dkoÊci dla ru-
chu zmotoryzowanego (progi spowalniajàce, zw´˝enia itp.).
JeÊli funkcja przecinanej drogi oraz/ lub szybkoÊç odbywajàcego si´ na niej ruchu
i / lub nat´˝enie ruchu na niej nie pozwalajà na przyznanie pierwszeƒstwa trasie ro-
werowej, nale˝y rozwa˝yç wybór mi´dzy mo˝liwoÊcià budowy skrzy˝owania wie-
lopoziomowego a akceptacjà braku pierwszeƒstwa dla rowerów. Ten drugi wybór
powinien byç wa˝ony wobec kryterium opóênieƒ (g∏ówny wymóg bezpoÊrednio-
Êci) i p r a w d o p o d o b i e ƒ s t w a zatrzymania si´ (g∏ówny wymóg wygody). Na
g∏ównych trasach rowerowych oznacza to niemal zawsze decyzj´ na korzyÊç
pierwszeƒstwa ruchu rowerowego lub budowy skrzy˝owania dwupoziomowego.
Wewnàtrz obszaru zabudowanego wydzielone drogi rowerowe biegnàce poza uk∏a-
dem ulic mogà mieç pierwszeƒstwo wobec ruchu, który przecinajà (bez rozwiàzaƒ
technicznych, ograniczajàcych szybkoÊç), kiedy dana ulica ma ograniczone funkcje
i nat´˝enie ruchu w godzinach szczytu rz´du 250 poj. /godz. przy niskich pr´dko-
Êciach (V8 5< 3 0 k m / g o d z . )

W sytuacjach, kiedy V8 5 wynosi mí dzy 30 a 50 km/godz., szybkoÊç ruchu samochodo-
wego mo˝e zostaç ograniczona przy pomocy ograniczników szybkoÊci. Najkorzystniej-
sze rozwiàzanie to progi spowalniajàce, umieszczone na przejeêdzie rowerowym. Takie
rozwiàzanie jest mo˝liwe do zastosowania na ulicach z ograniczonymi funkcjami rucho-
wymi i nat́ ˝eniem w godzinach szczytu wynoszàcym 400 do 600 poj. /godz. Przy wy˝-
szych szybkoÊciach ruchu na przekraczanej ulicy, ruch rowerowy nie mo˝e wyegze-
kwowaç pierwszeƒstwa.

Dla sytuacji poza terenem zabudowanym, stosuje si´ wartoÊç granicznà 275 do 300
poj. /godz. Pierwszeƒstwo dla rowerów na pojedynczych przejazdach rowerowych
poza terenem zabudowanym stosuje si  ́tylko wtedy, kiedy szybkoÊç ruchu na prze-
kraczanej drodze mo˝e zostaç wystarczajàco obni˝ona (np. na drogach wiejskich
w obszarach rekreacyjnych).
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Pierwszeƒstwo dla roweru czy autobusu?
Zasada, którà mo˝na zastosowaç przy wyborze pierwszeƒstwa dla rowerów lub autobu-
sów jest nast́ pujàca: g∏ówna trasa ma pierwszeƒstwo nad trasà podrz´dnà. W ramach sys-
temu transportu zbiorowego rozró˝niamy system po∏àczeƒ g∏ównych i system dojazdowy.
Trasy autobusowe ∏àczàce najwa˝niejsze dzielnice czy cz´Êci miast sà uwa a̋ne za trasy
g∏ówne. Autobusy umo l̋iwiajàce dojazd do dzielnic czy osiedli korzystajà z tras w s y s t e-
mie dojazdowym. Na tych trasach zazwyczaj nie ma autobusów linii g∏ównych.

Ustanowienie pierwszeƒstwa na skrzy˝owaniach dróg rowerowych i ulic autobuso-
wych o ró˝nych poziomach funkcji jest doÊç ∏atwe: jeÊli g∏ówna trasa rowerowa krzy-
˝uje si  ́z dojazdowà trasà autobusowà, to pierwszeƒstwo otrzymuje ruch rowerowy.

JeÊli trasa autobusowa pokrywa si´ z ulicà dost´pnà dla ruchu zmotoryzowanego, to
naturalnie stosuje si´ zasady, rzàdzàce pierwszeƒstwem na skrzy˝owaniach dróg rowe-
rowych z ulicami samochodowymi. Oznacza to na przyk∏ad, ˝e pr´dkoÊç autobusów
i samochodów nie powinna przekraczaç oko∏o 30 km/godz.
Skrzy˝owania g∏ównych tras rowerowych i g∏ównych tras autobusowych najle-
piej jest rozwiàzywaç jako skrzy˝owania dwupoziomowe, a w ostatecznoÊci re-
gulowane sygnalizacjà Êwietlnà. Jest to wymuszone wy˝szymi szybkoÊciami
autobusów na g∏ównych liniach (wynika ona z d∏ugoÊci linii oraz/ lub wydzielo-
nych pasów czy ulic dla autobusów).
Przy przyznawaniu pierwszeƒstwa rowerzystom lub autobusom, pewne znacze-
nie mo˝e mieç porównanie liczby rowerzystów na danej trasie rowerowej i licz-
by pasa˝erów komunikacji zbiorowej na krzy˝ujàcej si´ z nià linii. W s y t u-
acjach, gdzie pierwszeƒstwo dla rowerów jest jak najbardziej mo˝liwe, ale
sprzeczne z interesem transportu publicznego, takie porównanie mo˝e byç bar-
dzo wa˝ne dla okreÊlenia pierwszeƒstwa dla ruchu rowerowego.

Pierwszeƒstwo dla rowerzystów z prawej strony.
Na skrzy˝owaniach ruch powinien ust´powaç pierwszeƒstwa pojazdom nadje˝-
d˝ajàcym z prawej strony (RVV 1990). Jednak˝e rowerzyÊci i motorowerzyÊci
muszà zawsze ust´powaç pierwszeƒstwa kierowcom. W ramach promo-
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Rys. 6.2 Droga rowerowa z pierwszeƒstwem wobec ulicy, którà przecina.



cji u˝ytkowania roweru nale˝y jak najszybciej znieÊç t  ́wyjàtkowà sytuacj  ́rowe-
rzystów. Ale wtedy z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu rowerzystów i m o t o r o-
werzystów jest po˝àdane, aby na wszystkich ulicach w obszarach zabudowanych,
gdzie dopuszczona jest pr´dkoÊç maksymalna wy˝sza ni˝ 50 km/godz., pierwszeƒ-
stwo by∏o regulowane znakami drogowymi oraz/ lub oznakowaniem poziomym.
Oznacza to, ˝e z punktu widzenia promocji ruchu rowerowego jest bardzo po˝àdane,
aby przeprojektowaç obszary mieszkalne jako strefy z dopuszczalnymi pr´dkoÊciami
poni˝ej 30 km/godz., a ewentualnie jako strefy „tempo 30“.

6.2.3 Dobór rozwiàzaƒ technicznych na skrzy˝owaniach
Odpowiedê na pytanie, jakie konkretne rozwiàzania techniczne sà po˝àdane czy ko-
nieczne na skrzy˝owaniach, zale˝y od nat´˝enia ruchu rowerowego i z m o t o r y z o w a-
nego, od manewrów, jakie wykonujà rowerzyÊci na skrzy˝owaniach oraz od pr´dko-
Êci ruchu zmotoryzowanego. Oprócz tego, znaczenie ma funkcja danej trasy rowero-
wej (g∏ówna, zbiorcza czy dojazdowa) w stosunku do trasy autobusowej, biegnàcej
przez skrzy˝owanie. Kiedy g∏ówna trasa rowerowa przecina bezpoÊrednio skrzy˝o-
wanie, nacisk k∏adziony jest na jednolitoÊç elementów projektu; w przypadku trasy
dojazdowej, projekt jest okreÊlony przez rodzaj manewrów, jakie wykonujà rowerzy-
Êci (w lewo, w prawo, na wprost).

Rowerowe rozwiàzania techniczne na skrzy˝owaniach zale˝à równie  ̋od ulicy i o z n a-
kowania poziomego na dojazdowych odcinkach ulic. Na wi´kszoÊci skrzy˝owaƒ, ce-
chy przecinajàcych si  ́odcinków ulic ró˝nià si  ́znacznie. Proces projektowania roz-
wiàzaƒ technicznych dla ruchu rowerowego na skrzy˝owaniach polega g∏ównie na ∏à-
czeniu poszczególnych rozwiàzaƒ technicznych i rozwa˝eniu, które z nich sà po˝àda-
ne czy konieczne z punktu widzenia funkcji i u˝ytkowania trasy rowerowej oraz po-
szczególnych dróg dojazdowych do skrzy˝owania. Celem tego jest osiàgni´cie zesta-
wu rozwiàzaƒ technicznych jak najlepiej dopasowanych do konkretnej sytuacji dane-
go skrzy˝owania.
Po pierwsze, jeÊli pojawiajà si´ sprzeczne wymogi projektowe, nale˝y zbadaç czy
mo˝liwa jest akceptowalna dla rowerzystów alternatywa. JeÊli taka alternatywa nie
jest mo l̋iwa, to nale˝y okreÊliç priorytety dla sprzecznych wymogów.
Za∏o˝eniem wyjÊciowym projektowania skrzy˝owaƒ dla ruchu rowerowego sà roz-
wiàzania techniczne na przylegajàcych do skrzy˝owania odcinkach ulic (istniejàce
bàdê projektowane - patrz rozdzia∏ 4).
W zasadzie, rozwiàzania techniczne stosowane na ulicach dochodzàcych do
skrzy˝owania zostajà przeniesione na samo skrzy˝owanie. Mogà si´ zdarzaç
odst´pstwa od tej zasady:
– jeÊli inne rozwiàzania techniczne jest po˝àdane czy niezb´dne ze wzgl´du na ma-

newry podejmowane przez rowerzyst  ́na skrzy˝owaniu;
– jeÊli po˝àdane jest rozwiàzanie inne, ni˝ istniejàce lub projektowane, ze wzgl´du na

funkcje ulicy czy trasy rowerowej;
– jeÊli przez zastosowanie innych rozwiàzaƒ mo˝na uniknàç bàdê zmniejszyç liczb´

niektórych konfliktów miedzy rowerzystami i innymi uczestnikami ruchu drogowe-
g o ;

– jeÊli trzeba dokonaç wyboru spomi´dzy ró˝nych rozwiàzaƒ stosowanych na ulicach
dojazdowych do skrzy˝owania, które przecina dana droga rowerowa;

– w przypadku braku miejsca lub problemów z p r z e p u s t o w o Ê c i à .

6.2.4 Segregacja czy ruch mieszany
W procedurze doboru rozwiàzaƒ technicznych na skrzy˝owaniach, bardzo istotny jest
wybór mi´dzy oddzielaniem ruchu rowerowego i pozosta∏ego oraz mieszaniem po-
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szczególnych rodzajów ruchu (zw∏aszcza samochodów). Na odcinkach ulic, segrega-
cja jest konieczna ze wzgl´du na wielkie nat´˝enie ruchu oraz/ lub wysokie pr´dkoÊci.
Wybór segregacji lub mieszania ruchu na skrzy˝owaniu zale˝y od wi´kszej liczby
czynników, np.:
– przebiegu trasy rowerowej przez skrzy˝owanie;
– obecnoÊci dróg rowerowych, pasów dla rowerów lub pasów zalecanych na ∏àczà-

cych si  ́odcinkach ulic;
– ró˝nych manewrów, dokonywanych przez rowerzystów na skrzy˝owaniu lub w j e-

go pobli˝u.

Wielkà wadà segregacji wizualnej lub fizycznej sà nieporozumienia i fa∏szywe poczu-
cie bezpieczeƒstwa. Podane poni˝ej czynniki dostatecznie neutralizujà wady oddziela-
nia poszczególnych rodzajów ruchu wy∏àcznie w przypadku wielkich nat´˝eƒ ruchu
rowerowego oraz/ lub zmotoryzowanego:
– Rowerowe rozwiàzania techniczne gwarantujà w∏asne miejsce dla rowerów, tak,

aby rowerzyÊci mogli swobodnie wyprzedzaç stojàce samochody bez utrudnieƒ ze
strony innych rodzajów ruchu;

– Rozwiàzania techniczne mogà stworzyç ochronnà przestrzeƒ ukierunkowujàcà,
gdzie rowerzyÊci mogà spokojnie oceniaç sytuacj´ mo˝liwoÊci przejazdu przez
s k r z y ̋  o w a n i e ;

– Rozwiàzania takie umo l̋iwiajà ciàg∏oÊç rozwiàzaƒ stosowanych na odcinkach do-
jazdowych do skrzy˝owania

– Rozwiàzania techniczne umo˝liwiajà priorytet dla rowerzystów w ramach sygnali-
zacji Êwietlnej.
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Rys. 6.3. Procedura doboru rozwiàzaƒ technicznych dla skrzy˝owania



Ze statystyki wypadków wynika, ˝e wydzielone drogi rowerowe sà stosunkowo bez-
pieczne na poszczególnych odcinkach, ale na skrzy˝owaniach takich dróg rowerowych
z ulicami zdarza si  ́ stosunkowo du˝o wypadków. Na pierwszy rzut oka sugeruje to
potrzeb´ mieszanego ruchu na skrzy˝owaniach i segregacj  ́dopiero na dalszych odcin-
kach. Ale bli˝sza analiza pokazuje, ˝e ró˝nica poziomu bezpieczeƒstwa mi´dzy skrzy-
˝ owaniami z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez nich dotyczy g∏ównie mo-
torowerów [w Holandii na drogach rowerowych jest dopuszczony ruch motoro-
werowy - przyp. t∏um.]. Z tego powodu nowsze badania argumentowa∏y za prze-
niesieniem ruchu motorowerowego na jezdni´ .

Do teraz temat oddzielania lub mieszania ruchu na skrzy˝owaniach nie by∏ opracowy-
wany teoretycznie i stàd istnieje wiele ró˝nych sposobów myÊlenia o p r o j e k t o w a n i u .
Opinie ró˝nià si  ́– poczàwszy od zasady, ˝e na skrzy˝owaniu nigdy nie nale˝y two-
rzyç specjalnych rozwiàzaƒ dla rowerów, po segregacj  ́punktów kolizji przez odsuwa-
nie dróg rowerowych od skrzy˝owania (patrz odsuwanie dróg rowerowych - 6.2.5).
Niektóre w∏adze drogowe przyjmujà punkt widzenia, ˝e w obszarach zurbanizo-
wanych kierowcy i rowerzyÊci powinni nieustannie byç Êwiadomi w∏asnej obec-
noÊci. To znaczy, ˝e na odcinkach dróg i na skrzy˝owaniach samochody i r o w e r y
powinny mieszaç si´ ze sobà lub byç rozdzielone jedynie optycznie.

Na poczàtku lat siedemdziesiàtych w Hadze wprowadzono system tak zwanych „ob-
ci´tych dróg rowerowych“. Polega∏o to na najprostszym koƒczeniu dróg rowerowych
kilkadziesiàt metrów przed skrzy˝owaniem. Zaletà takiego rozwiàzania jest wi´ksza
swoboda manewru rowerzysty, zw∏aszcza przy skr´caniu w lewo – w takiej sytuacji
mo˝e to zrobiç jednym ruchem. Wadà jest to, ̋ e mniej sprawni rowerzyÊci – zw∏aszcza
dzieci i osoby starsze – które chcà skŕ ciç w lewo, czujà si  ́znacznie mniej pewnie
z powodu braku umo l̋iwiajàcych ten manewr rozwiàzaƒ technicznych. W dodatku za-
koƒczenie drogi rowerowej, która nie przechodzi w pas rowerowy czy pas zalecany,
prowadzi do znacznego pogorszenia wygody jazdy rowerem na bardziej ruchliwych
s k r z y˝owaniach. RowerzyÊci czujà si´ w takiej sytuacji zdani na w∏asne si∏y.
Cz´Êciowo z powodu pozytywnych oczekiwaƒ zwiàzanych z dopuszczeniem motoro-
werów w obszarze zabudowanym do ruchu po jezdni, usilnie odradzamy koƒczenie
dróg rowerowych przed skrzy˝owaniami. JeÊli jednak takie rozwiàzanie jest oczeki-
wane lub konieczne, to droga rowerowa powinna przechodziç w prowadzàcy przez
skrzy˝owanie pas rowerowy lub zalecany. To rozwiàzanie jest zbli˝one do tzw. przy-
suwania drogi rowerowej (patrz 6.2.5).
Podstawowa zasada w odniesieniu do skrzy˝owaƒ brzmi nast´pujàco: kiedy prze-
cinajàce si´ ulice nie majà ˝adnych udogodnieƒ rowerowych, w obszarze skrzy˝o-
wania tak˝e nie powinno wyst´powaç oddzielanie poszczególnych rodzajów ru-
chu. Kiedy jednak jedna lub wi´cej dochodzàcych do skrzy˝owania ulic jest wypo-
sa˝ona w u∏atwienia dla ruchu rowerowego, to odpowiedê na pytanie, czy na
skrzy˝owaniu powinna zostaç wprowadzona segregacja, jest mniej oczywista.
Poniewa˝ nie ma wartoÊci granicznych, odnoszàcych si´ do nat´˝enia i pr´d-
koÊci ruchu zmotoryzowanego w analizach bezpieczeƒstwa ruchu rowerowego
na skrzy˝owaniach z u∏atwieniami rowerowymi lub bez nich, jak na razie nie
jest mo˝liwe zdefiniowanie wyboru segregacji lub mieszania ruchu rowerowe-
go tak, jak mia∏o to miejsce na poszczególnych odcinkach dróg. Tym niemniej,
mo˝na podaç szereg mo˝liwoÊci segregacji lub mieszania ruchu rowerowego
i zmotoryzowanego na skrzy˝owaniach. Sà one podane w tabeli 6.2. W ka˝-
dym przypadku, punktem wyjÊcia jest przebieg trasy rowerowej przez skrzy˝o-
wanie.
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6.2.5 Odsuwanie lub przybli˝anie dróg rowerowych do skrzy˝owaƒ
Wybór mi´dzy przysuni´ciem lub odsuni´ciem przebiegu drogi rowerowej od skrzy-
˝owania jest cz´Êcià procedury doboru rozwiàzaƒ technicznych dla ruchu rowerowe-
go. Przysuwanie lub odsuwanie drogi rowerowej jest zwiàzane z decydowaniem, czy
ruch na skrzy˝owaniu powinien byç oddzielony, czy nie. Na skrzy˝owaniach ulic
g∏ównych, gdzie wydzielone drogi rowerowe biegnà równolegle do nich i r o w e r z y Ê c i
majà pierwszeƒstwo oraz gdzie nie ma sygnalizacji Êwietlnej, wa˝ne jest zachowanie
równowagi miedzy bezpieczeƒstwem i wygodà rowerzystów. Najcz´Êciej tam, gdzie
droga rowerowa jest odsuni´ta od skrzy˝owania na znacznà odleg∏oÊç, rowerzyÊci tra-
cà pierwszeƒstwo. W tym wypadku obowiàzuje prawo d˝ungli, jak to wykazano
w 6.2.2. Nale˝y sprawdziç, czy takie skomplikowanie jazdy rowerem jest rzeczywi-
Êcie bezpieczne dla rowerzysty. Przy nieco wi´kszym wysi∏ku projektantów jest mo˝-
liwe znalezienie takiego rozwiàzania, które jest zarówno bezpieczne, jak i z g o d n e
z pierwszeƒstwem dla rowerzystów.
Podobnie, jak w przypadku pytania o oddzielanie czy mieszanie ruchu, pojawi∏y si´
dwie szko∏y myÊlenia w kwestii przybli˝ania dróg rowerowych do skrzy˝owaƒ lub
ich oddalania.
Przy bardziej tradycyjnym podejÊciu do oddzielania punktów konfliktu na skrzy˝owa-
niach, drogi rowerowe sà odsuwane od skrzy˝owania, aby utworzyç przestrzeƒ ukie-
runkowujàcà mi´dzy jezdnià g∏ównà a drogà rowerowà o d∏ugoÊci 5,00 do 8,00 m .
Za takim odsuni´ciem drogi rowerowej kryje si  ́sugestia, aby kierowcy mogli podpo-
rzàdkowaç si´ pierwszeƒstwu rowerzystów etapami, co ma prowadziç do poprawy
bezpieczeƒstwa. Przy projektowaniu skrzy˝owaƒ poza terenem zabudowanym,
RONA korzysta z zasady odsuwania dróg rowerowych .
W zasadzie, z punktu widzenia wygody rowerzysty, powinno si´ unikaç dalekiego
odsuwania drogi rowerowej (powy˝ej 15 m) w po∏àczeniu z odebraniem rowerzystom
pierwszeƒstwa. Przejazd rowerowy zlokalizowany dalej, ni  ̋15 m od skrzy˝owania
jest do przyj´cia tylko w sytuacjach, kiedy droga rowerowa biegnie daleko od równo-
leg∏ej jezdni i nie jest uwa˝ana za element tej drogi czy ulicy.
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Rys 6.4. Przestrzeƒ ukierunkowujàca dost´pna dla rowerzystów podczas po-
konywania skrzy˝owania.



Taka sytuacja ma miejsce poza terenami zabudowanymi (albo w podobnych warun-
kach). Zazwyczaj dotyczy to dwukierunkowych dróg rowerowych. Dla takich prze-
jazdów mo˝na zastosowaç wskazówki dla pojedynczych (oddzielnych) przejazdów
rowerowych (patrz 6.3.7). Opinie, postulujàce kontynuacj´ lub zbli˝enie drogi rowe-
rowej do skrzy˝owania, z przeplataniem lub bez, sà nowsze. Przyk∏adem jest wiele
badaƒ niemieckich lub holenderskich. W tych studiach uk∏ad i projekt skrzy˝owaƒ jest
ukierunkowany na jak najbardziej p∏ynne unikanie sytuacji konfliktowych mi´dzy ro-
werem i s a m o c h o d e m .
Przysuwanie dróg rowerowych do skrzy˝owania powoduje, ˝e kierowcy, skr´cajà-
cy w prawo mogà ∏atwiej przewidzieç, ˝e poruszajàcy si´ obok nich rowerzyÊci
pojadà na wprost. W ten sposób podkreÊlone zostaje pierwszeƒstwo rowerzystów.
Drugà zaletà jest fakt, ˝e nadje˝d˝ajàcy rowerzyÊci znajdujà si´ w polu widzenia
kierowców ci´˝arówek (dzi´ki prawemu lusterku wstecznemu). Dlatego zbli˝enie
drogi rowerowej powinno mieç miejsce przynajmniej 30 m przed skrzy˝owaniem.

Wady przybli˝ania dróg rowerowych (w porównaniu z ich odsuwaniem) to:
– Przez brak przestrzeni ukierunkowujàcej mi´dzy g∏ównà jezdnià a drogà ro-

werowà (bez pasa do prawoskr´tów) samochody skr´cajàce w prawo nie mo-
gà czekaç poza pasem ruchu, a˝ rowerzyÊci przejadà i zrobià wolne miejsce.
Kierowcy b´dà raczej ulegali presji jadàcych za nimi pojazdów i ryzykowali
zwracanie mniejszej uwagi na jadàcych na wprost rowerzystów;

– Przez brak wystarczajàcej przestrzeni ukierunkowujàcej mi´dzy g∏ównà
jezdnià i drogà rowerowà, przejazd rowerowy mo˝e zostaç zablokowany
przez oczekujàce pojazdy, nadje˝d˝ajàce z prawej strony z ulicy poprzecznej
i ust´pujàce pierwszeƒstwa pojazdom na jezdni g∏ównej.

Z punktu widzenia wygody rowerzysty, przybli̋ anie drogi rowerowej nie zas∏uguje na
uwag ,́ podczas gdy pozytywny wp∏yw tego rozwiàzania na bezpieczeƒstwo ruchu dro-
gowego nie zosta∏ jeszcze dostatecznie poparty statystykà wypadków.
Przybli˝anie drogi rowerowej do skrzy˝owania jest odradzane, zw∏aszcza
w przypadku skrzy˝owaƒ z du˝ym ruchem skr´cajàcym w prawo.
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Rys. 6.5 Obci´ta droga rowerowa.



Wady przybli˝ania mogà zostaç usuni´te przez zakoƒczenie drogi rowerowej na
co najmniej 30 m przed skrzy˝owaniem i kontynuowanie jej na skrzy˝owaniu
i w jego pobli˝u jako pas zalecany. Przy takim rozwiàzaniu, samochody skr´cajà-
ce w prawo mogà – jeÊli to konieczne – manewrowaç mi´dzy rowerzystami, jadà-
cymi na wprost. W dodatku, przejazd rowerzystów po pasie zalecanym, nie jest tak
szybko blokowany przez pojazdy oczekujàce wyje˝d˝ajàce z ulicy poprzecznej.
Odsuni´cie drogi rowerowej od skrzy˝owania na niewielkà odleg∏oÊç (4,00 do 5,00
m) jest kompromisem mi´dzy bezpieczeƒstwem i wygodà. Z jednej strony, powstaje
wystarczajàca przestrzeƒ ukierunkowujàca dla pojazdów skr´cajàcych w prawo i p o-
jazdów wyje˝d˝ajàcych z ulicy poprzecznej, a z drugiej przejazd rowerowy znajduje
si  ́wystarczajàco blisko g∏ównej jezdni, aby podkreÊlaç pierwszeƒstwo rowerów.

Drogi rowerowe powinny byç odsuwane stopniowo, tak, aby rowerzyÊci nie mieli
wra˝enia, ˝e muszà dokonywaç objazdu. Dla jednokierunkowej drogi rowerowej mi-
nimalny promieƒ ∏uku wynosi 30 m a dla dwukierunkowej – 60 m. W sytuacjach po-
za terenem zabudowanym (albo podobnych) preferowane sà promienie rz´du 100
m lub wi´cej. Stopniowe oddalanie drogi rowerowej od jezdni równie  ̋sprawia, ˝e in-
ni uczestnicy ruchu nie majà wra˝enia, ̋ e rowerzyÊci po prostu skr´cajà w p r a w o .

Bezpieczeƒstwo drogowe na przejazdach rowerowych mo˝e zostaç poprawione przez
rozwiàzania techniczne, które podkreÊlajà pierwszeƒstwo rowerzystów jadàcych na
wprost wobec samochodów skr´cajàcych z g∏ównej jezdni w prawo oraz samocho-
dów wyje˝d˝ajàcych z ulicy podporzàdkowanej.
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normalny ruch rowerów na

trasie rowerowej

mieszany

mieszany

pasy dla rowerów

lub pasy zalecane

pasy dla rowerów

lub pasy zalecane

drogi rowerowe

drogi rowerowe

o b e c n o Ê ç dróg rowerowych

na drodze poprzecznej

brak dróg rowerowych

drogi rowerowe

brak dróg rowerowych

drogi rowerowe

drogi rowerowe

brak dróg rowerowych

normalny przejazd rowerów

przez skrzy˝owanie

ruch mieszany

ruch mieszany lub drogi

rowerowe*

pasy dla rowerów lub pasy

z a l e c a n e*

drogi rowerowe

drogi rowerowe**

Tabela 6.2 Mo˝liwoÊci oddzielania lub ∏àczenia ruchu na skrzy˝owaniach

* Na tych skrzy˝owaniach ruch rowerowy jest kierowany na drogi rowerowe 

i przejazdy dla rowerów, jeÊli wymaga tego bezpieczeƒstwo drogowe.

** Na tych skrzy˝owaniach rowerzyÊci sà kierowani na pasy rowerowe lub pasy

zalecane, jeÊli jest to po˝àdane z punktu widzenia manewrów rowerzysty i nie

zagra˝a bezpieczeƒstwu ruchu.



W skrócie, mo˝na powiedzieç, ˝e preferowana jest ciàg∏oÊç drogi rowerowej na
skrzy˝owaniu, z ewentualnym ograniczonym oddaleniem drogi i – jeÊli to mo˝liwe –
progiem spowalniajàcym, na skrzy˝owaniach ze wzgl´du na:
– ciàg∏oÊç cech projektowych
– ∏atwoÊç rozpoznawania trasy rowerowej
– wygod´

6.2.6 Przeplatanie 
Na skrzy˝owaniach, gdzie ruch rowerowy i samochodowy sà wymieszane albo od-
dzielone wizualnie (pasy rowerowe/ pasy zalecane), du˝a cz´Êç manewrów w r u c h u
drogowym ma miejsce w pewnej odleg∏oÊci od skrzy˝owania. Przeplatanie jest alter-
natywà dla konfliktów na samym skrzy˝owaniu. W istocie przeplatanie jest niezale˝-
ne od sposobu, w jaki ruch jest sterowany na samym skrzy˝owaniu (z s y g n a l i z a c j à
Êwietlnà lub bez). Ale przeplatanie na pasie drogowym przed skrzy˝owaniami ulic
g∏ównych bez sygnalizacji Êwietlnej jest znacznie trudniejsze w zwiàzku z w y ̋  s z y m i
pŕ dkoÊciami ruchu zmotoryzowanego jadàcego na wprost. Dlatego w wielu takich
sytuacjach nale˝y odradzaç przeplatanie na jezdni. Dotyczy to równie˝ tych skrzy˝o-
waƒ z sygnalizacjà Êwietlnà, gdzie samochody jadàce na wprost mogà poruszaç si´
z relatywnie wysokimi pr´dkoÊciami w rezultacie np. d∏ugiego okresu, w jakim Êwieci
si´ Êwiat∏o zielone.

Podobnie jak w przypadku rozwa˝aƒ nad wyborem ruchu segregowanego lub miesza-
nego, zagadnienie przeplatania ruchu rowerowego i zmotoryzowanego nie zosta∏o
jeszcze zbadane teoretycznie i od podstaw. „Uwagi ogólne SWOV“ podajà pewnà
iloÊç zaleceƒ, które mo˝na skomentowaç w taki sposób, ˝e przeplatanie w ruchu mie-
szanym, rowerowym i zmotoryzowanym jest z punktu widzenia rowerzysty niebez-
pieczne. Na skrzy˝owaniach wielopoziomowych lub tam, gdzie rowerzyÊci korzystajà
z pasów rowerowych czy zalecanych, przeplatanie ma miejsce tu  ̋przed skrzy˝owa-
niem, kiedy rowerzyÊci zajmujà pozycj  ́do skr´tu w lewo, a kierowcy samochodów –
do skr´tu w prawo. Mo˝na temu zapobiec tylko prowadzàc ruch rowe-rowy na skrzy-
˝owaniach po wydzielonych (fizycznie) drogach rowerowych.
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Rys. 6.6 Droga rowerowa odsuni´ta od skrzy˝owania



W przypadku przeplatania ruchu, wa˝ne sà dwa wymogi projektowe. Pierwszy doty-
czy ró˝nicy pr´dkoÊci mi´dzy ruchem samochodowym a rowerowym w o b s z a r a c h
przed skrzy˝owaniem. Dla umo l̋iwienia bezpiecznego zajmowania pozycji mi´dzy
samochodami i rowerami nie powinna wyst´powaç ró˝nica pr´dkoÊci wi´ksza, ni  ̋10
km/godz. Bioràc pod uwag  ́przeci´tnà pr´dkoÊç rowerzysty 20 km/godz. oznacza to,
˝e Êrednia pr´dkoÊç ruchu zmotoryzowanego w obszarze zajmowania pozycji nie mo-
˝e byç wy˝sza, ni˝ 30 km/godz. Drugie wymaganie projektowe dotyczy liczby pasów
ruchu, które musi przeciàç rowerzysta, zamierzajàcy skr´caç w lewo. Dla bezpiecz-
nych manewrów zajmowania pozycji, rowerzysta nie powinien musieç przekraczaç
wi´cej, ni  ̋jednego pasa ruchu. Przy takich wymogach projektowych, nie dokonuje-
my rozró˝nienia na trzy poziomy funkcji tras rowerowych.
Manewry przeplatania ruchu  mo˝na podzieliç na dwie kategorie:
– pojazdy zmotoryzowane, skŕ cajàce w prawo, przecinajà tras´ rowerzysty jadàcego

na wprost;
– rowerzyÊci skr´cajà w lewo i przecinajà pas samochodów jadàcych na wprost;
Wydzielone pasy dla skr´cajàcego w prawo ruchu zmotoryzowanego w zasadzie zda-
rzajà si  ́wy∏àcznie na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà. Na skrzy˝owaniach
bez sygnalizacji, pasy dojazdowe dla ruchu skr´cajàcego w prawo stosowane sà wy-
jàtkowo, aby zapobiec ograniczeniu widocznoÊci dla pojazdów wyje˝d˝ajàcych z u l i-
cy poprzecznej. Oznacza to w zasadzie, ˝e zajmowanie pozycji przez pojazdy jadàce
w prawo i rowery jadàce na wprost zdarza si  ́w zasadzie tylko na skrzy˝owaniach
z sygnalizacjà Êwietlnà.
Podczas przeplatania, samochód przecina strumieƒ jadàcych rowerów z wi´kszà ∏a-
twoÊcià, ni˝ rowerzysta przecina strumieƒ jadàcych samochodów. Kierowca mo˝e ∏a-
twiej dostosowaç swojà pr´dkoÊç i wykorzystaç przerw´ w ruchu rowerów. Chocia˝
samochód skr´cajàcy w prawo zawsze b´dzie, zbli˝ajàc si  ́do skrzy˝owania, zmniej-
sza∏ szybkoÊç, to jednak ró˝nica pr´dkoÊci mi´dzy samochodami jadàcymi na wprost
a rowerzystami w obszarze przeplatania ruchu mo˝e nadal byç wi´ksza, ni˝ 
10 km/godz.
Konstrukcja pasa dla rowerów czy pasa zalecanego do jazdy na wprost na skrzy-
˝owaniach bez sygnalizacji Êwietlnej zale˝y od nat´˝enia i pr´dkoÊci (V8 5) ruchu
zmotoryzowanego, podà˝ajàcego w kierunku na wprost (patrz rozdzia∏ 4). Na
skrzy˝owaniach ze sygnalizacjà Êwietlnà, utworzenie pasów rowerowych lub za-
lecanych pasów dla rowerów jadàcych na wprost staje si´ koniecznoÊcià, aby po-
zwoliç rowerzystom jazd´ obok oczekujàcych samochodów i zaj´cie miejsca na
linii STOP. D∏ugoÊç odcinka jezdni, na jakim zachodzi przeplatanie, zale˝y od
szybkoÊci ruchu zmotoryzowanego i nat´˝enia ruchu rowerowego (a bardziej pre-
cyzyjnie: mo˝liwoÊci natrafienia na luk´ w strumieniu rowerzystów) i waha si´
od 35 do 80 m (na skrzy˝owaniach z i bez sygnalizacji Êwietlnej).

Przeplatanie ruchu przez samochody skr´cajàce w prawo i wymijanie rowerzy-
stów jadàcych na wprost nie jest po˝àdane z punktu widzenia bezpieczeƒstwa
i wygody rowerzystów, jeÊli:
– W obszarze przeplatanie ruchu ró˝nica pr´dkoÊci mi´dzy samochodami skr´-

cajàcymi w prawo i rowerami jadàcymi na wprost jest wy˝sza, ni˝ 10
km/godz. (innymi s∏owy: kiedy Êrednia pr´dkoÊç ruchu zmotoryzowanego jest
wy˝sza, ni˝ 30 km/godz);

– RowerzyÊci jadàcy na wprost muszà najpierw wykonaç manewr w l e w o ;
– Ukierunkowujàcy pas dojazdowy lub pas wyjazdu znajduje si´ na ∏uku.
- Rowerzysta skr´cajàcy w lewo przecina tras´ samochodu jadàcego na wprost.
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Wykonanie takiego manewru, kiedy rowerzysta musi przeciàç strumieƒ samochodów
jadàcych na wprost, jest oczywiÊcie znacznie bardziej ograniczone szybkoÊcià samo-
chodów, mi´dzy którymi trzeba si´ wpleÊç, ni˝ wykonanie manewru opisanego wcze-
Êniej. Wymóg projektowy, aby ró˝nica szybkoÊci mi´dzy samochodami a r o w e r a m i
by∏a nie wi´ksza, ni˝ ok. 10 km/h, oznacza, ˝e takie zajmowanie pozycji nie mo˝e byç
dozwolone na g∏ównych ulicach i wa˝nych skrzy˝owaniach, gdzie ruch zmotoryzo-
wany w zasadzie przemieszcza si´, nie zmieniajàc pr´dkoÊci.

Wyznaczenie pasa dla rowerów czy pasa zalecanego dla rowerzystów skr´cajàcych
w lewo na skrzy˝owaniu z sygnalizacjà Êwietlnà, zale˝y od nat´˝enia ruchu zmotory-
zowanego, skr´cajàcego w lewo (miejsce na pasie do lewoskr´tu). Na skrzy˝owa-
niach z sygnalizacjà Êwietlnà wyznaczenie pasa dla rowerów skr´cajàcych w l e w o
bardzo szybko staje si´ konieczne, aby zapobiec sytuacji, w której oczekujàce samo-
chody blokujà przejazd rowerzystom, którzy nie mogà zatrzymaç si´ przy przedniej li-
nii STOP. D∏ugoÊç odcinka na którym odbywa si  ́przeplatanie ruchu zale˝y od szyb-
koÊci i nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego i waha si´ od 35 do 60 m (na skrzy˝owa-
niach z sygnalizacjà i b e z ) .

W przypadku samochodów jadàcych na wprost, przeplatanie, dokonywane
przez rowerzystów skr´cajàcych w lewo, jest niepo˝àdane z punktu widzenia
bezpieczeƒstwa i wygody rowerzystów, jeÊli:
– ró˝nica pr´dkoÊci mi´dzy rowerami skr´cajàcymi w lewo i samochodami jadàcymi

na wprost jest wy˝sza, ni˝ 10 km/godz. w obszarze zajmowania pozycji (innymi s∏o-
wy: kiedy Êrednia pr´dkoÊç ruchu zmotoryzowanego jest wy˝sza, ni  ̋30 km/godz.);

– rowerzyÊci muszà przeciàç wi´cej ni˝ jeden pas ruchu
– jeÊli ukierunkowujàcy pas dojazdowy dla ruchu na wprost lub pas lewoskr´tu

znajduje si´ na ∏uku (ruch samochodowy jest niedostatecznie widoczny dla
rowerzystów).

Na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà, rowerzyÊci skr´cajàcy w lewo mu-
szà mieç mo˝liwoÊç – oprócz przeplatania – przekraczania pasów ruchu
w dwóch etapach (z prawej pozycji, najlepiej z wydzielonej przestrzeni ukie-
runkowujàcej). Takiego rozwiàzania potrzebujà zw∏aszcza mniej sprawni ro-
werzyÊci (dzieci i osoby starsze), poniewa˝ ich pr´dkoÊç jest ni˝sza, ni˝ prze-
ci´tnego rowerzysty i potrzebujà wi´cej czasu na obserwacj´ i reakcj´.
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Rys. 6.7  Przeplatanie mi´dzy rowerami i samochodami
1. Samochód skr´cajàcy w prawo przecina tras´ roweru jadàcego na wprost.
2. Rowerzysta skr´cajàcy w lewo przecina tras´ samochodu jadàcego na

wprost.
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6.2.7 RowerzyÊci skŕ cajàcy w p r a w o
RowerzyÊci, skŕ cajàcy w prawo sà nara˝eni na kolizj́  z:
– pieszymi, przechodzàcymi przez jezdní  na równoleg∏ej trasie na wprost
– ruchem zmotoryzowanym i rowerowym, zamierzajàcym skr´ciç ze skrzy˝o-

wania w t´ samà bocznà ulic´.
Z powodu samej natury tych kolizji, rowerzyÊci skr´cajàcy w prawo rzadko
ulegajà wypadkom. Mo˝na wysnuç wniosek, ˝e w zasadzie ˝adne rozwiàzania,
segregujàce ruch rowerowy skr´cajàcy w prawo nie sà konieczne. Zw∏aszcza
dotyczy to skrzy˝owaƒ bez sygnalizacji Êwietlnej. Jednak takie rozwiàzania sà
konieczne, aby zapewniç p∏ynny ruch rowerów w prawo na skrzy˝owaniach
z sygnalizacjà Êwietlnà .

W zale˝noÊci od poziomu funkcji danej trasy rowerowej, stosuje si´ nast´pujàce
wymagania projektowe dla rozwiàzaƒ u∏atwiajàcych rowerzystom skr´t w prawo: 

Na g∏ównych trasach rowerowych:
– U∏atwienia takie sà szczególnie istotne, jeÊli ca∏a trasa rowerowa skŕ ca wp r a w o ;

– Projekt i rozmiary konkretnego rozwiàzania technicznego powinny byç tak
dobrane, aby rowerzyÊci mogli skr´caç w prawo bez przeszkód;

– Na wydzielonych drogach rowerowych sà cz´sto preferowane rozwiàzania
w formie „skr´tu w prawo na czerwonym Êwietle“;

– JeÊli wydzielona droga rowerowa prowadzi na wprost, dodatkowe rozwiàza-
nia dla rowerzystów skr´cajàcych w prawo sà mniej istotne, rowerzyÊci ci
korzystajà z pierwszeƒstwa, jakie majà rowerzyÊci, jadàcy na wprost.

Na trasach zbiorczych i dojazdowych:
– Rozwiàzania dla rowerzystów skr´cajàcych w prawo sà zawsze mile widzia-

ne, kiedy droga rowerowa prowadzi prosto lub skr´ca w prawo. Na dojazdo-
wych trasach rowerowych z definicji du˝a cz´Êç rowerzystów skr´ca w bok;

– Brane sà pod uwag´ rozwiàzania w formie „skr´cania w prawo przed czer-
wonym Êwiat∏em“ (kiedy droga rowerowa skr´ca przed sygnalizacjà Êwietl-
nà) oraz „skr´cania w prawo na czerwonym Êwietle“.

Projekty rozwiàzaƒ dla rowerzystów skr´cajàcych w prawo na skrzy˝owaniach
z sygnalizacjà Êwietlnà sà omówione dalej w cz´Êci 6.3.4. W zasadzie mo˝na
powiedzieç, ˝e rowerzyÊci skr´cajàcy w prawo majà doÊç miejsca na ukierun-
kowujàcym pasie ruchu.

6.2.8 RowerzyÊci skr´cajàcy w lewo
Na nieskomplikowanych skrzy˝owaniach (bez u∏atwieƒ dla ruchu rowerowe-
go), wybór sposobu pokonania skrzy˝owania (przeplatanie w stron´ lewej cz´-
Êci pasa czy przejazd w strumieniu innych pojazdów w prawo) jest pozosta-
wiony rowerzyÊcie. W zale˝noÊci od wieku, warunków fizycznych i zwinno-
Êci, rowerzyÊci sami okreÊlajà swoje preferencje. Tak wi´c dla rowerzystów
skr´cajàcych w lewo nie ma koniecznoÊci tworzenia wydzielonych pasów ruchu.

Na skrzy˝owaniach ulic, na których – zgodnie z ich funkcjà ruchowà – istniejà
pasy ruchu dla rowerów, pasy zalecane czy te˝ wydzielone drogi rowerowe,
wybór sposobu pokonania skrzy˝owania nie zawsze mo˝na pozostawiç rowe-
rzystom. Na takich skrzy˝owaniach konieczne sà czasami dodatkowe rozwià-
zania, pozwalajàce rowerzystom skr´caç w lewo bezpiecznie i p∏ynnie.
W zale˝noÊci od funkcji danej trasy rowerowej, stosuje si´ nast´pujàce wyma-
gania projektowe dla rowerzystów, skr´cajàcych w lewo



G∏ówne trasy rowerowe:
– Dodatkowe rozwiàzanie dla rowerzystów skr´cajàcych w lewo jest szczególnie

potrzebne zw∏aszcza, jeÊli ca∏a trasa rowerowa skr´ca na skrzy˝owaniu w l e w à
stron´. Projekt skrzy˝owania powinien uwzgl´dniaç przebieg trasy rowerowej.
Mo˝na to osiàgnàç na przyk∏ad przez poprowadzenie w lewo ca∏ej jezdni sa-
mochodowej, wraz z wprowadzeniem na tym kierunku pierwszeƒstwa. W t e n
sposób mo˝na spe∏niç g∏ówne wymogi bezpoÊrednioÊci i w y g o d y ;

– JeÊli nie mo˝na dostosowaç projektu do ∏uku drogi rowerowej, to wówczas
jedynie skrzy˝owanie dwupoziomowe lub skrzy˝owanie z s y g n a l i z a c j à
Êwietlnà (z zielonà fazà, gdzie rowerzyÊci mogà pokonaç skrzy˝owanie w le-
wo jednym skokiem) mogà byç brane pod uwag´, aby zaprojektowaç opty-
malnà, skr´cajàcà w lewo tras´ rowerowà. 
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pr´dkoÊç- kategoria funkcja trasy rowerowej

projekt. km/h drogi g∏ówna zbiorcza dojazdowa

tereny zamiejskie

120/90 I/II SWP SWP SWP

100/80 III/IV SWP - SSS (SWP) - SSS (SWP) - SSS

80/60 V/VI SZP - SSS - RPR SZP - SSS - RZP SZP - SSS - RZP

≤60 VII/VIII SBP - SPR SBP - SPR SBP

obszar zabudowany

70 SWP SWP - SSS - RZP (SWP) - SSS - RZP

50 (SWP) - SSR - SSR - RPR - SZP SSS - RPR - SZ{

RPR - SZP

30 SZP SZP - SBP SBP

osiedla 

i strefy SBP SBP SBP

30-km/h

Tabela 6.3 Ró˝ne zasady organizacji ruchu na skrzy˝owaniach w stosunku do
kategorii ulic, szybkoÊci jazdy i funkcji tras rowerowych.

SBP = skrzy˝owanie bez ustalonego pierwszeƒstwa

SZP = skrzy˝owanie z pierwszeƒstwem

SPR = skrzy˝owanie z pierwszeƒstwem dla rowerzystów

SSS = skrzy˝owanie z sygnalizacjà Êwietlnà

SSR = skrzy˝owanie z sygnalizacjà Êwietlnà z pierwszeƒstwem dla rowerzystów

RZP = rondo z ustalonym pierwszeƒstwem przejazdu 

RPR = rondo z pierwszeƒstwem dla rowerzystów

SWP = skrzy˝owanie wielopoziomowe

(...) = tylko w wyjàtkowych wypadkach



Zbiorcze trasy rowerowe:
– Rozwiàzania, u∏atwiajàce rowerzystom skr´canie w lewo sà zawsze mile wi-

dziane, zarówno, kiedy trasa rowerowa prowadzi prosto, jak i skr´ca w lewo;
– Rozwiàzania dla rowerzystów mogà przyjmowaç ró˝ne formy, od bezpiecz-

nej przestrzeni ukierunkowujàcej (z lewoskr´tem w dwóch etapach) po takie
zaprogramowanie sygnalizacji Êwietlnej, ˝eby rowerzyÊci mogli pokonaç
skrzy˝owanie jednym, prostym manewrem.

Trasy dojazdowe:
– Chocia˝ stosunkowo du˝a cz´Êç rowerzystów skr´ca na takich trasach, to

jednak w zasadzie na skrzy˝owaniu tras dojazdowych nie tworzy si´ ˝adnych
u∏atwieƒ dla rowerzystów.

Szczegó∏y projektów rozwiàzaƒ dla rowerzystów skr´cajàcych w lewo na
skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà zostanà omówione w cz´Êci 6.3.4.

6.2.9. Motorowery na jezdni
Na drogach z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie motorowery porusza-
jà si´ po jezdni, w zasadzie nie potrzeba dla nich ˝adnych dodatkowych u∏a-
twieƒ na skrzy˝owaniach. Z powodu zaniedbywalnej ró˝nicy pr´dkoÊci mi´-
dzy motorowerami i samochodami, te pierwsze sà zazwyczaj bardziej zdolne
do zajmowania pozycji – w tym tak˝e po lewej stronie i korzystania z ka˝dej
nadarzajàcej si´ przerwy w ruchu, ni˝ rowerzyÊci.

6.2.10 Podsumowanie zasad organizacji ruchu na skrzy˝owaniach
W tabeli 6.3 podane zosta∏y mo˝liwoÊci zastosowaƒ dla ró˝nych zasad, rzàdzà-
cych organizacjà ruchu na skrzy˝owaniach w odniesieniu do pr´dkoÊci projek-
towej dróg, które majà przecinaç trasy rowerowe, kategorii tych ulic i funkcji
dróg rowerowych. Tabela ta opiera si´ na wymogach projektowych i szczegó-
∏owych aspektach projektowania opisanych w 6.2 oraz 6.3. 

6.3. Zalecenia dla projektowania skrzy˝owaƒ
Ta cz´Êç podr´cznika zajmuje si´ ró˝nymi elementami projektowymi, podzie-
lonymi na podstawowe formy, opisane w 6.2.1. Oprócz tego, zwracamy uwag´
na skrzy˝owania dróg rowerowych z innymi drogami rowerowymi oraz prze-
ci´cia dróg rowerowych z pasami autobusowymi, torowiskami tramwajowymi
i liniami kolejowymi.

6.3.1 Odleg∏oÊç widocznoÊci
Szczególny element, istotny we wszystkich projektach, to odleg∏oÊç, na jakà
rowerzysta mo˝e widzieç skrzy˝owanie i nadje˝d˝ajàce pojazdy. Przy projek-
towaniu skrzy˝owaƒ, wa˝ne sà trzy odleg∏oÊci, brane pod uwag  ́przez rowerzyst́ :

– odleg∏oÊç widocznoÊci podczas jazdy
– odleg∏oÊç widocznoÊci podczas hamowania
– odleg∏oÊç widocznoÊci podczas doje˝d˝ania

Sà one omówione poni˝ej. 
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Odleg∏oÊç widocznoÊci podczas jazdy
Rowerzysta powinien byç zdolny obserwowaç le˝àcà przed nim drog  ́(rowerowà)
oraz skrzy˝owania z odleg∏oÊci takiej, aby jazda rowerem by∏a bezpieczna i w y g o d n a .
Ogólnie rzecz bioràc, minimalna odleg∏oÊç wzrokowa podczas jazdy to dystans, po-
konywany przez uczestnika ruchu w ciàgu 8 do 10 sekund. Aby okreÊliç odleg∏oÊç
wzrokowà podczas jazdy, korzystamy z pr´dkoÊci projektowej danej drogi rowero-
wej. Poniewa  ̋z wielu tras rowerowych mogà korzystaç motorowerzyÊci, bierze si´
pod uwag´ pr´dkoÊç 40 km/godz. 
Odleg∏oÊç widocznoÊci hamowania
Jest to odleg∏oÊç konieczna do reakcji i bezpiecznego zatrzymania. Innymi s∏owy, jest
to odleg∏oÊç, pokonana w czasie percepcji i reakcji oraz rzeczywista droga hamowa-
nia. Czas percepcji i reakcji to czas potrzebny do zauwa˝enia sytuacji, jej oceny i z d e-
cydowania o stosownym dzia∏aniu. Odleg∏oÊç wzrokowa podczas hamowania zale˝y
od pr´dkoÊci pojazdu. U˝ytkownicy dróg muszà mieç zapewnionà mo˝liwoÊç widze-
nia na tyle d∏ugiego odcinka drogi przed sobà, aby mogli zatrzymaç si´ na czas, jeÊli
to konieczne (odleg∏oÊç wzrokowa hamowania.) W dodatku jest wa˝ne, aby rowerzy-
Êci mogli widzieç ulic´ czy drog  ́rowerowà, przez z skrzy˝owanie z którà majà prze-
jechaç, z takiej odleg∏oÊci, aby przyspieszajàc lub zwalniajàc, mogli przejechaç skrzy-
˝owanie bez koniecznoÊci zatrzymywania.
Aby móc przewidywaç na skrzy˝owaniu obecnoÊç ruchu zmotoryzowanego czy ro-
werowego, odleg∏oÊç wzrokowa hamowania dla rowerzystów jest wi´ksza, ni˝ rze-
czywista droga hamowania. Dla okreÊlania minimalnej odleg∏oÊci wzrokowej hamo-
wania przyjmuje si  ́czas percepcji i reakcji wynoszàcy 2 sekundy i w miar  ́wygodnà
drog´ hamowania oko∏o 1,5 m/s2 (2,5 m/s2 dla motorowerów).

Odleg∏oÊç widocznoÊci dojazdu
Aby móc bezpiecznie przekroczyç jezdni´ na skrzy˝owaniu, rowerzyÊci muszà dosta-
tecznie dobrze widzieç ruch na drodze poprzecznej. Musza równie  ̋byç zdolni do
oceny odleg∏oÊci i szybkoÊci pojazdów. Odleg∏oÊç ta zale˝y od pr´dkoÊci dojazdu 
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odleg∏oÊç widocznoÊci g∏ówne zbiorcze dojazdowe

pr´dkoÊç projektowa 30 km/h 25 km/h 20 km/h

odleg∏oÊç widocznoÊci 70 - 85 m 55 - 70 m 45 - 55 m

dla rowerzystów w ruchu

Table 6.4  Odleg∏oÊç widocznoÊci podczas jazdy dla rowerzystów.

odleg∏oÊç widocznoÊci g∏ówne zbiorcze dojazdowe

pr´dkoÊç projektowa 30 km/h 25 km/h 20 km/h

odleg∏oÊç widocznoÊci ≥ 40 m ≥ 30 m ≥ 20 m

hamowania dla rowerzystów 

odleg∏oÊç od drogi poprzecznej

przy pr´dkoÊçi:

V85 = 30 km/h 65 m 55 m 50 m

V85 = 50 km/h 105 m 90 m 80 m

V85 = 70 km/h 150 m 130 m 110 m

Table 6.5 Odleg∏oÊç widocznoÊci hamowania.
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Rys. 6.8 Wzrokowa odleg∏oÊç zatrzymywania
na skrzy˝owaniu z drogà rowerowà

Rys 6.9 Wzrokowa odleg∏oÊç dojazdu dla
rowerzystów



na drodze poprzecznej oraz czasu, jaki potrzebuje rowerzysta, aby móc bezpiecznie
opuÊciç skrzy˝owanie. Czas, jakiego rowerzysta potrzebuje, aby przekroczyç jezdni´
ze startu zatrzymanego zale˝y od jego kondycji fizycznej. Osoby starsze i dzieci po-
trzebujà na to wi´cej czasu, ni˝ wysportowani rowerzyÊci.

W tabeli 6.6 podane zosta∏y wskaênikowe wartoÊci dla odleg∏oÊci widocznoÊci dla ru-
chu rowerowego, gdzie przyj´to maksymalne przyÊpieszenie 0,8 m/s2, czas reakcji
oko∏o 1 sekundy i maksymalnà pr´dkoÊç przeje˝d˝ajàcego przez skrzy˝owanie rowe-
rzysty ok. 10 km/godz. (=2,8 m/s). Poniewa˝ wzrokowa odleg∏oÊç dojazdowa dotyczy
rowerzystów zamierzajàcych przekroczyç jezdni  ́wy∏àcznie ze startu zatrzymanego,
odleg∏oÊç ta nie zale˝y od funkcji trasy rowerowej.

6.3.2 Skrzy˝owania bez rozwiàzaƒ dajàcych pierwszeƒstwo
Na skrzy˝owaniach ulic z ograniczonym i umiarkowanym ruchem samochodowym
czy bez zauwa˝alnych ró˝nic w pr´dkoÊci, nat´˝eniu i statusie ruchu na poszczegól-
nych kierunkach, na ogó∏ nie wprowadza si´ ˝adnych rozwiàzaƒ, dajàcych pierw-
szeƒstwo. Ulice uwa˝ane sà za równorz´dne, a na skrzy˝owaniu stosuje si  ́zwycza-
jowe zasady, ̋ e ruch z prawej strony ma pierwszeƒstwo oraz, ˝e pierwszeƒstwo majà
pojazdy, poruszajàce si´ szybciej. Na takich skrzy˝owaniach nie sà zalecane jakie-
kolwiek konkretne u∏atwienia dla rowerzystów. W streszczeniu rozwiàzaƒ skrzy˝o-
waƒ (tabela 6.3.); skrzy˝owania bez rozwiàzaƒ wymuszajàcych pierwszeƒstwo na
zewnàtrz obszarów zabudowanych stosuje si´ tylko na drogach kategorii VII i V I I I ,
przy pr´dkoÊci V0 ni˝szej ni˝ 60 km/godz., a wewnàtrz obszaru zabudowanego tylko
na ulicach o pr´dkoÊci maksymalnej równej lub ni˝szej od 30 km/godz. Jednak
w praktyce zdarzajà si  ́skrzy˝owania w terenie zabudowanym na ulicach z p r ́  d k o-
Êcià maksymalnà 50 km/godz., gdzie pierwszeƒstwo nie jest regulowane.
Z punktu widzenia funkcji danej trasy rowerowej poni̋ sze wymogi projektowe stosujà
si  ́dla skrzy˝owaƒ bez rozwiàzaƒ regulujàcych pierwszeƒstwo przejazdu:

G∏ówne trasy rowerowe:
– Nie istniejà dla nich specyficzne wymogi projektowe, takie skrzy˝owania bez pierw-

szeƒstwa przejazdu dla rowerzystów zdarzajà sí  wy∏àcznie w strefach „tempo 30“
i w osiedlach mieszkaniowych (w obszarze zabudowanym) oraz na drogach wiej-
skich kategorii VII i VIII (poza terenami zabudowanymi). 

Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe
– ̧ atwoÊç przekraczania ulicy powinna wynikaç z wymagaƒ projektowych odnoszà-

cych si  ́do straty czasu przypadajàcej na kilometr i prawdopodobieƒstwa zatrzyma-
nia si´ (patrz 6.1.2);

– RowerzyÊci muszà mieç wystarczajàcà widocznoÊç ruchu, który ma pierwszeƒstwo
zgodnie z zwyczajowymi zasadami;
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Tabela 6.6 Wska˝nikowe wartoÊci dla wzrokowej odleg∏oÊci dojazdu dla rowerzystów.

d∏ugoÊç przejazdu czas przejazdu pr´dkoÊç dojazdu samochodów ( V
8 5
)

30 km/h 50 km/h 70 km/h

5,00 m ± 4,5 sec 40 m 65 m 90 m

6,00 m ± 4,9 sec 40 m 70 m 95 m

7,00 m ± 5,3 sec 45 m 75 m 105 m

8,00 m ± 5,6 sec 50 m 80 m 110 m



– Pr´dkoÊç projektowa 60 km/godz stosuje si´ dla dróg poza terenem zabudowanym;
– Pr´dkoÊç projektowa 30 km/godz stosuje si´ do ulic wewnàtrz obszaru zabudowa-

n e g o .

Skrzy˝owania bez pierwszeƒstwa przejazdu to zazwyczaj skrzy˝owania dróg i u l i c
bez specjalnych u∏atwieƒ dla ruchu rowerowego i/ lub ulic bez pasów rowerowych
czy pasów zalecanych. Na skrzy˝owaniach bez pierwszeƒstwa przejazdu, pasy rowe-
rowe czy pasy zalecane nie przechodzà przez skrzy˝owanie. Ma to na celu unikni´cie
sytuacji, w której ulica z pasami rowerowymi by∏a by omy∏kowo brana za ulic´ g∏ów-
nà. Fakt, ˝e jedna z krzy˝ujàcych si´ dróg ma pasy dla rowerów, mo˝e stanowiç takà
ró˝nic  ́statusu, ˝e konieczne jest przyznanie pierwszeƒstwa.
JeÊli pasy dla rowerów czy pasy zalecane zostanà wprowadzone na obu ulicach i n i e
ma powodów, aby którejÊ z nich przyznaç pierwszeƒstwo, to pasy rowerowe powinny
koƒczyç si´ na pewnej odleg∏oÊci od skrzy˝owania.
JeÊli obie drogi majà pasy rowerowe a pierwszeƒstwo jest przyznane którejÊ z nich, to
pasy rowerowe na ulicy podporzàdkowanej koƒczà si´ w odpowiedniej odleg∏oÊci od
ulicy g∏ównej, a pasy nale˝àce do ulicy g∏ównej przechodzà przez skrzy˝owanie
(patrz 6.3.3).

Na skrzy˝owaniach bez pierwszeƒstwa nale˝y zwróciç uwag´ na widocznoÊç rowe-
rzystów. Na wszystkich ∏àczàcych si´ ze skrzy˝owaniem odcinkach ulic, poruszajàcy
si  ́ rowerzyÊci powinni mieç doskona∏à odleg∏oÊç wzrokowà, wzrokowà odleg∏oÊç
hamowania oraz wzrokowà odleg∏oÊç dojazdowà do ulicy, przez którà zamierzajà
przejechaç (patrz 6.3.1). 

6.3.3 Skrzy˝owania z pierwszeƒstwem przejazdu
Na skrzy˝owaniach ulic z przeci t́nymi lub wa˝nymi funkcjami ruchowymi, cz´sto
wyst´puje zauwa˝alna ró˝nica szybkoÊci, nat´˝enia i statusu ruchu. Pierwszeƒstwo
przejazdu jest wówczas konieczne, a przynajmniej powinno byç brane pod uwag .́
Dotyczy to dróg nale˝àcych do V i VI kategorii (poza terenem zabudowanym) z V 0
80 do 60 km/godz. oraz ulic z pr´dkoÊciami maksymalnymi 50 do 70 km/godz.
( w obszarze zabudowanym).
Z poziomu funkcji tras rowerowych wynikajà nast´pujàce wymagania projektowe dla
skrzy˝owaƒ z pierwszeƒstwem przejazdu:
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Rys. 6.10.  Skrzy˝owania bez ustalonego pierwszeƒstwa. Po lewej bez pasów
dla rowerów ani pasów zalecanych po prawej z takimi pasami



G∏ówne trasy rowerowe:
– RowerzyÊci zawsze majà pierwszeƒstwo wobec ruchu poprzecznego z w y j à t k i e m

stref „tempo 30“ (w obszarze zabudowanym) oraz skrzy˝owaƒ dróg wiejskich kate-
gorii VII i VIII (poza terenem zabudowanym);

– JeÊli pierwszeƒstwo faworyzujàce rowerzystów nie jest mo˝liwe (np. z p o w o d u
wa˝nej funkcji ruchowej, wielkiego nat´˝enia ruchu oraz /lub wielkiej pr´dkoÊci
napoprzecznej ulicy), wówczas nale˝y wybraç innà form  ́skrzy˝owania (na przy-
k∏ad dwupoziomowe lub z sygnalizacjà Êwietlnà).

– Drogi rowerowe biegnàce równolegle z boku jezdni (jedno- i dwukierunkowe) nie
sà przybli˝ane lub oddalane od skrzy˝owania bardziej, ni˝ w zakresie 5,00 do 
8,00 m;

– Na drogach rowerowych (jedno- i dwukierunkowych) jest zalecane instalowanie
garbów spowalniajàcych na skrzy˝owaniach z innymi drogami rowerowymi.

Zbiorcze trasy rowerowe
– Pierwszeƒstwo dla ruchu rowerowego jest wprowadzane, jeÊli nat´˝enie ruchu ro-

werowego jest wyraênie wi´ksze, ni˝ nat´˝enie ruchu na drodze poprzecznej lub/
oraz droga poprzeczna ma wyraênie ni˝szy status;

– JeÊli zbiorcza trasa rowerowa biegnie wzd∏u˝ drogi podporzàdkowanej, mo˝liwoÊci
przekraczania drogi g∏ównej powinny byç zgodne z wymogami projektowymi
w stosunku do strat czasu na kilometr i prawdopodobieƒstwa zatrzymania;

– Drogi rowerowe (jedno- i dwukierunkowe) sà przybli˝ane do jezdni lub oddalane na
odleg∏oÊç 5,00 do 8,00 m tylko w wyjàtkowych sytuacjach;

– Próg spowalniajàcy jest zalecany tylko na skrzy˝owaniu dwukierunkowych dróg ro-
w e r o w y c h

Dojazdowe trasy rowerowe
– JeÊli dojazdowa trasa rowerowa biegnie na lub wzd∏u˝ ulicy podporzàdkowanej, to

∏atwoÊç przekraczania drogi g∏ównej powinna byç zgodna z wymogami projekto-
wymi w stosunku do strat czasu na kilometr oraz prawdopodobieƒstwa zatrzymania;

– Drogi rowerowe o charakterze dojazdowym le˝àce wzd∏u˝ ulic mogà byç przybli˝a-
ne lub oddalane od skrzy˝owaƒ na odleg∏oÊç 5,00-8,00 m jeÊli jednoczeÊnie spe∏nio-
ne sà wymogi projektowe co do strat czasu na kilometr i prawdopodobieƒstwa za-
trzymania (patrz 6.1.2).

– próg spowalniajàcy jest zalecany wy∏àcznie na skrzy˝owaniach dwukierunkowych
dróg rowerowych.

167

Rys. 6.11 Skrzy˝owania z pierwszeƒstwem. Po lewej: oba ramiona bez pasów
rowerowych. PoÊrodku: jedno rami´ z pasem rowerowym. Po prawej: oba
ramiona z pasami dla rowerów lub pasami zalecanymi.



Skrzy˝owania z pierwszeƒstwem na ulicach bez wydzielonych dróg rowerowych sà
niemal równowa˝ne skrzy˝owaniom bez pierwszeƒstwa, z jednà oczywistà ró˝nicà,
˝e pierwszeƒstwo jest wskazywane przez oznakowanie poziome i pionowe. Wszyst-
kie mo l̋iwe pasy rowerowe obecne na ulicy z pierwszeƒstwem przejazdu sà przed∏u-
˝ane na skrzy˝owanie i podkreÊlajà pierwszeƒstwo tego ciàgu ruchu. Na ulicach po-
przecznych wszystkie pasy rowerowe koƒczà si  ́z tego samego powodu w p u n k c i e
styku z wyokràgleniem kraw´dzi skrzy˝owania. 

Mo˝na wyró˝niç trzy sposoby projektowania g∏ównych ulic z wydzielonymi drogami
rowerowymi gdzie rowerzysta ma pierwszeƒstwo wobec ruchu na ulicach bocznych:
– przybli˝anie drogi rowerowej do g∏ównej jezdni w obszarze skrzy˝owania;
– pozostawienie drogi rowerowej na jej dotychczasowymi przebiegu w tej samej odle-

g∏oÊci od jezdni co na wczeÊniejszym odcinku;
– ograniczone odsuniecie drogi rowerowej od jezdni w obszarze skrzy˝owania
Wybór miedzy tymi rozwiàzaniami zale˝y na przyk∏ad od funkcji danej trasy rowerowej
oraz manewrów, dokonywanych przez rowerzystów na skrzy˝owaniu (patrz 6.2.5).

Przybli˝anie drogi rowerowej do jezdni
Przy takim rozwiàzaniu, wydzielone drogi rowerowe stajà si´ w pewnej odleg∏oÊci od
skrzy˝owania pasami dla rowerów lub pasami zalecanymi. Jest to potrzebne dla za-
pewnienia kierowcom skr´cajàcym w prawo lepszej mo˝liwoÊci przewidywania
obecnoÊci rowerzystów jadàcych na wprost. Odleg∏oÊç zale˝y od pr´dkoÊci i czasu h a-
mowania ruchu skŕ cajàcego w prawo. Mo˝na przyjàç, ̋ e minimalna odleg∏oÊç to 30 m.

Kiedy pas dla rowerów jest oddzielony od g∏ównej jezdni linià przerywanà, samocho-
dy skr´cajàce w prawo mogà wplataç si´ mi´dzy rowerzystów jadàcych na wprost
i jechaç dalej prawà stronà jezdni mi´dzy rowerami skr´cajàcymi w prawo. W t y m
przypadku droga rowerowa powinna byç przybli˝ona do jezdni przed skrzy˝owaniem
na odcinku dostatecznie d∏ugim, aby pozwoliç na przeplatanie.
Drogi rowerowe pozostawione w sta∏ej odleg∏oÊci od jezdni
W sytuacjach, w których wyst´puje przylegajàca droga rowerowa albo pas oddzielajà-
cy rowerzystów od ruchu samochodowego jest bardzo wàski (≤ 1,00 m), kierowcy sà
ca∏y czas Êwiadomi (ewentualnej) obecnoÊci rowerzystów. Dlatego b´dà mogli odpo-
wiednio przewidywaç obecnoÊç rowerzystów na skrzy˝owaniach i zmiana przebiegu
takich dróg rowerowych przy skrzy˝owaniach nie jest konieczna. Nie jest równie˝ ko-
nieczne odsuniecie drogi rowerowej w sytuacji, kiedy droga rowerowa jest oddzielona
od jezdni pasem (np. zieleni) o szerokoÊci 4,00 do 5,00 m. Przy takiej szerokoÊci pasa
oddzielajàcego, przestrzeƒ ukierunkowujàca mi´dzy przejazdem rowerowym a g ∏ ó w-
nà jezdnià jest wystarczajàca.
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Rys. 6.12 Droga rowerowa przybli˝ona do jezdni



Ograniczone odsuniecie drogi rowerowej od jezdni
Nieco ograniczone odsuni´cie drogi rowerowej od jezdni (4,00 do 5,00 m) jest kom-
promisem mi´dzy bezpieczeƒstwem i wygodà. Z jednej strony, powstaje odpowiednia
przestrzeƒ dla pojazdów skŕ cajàcych w prawo z jezdni g∏ównej, z drugiej zaÊ stro-
nyprzejazd rowerowy znajduje si´ dostatecznie blisko g∏ównej jezdni, aby jasno pod-
kreÊlaç pierwszeƒstwo rowerzystów. Odsuni´cie drogi rowerowej od jezdni powinno
byç p∏ynne. W ten sposób unika si´ odczuwanego przez rowerzystów wra˝enia, ˝e sà

zmuszani do objazdu – a pozostali uczestnicy ruchu nie majà wra˝enia, ˝e rowerzyÊci
po prostu skr´cajà w prawo. Dla dróg rowerowych z jednym kierunkiem ruchu zale-
cany jest promieƒ ∏uku co najmniej 30 m, dla dróg dwukierunkowych zalecany pro-
mieƒ wynosi co najmniej 60 m. W sytuacjach poza terenem zabudowanym (albo
o zbli˝onym charakterze) daje si´ pierwszeƒstwo minimalnym promieniom rz´du
1 0 0 m .
„Obci´cie“ drogi rowerowej na pewnej odleg∏oÊci przed skrzy˝owaniem, bez jakiej-
kolwiek kontynuacji udogodnieƒ rowerowych (np. pasa rowerowego) do skrzy˝owa-
nia nie jest warte zalecania (patrz 6.2.4). Dlatego ta mo l̋iwoÊç nie jest dalej omawia-
na w tym rozdziale.
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Rys. 6.13. Droga rowerowa niezmienionym przebiegiem w pobli˝u 
skrzy˝owania.

Rys. 6.14  Ograniczone odsuni´cie drogi rowerowej od jezdni.
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Dla projektowania przejazdów rowerowych przez ulice poprzeczne zaleca si´, co na-
s t ́  p u j e :
– Zapewnienie dostatecznej przestrzeni mi´dzy jezdnià g∏ówna a przejazdem rowero-

wym (4,00 do 5,00 m) tak, aby oczekujàce samochody nie blokowa∏y rowerzystom
p r z e j a z d u ;

– Kiedy stosuje si´ ograniczone odsuni´cie drogi rowerowej od jezdni g∏ównej, droga
rowerowa musi byç odsuwana p∏ynnie. Dla dróg rowerowych jednokierunko-
wychpromieƒ skr t́u wynosi minimum 30 m, dla dwukierunkowych minimum 60 m ;

– Opaska dzielàca drog  ́rowerowà i jezdni´ musi byç wolny od wszelkich przeszkód
na odpowiednim odcinku (minimum 30 m), tak, aby kierowcy skr´cajàcy w p r a w o
mogli lepiej przewidywaç obecnoÊç rowerzystów jadàcych na wprost;

– Wewnàtrz obszaru zabudowanego, zawsze nale˝y prowadziç przejazd rowerowy
przed progiem spowalniajàcym (funkcja progu spowalniajàcego jest mniej istotna
ni˝ widocznoÊç skrzy˝owania w obszarze zabudowanym);

– Nie nale˝y odsuwaç przylegajàcych dróg rowerowych oraz dróg rowerowych od-
dzielonych od jezdni bardzo wàski pasem (np. zieleni).

Bezpieczeƒstwo ruchu na przejazdach rowerowych mo˝na poprawiç przez roz-
wiàzania, podkreÊlajàce pierwszeƒstwo rowerzystów jadàcych drogà rowero-
wà na wprost wobec pojazdów skr´cajàcych w prawo oraz pojazdów w∏àczajà-
cych si´ do ruchu z prawej strony z ulicy podporzàdkowanej.
Rozwiàzaniem, które dotyczy tylko kolizji mi´dzy samochodami skr´cajàcymi
w prawo i rowerzystami jadàcymi na wprost, jest wprowadzenie ma∏ego progu
spowalniajàcego mi´dzy g∏ównà jezdnià i przejazdem rowerowym - tak zwa-
nego „haskiego pagórka“.

Rys. 6.15 Próg mi´dzy g∏ównà jezdnià oraz drogà rowerowà (w Holandii
znany jako „haski pagórek“).

Rys. 6.16 Przeci´cie drogi rowerowej przez wyjazd



Rozwiàzanie, które dotyczy obu konfliktów, to wprowadzenie progu spowalniajà-
cego na przejeêdzie rowerowym, gdzie droga rowerowa jest poprowadzona po
szczycie progu. Aby takie rozwiàzanie nie wydawa∏o si´ zbyt cz´sto wyjazdem,
próg powinien byç zlokalizowany w odpowiedniej odleg∏oÊci od g∏ównej jezdni
(wraz z nim, taka b´dzie te˝ lokalizacja przejazdu rowerowego). To oznacza, ˝e
droga rowerowa na skrzy˝owaniach b´dzie oddalona bardziej, ni˝ o 5,00 m, co nie
jest po˝àdane z punktu wi dzenia bezpoÊrednioÊci i wygody jazdy rowerem. Pewnà
alternatywà dla takiego rozwiàzania jest wprowadzenie progu spowalniajàcego
o statusie wyjazdu. To oznacza, ˝e próg spowalniajàcy jest usytuowany tu˝ obok
g∏ównej jezdni. Droga rowerowa w takim wypadku nie zmienia swojego przebiegu.
Z powodu prawnego statusu wyjazdu, nawierzchnia drogi rowerowej (typ, kolor)
nie zmienia si´ i nie stosuje si´ ˝adnych ∏uków ∏àczàcych wyjazd z jezdnià g∏ównà.
Wyjazd jest równie˝ najbardziej oczywistym rozwiàzaniem dla wydzielonych,
dwukierunkowych dróg rowerowych wzd∏u˝ g∏ównych ulic w obszarze zabu-
dowanym. Odsuwanie dróg rowerowych od jezdni na wi´kszà odleg∏oÊç a na-
wet ewentualne odbieranie im pierwszeƒstwa przestaje byç wówczas problemem .
Podobne rozwa˝ania w odniesieniu do konfrontacji ruchu rowerowego i zmo-
toryzowanego stosuje si´ w przypadku skrzy˝owaƒ z (jednà) dwukierunkowà
drogà rowerowà wzd∏u˝ g∏ównej ulicy. Poniewa˝ rowerzyÊci w takim przypad-
ku mogà nadje˝d˝aç z obu kierunków, ich bezpieczeƒstwo zas∏uguje na dodat-
kowà uwag´. Dlatego w takich przypadkach sà po˝àdane dodatkowe rozwiàza-
nia na przyk∏ad w formie progów spowalniajàcych czy wyjazdów.
Poza obszarem zabudowanym, RONA w pobli˝u skrzy˝owaƒ zaleca ostre zakrzy-
wienie dwukierunkowej drogi rowerowej i odsuni´cie jej od jezdni. Jednak rozwià-
zanie, proponowane dla dróg jednokierunkowych, równie˝ mo˝e byç punktem wyj-
Êcia dla projektu skrzy˝owania poza terenem zabudowanym z d w u k i e r u n k o w y m i
drogami rowerowymi. JeÊli pozwala na to funkcja i u˝ytkowanie drogi poprzecznej,
mo˝na wprowadziç na niej próg spowalniajàcy na przejeêdzie rowerowym. Poza te-
renem zabudowanym, odleg∏oÊç mi´dzy drogà rowerowà a jezdnià powinna wynosiç
maksymalnie 8,00 m. W zasadzie, w sytuacjach w obszarze zabudowanym podstawo-
wy wymóg wygody mo˝e byç spe∏niony ∏atwiej, ni  ̋poza terenem zabudowanym. Pro-
blemów odnoszàcych sí  do bezpieczeƒstwa ruchu drogowego mo˝na uniknàç ∏atwiej
w obszarach zabudowanych przy zastosowaniu rozwiàzaƒ wspomnianych powy˝ej.
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Rys. 6.17 Przejazd rowerowy na drodze poprzecznej wobec dwukierunkowej
drogi rowerowej poza terenem zabudowanym.



6.3.4 Skrzy˝owania z sygnalizacjà Êwietlnà
Przy projektowaniu skrzy˝owaƒ z sygnalizacjà Êwietlnà dwa aspekty sà wa˝ne
z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu drogowego: ∏atwoÊç przekraczania
skrzy˝owania i mo˝liwoÊç identyfikacji obszaru skrzy˝owania. W obu aspek-
tach wa˝na jest liczba obszarów ukierunkowujàcych dla ruchu zmotoryzowanego.
Na odcinkach ulic prowadzàcych do skrzy˝owania z sygnalizacjà Êwietlnà wpro-
wadzane sà dodatkowe pasy ruchu dla ruchu zmotoryzowanego. Z tego powodu
znacznie wzrasta odleg∏oÊç przekraczania skrzy˝owania dla ruchu rowerowego.
Z punktu widzenia korzyÊci ruchu rowerowego jest po˝àdane, aby minimalizo-
waç odleg∏oÊç przekraczania skrzy˝owania – a przez to liczb´ pasów dla samo-
chodów – do minimum. Po˝àdane jest ograniczenie liczby pasów do dwóch,
szczególnie na skrzy˝owaniach, gdzie Êwiat∏a nie dzia∏ajà ca∏à dob´. Z punktu wi-
dzenia bezpieczeƒstwa ruchu rowerowego jest bardzo istotne, aby na tych skrzy-
˝owaniach liczba pasów dla samochodów jadàcych na wprost by∏a ograniczona
do jednego na ka˝dym odcinku przed skrzy˝owaniem. Dzi´ki temu unika si´ na
skrzy˝owaniu konfliktów rowerzystów z wyprzedzajàcymi ich samochodami.
Aby móc zbadaç jednym rzutem oka sytuacj´ na skrzy˝owaniu, wa˝ne jest
ograniczanie powierzchni skrzy˝owania. Jest to równie˝ powód dla ogranicza-
nia do minimum liczby miejsc ukierunkowujàcych.
Zasady projektowania skrzy˝owaƒ z sygnalizacjà Êwietlnà mogà zostaç wyprowa-
dzone z zasad obowiàzujàcych dla skrzy˝owaƒ z pierwszeƒstwem przejazdu i b e z
pierwszeƒstwa przejazdu. Najwa˝niejsza ró˝nica w projekcie polega na obecnoÊci
pasów dla ruchu w poszczególnych kierunkach na przylegajàcych do skrzy˝owania
odcinkach ulic. Liczba pasów i dystrybucja poszczególnych kierunków przep∏ywu
ruchu wynika z wymaganych przepustowoÊci w stosunku do nat´˝eƒ ruchu i s t o-
sownie ustawionego programu kontroli ruchu. Przy projektowaniu równie˝ nale˝y
braç pod uwag´ przestrzeƒ koniecznà do ustawienia sygnalizacji kontrolujàcej ruch

W tym rozdziale zajmujemy si´ wy∏àcznie technicznymi aspektami projektowania
skrzy˝owaƒ z sygnalizacjà Êwietlnà, takimi jak wymiary poszczególnych pasów ru-
chu. Ponadto zwracamy uwag´ na projekt niektórych specyficznych u∏atwieƒ dla
rowerzystów, skr´cajàcych na Êwiat∏ach. Kwestie techniczne kontroli ruchu za po-
mocà sygnalizacji Êwietlnej sà omówione w punkcie 6.4. Odnoszà si´ one równie˝
do wymogów projektowych wynikajàcych z funkcji danej trasy rowerowej. Te wy-
mogi projektowe na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà majà wi´cej wspólne-
go z samym zarzàdzaniem ruchem na Êwiat∏ach, ni˝ projektem skrzy˝owania.

Pasy ruchu dla ruchu mieszanego
Pasy ruchu dla ruchu mieszanego mo˝na znaleêç niemal wy∏àcznie wewnàtrz obsza-
rów zabudowanych. Poza obszarami zabudowanymi, ruch rowerowy w zasadzie jest
kierowany  na wydzielone drogi rowerowe.
Rozró˝niamy pasy dla ruchu na wprost (wspólne lub oddzielne dla ruchu skr´cajàce-
go w lewo) oraz pasy wy∏àcznie dla ruchu skr´cajàcego ze skrzy˝owania. Pasy dla ru-
chu skr´cajàcego sà w zasadzie o 0,25 m w´˝sze, ni˝ te, przeznaczone dla ruchu na
wprost (lub na wprost z udzia∏em ruchu skr´cajàcego). ASVV podaje nast´pujàce sze-
rokoÊci miejsc ukierunkowujàcych dla ruchu mieszanego:
– dla ruchu na wprost (samochód + rower) ≥ 3,50 (3,25) m
– dla ruchu na wprost + skr´cajàcego (samochód + rower) ≥ 3,50 (3,25) m
– tylko ruch skr´cajàcy (samochód + rower) ≥ 3,25 (3,00) m.

Te wymiary nie obejmujà szerokoÊci oznakowania poziomego. WartoÊci w n a w i a s a c h
to absolutne minimum. Wymiary zale˝à od nat´˝enia ruchu, procentu ruchu skr´cajà-
cego na skrzy˝owaniu i proporcji ruchu ci´˝arowego. Przy niskich nat´˝eniach na 
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jeden pas i/ lub ma∏ym ruchu ci´˝arowym, mo˝na stosowaç wartoÊci minimalne bez
negatywnego oddzia∏ywania na bezpieczeƒstwo i wygod´ rowerzystów. Przy du˝ych
nat´˝eniach w przeliczeniu na pas ruchu oraz/ lub du˝ym ruchu ci´˝arowym, nale˝y
przyjàç wi´kszà szerokoÊç. SzerokoÊç maksymalna wynosi 4,00 m. JeÊli pasy przed
skrzy˝owaniem b´dà szersze, to istnieje mo˝liwoÊç, ˝e samochody osobowe b´dà
ustawia∏y si´ obok siebie na jednym pasie, nie zostawiajàc miejsca rowerzystom.
Niezale˝nie od tego, istnieje mo˝liwoÊç wprowadzenia pasów o szerokoÊci 4,00
m dla samochodów i rowerów. D∏ugoÊç pasa przed dla ruchu mieszanego zale˝y od
nat´˝enia ruchu i sygnalizacji Êwietlnej. Bioràc pod uwag´ oznakowanie poziome
i systemy detekcji pojazdów (np. p´tle indukcyjne) minimalna d∏ugoÊç to 30 m. 

Pasy dla rowerów na jezdni
SzerokoÊç pasów dla rowerzystów (na jezdni) powinna opieraç si  ́na iloÊci miejsca,
zajmowanej przez dwóch rowerzystów stojàcych obok siebie na linii oczekiwania na
Êwiat∏ach i jadàcych mi´dzy oczekujàcymi samochodami na poczàtku pasa ukierunko-
wujàcego. Oznacza to, ˝e pas powinien mieç szerokoÊç co najmniej 1,75 m (przy sze-
rokoÊci absolutnie minimalnej wynoszàcej 1,50 m). Pas ukierunkowujàcy dla rowerzy-
stów skŕ cajàcych w lewo powinien byç przeprowadzony przez ca∏e skrzy˝owanie.
W odniesieniu do szerokoÊci pasów ruchu, wa˝ne sà dwa sprzeczne ze sobà aspekty.
Z jednej strony, pasy powinny byç dostatecznie szerokie, aby pozwoliç na bezpieczny
i wygodny przep∏yw ruchu rowerowego; z drugiej nie mogà byç tak szerokie, ̋ eby za-
cz´∏y z nich korzystaç samochody (utrudniajàc ruch rowerom). W zwiàzku z tà drugà
kwestià, pasy dla rowerów nie sà szersze, ni  ̋2,00 m.

Przy stosowaniu wydzielonych pasów dla rowerów, pasy dla samochodów sà w´˝sze,
ni  ̋w przypadku ruchu mieszanego. Minimalna szerokoÊç pasów dla ruchu wy∏àcznie
zmotoryzowanego wynosi 3,00 m (ruch na wprost oraz na wprost i skr´cajàcy) lub
2,75 m (ruch skr´cajàcy), nie uwzgl´dniajàc szerokoÊci oznakowania poziomego.
D∏ugoÊç pasów dla rowerów na jezdni jest w zasadzie taka sama, jak d∏ugoÊç pasów
dla ruchu zmotoryzowanego w tym samym kierunku. Nat´˝enie ruchu zmotoryzowa-
nego i maksymalny czas oczekiwania wynikajàcy z d∏ugoÊci cyklu sygnalizacji
Êwietlnej sà reprezentatywnà wielkoÊcià dla ustalenia d∏ugoÊci pasa ukierunkowujàce-
go dla samochodów. Minimalna d∏ugoÊç odcinka oznakowania poziomego i d e t e k c j i
ruchu rowerowego przez sygnalizacj´ to ok. 30 m.
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Rys 6.18. Pasy dla ruchu mieszanego

Rys. 6.19 Pasy dla rowerów na jezdni.



Kiedy wyst´puje du˝y ruch zmotoryzowany, skr´cajàcy w prawo, po˝àdana jest
ochrona rowerzystów jadàcych na wprost – np. przez u˝ycie bariery dzielàcej. Dzi´ki
temu unika si´ sytuacji, w której samochody skr´cajàce w prawo mieszajà si´ ze stru-
mieniem rowerów jadàcych na wprost na swoim pasie.
Dodatkowà korzyÊcià takiego rozwiàzania jest fakt, ˝e rowerzyÊci mogà, oczekujàc na
zielone Êwiat∏o, opieraç si´ o barier  ́dzielàcà. Ponadto, dzi´ki takie mu rozwiàzaniu
jest mo l̋iwe takie zaprogramowanie sygnalizacji, aby rowerzyÊci otrzymywali zielo-
ne Êwiat∏o jako pierwsi.

Pasy na drogach rowerowych
W zasadzie, pasy na drogach rowerowych sà krótsze, ni˝ pasy dla rowerzystów na
jezdni. Wymiary pasów opierajà si  ́o minimalnà szerokoÊç, zajmowanà przez dwoje
oczekujàcych obok siebie na Êwiat∏ach rowerzystów. Oznacza to, ˝e pasy na wydzie-
lonych drogach rowerowych powinny byç szersze, ni˝ 1,50 m (przy absolutnym mini-
mum 1,20 m). Przy du˝ym nat´˝eniu ruchu rowerowego, po˝àdana jest wi´ksza sze-
rokoÊç (do maksymalnej, wynoszàcej 2,50 m), w zale˝noÊci od szerokoÊci przejazdu
rowerowego oraz drogi rowerowej po drugiej stronie przejazdu. D∏ugoÊç pasa zale˝y
od liczby rowerzystów, którzy maja si´ zebraç na pasie w fazie czerwonego Êwiat∏a –
i stàd zale˝y ona od ustawienia sygnalizacji Êwietlnej.

Na g∏ównych trasach rowerowych rowerzyÊci powinni byç wykrywani przez sygnali-
zacj  ́Êwietlnà w odpowiedniej odleg∏oÊci od skrzy˝owania, aby zwi´kszyç prawdo-
podobieƒstwo przejazdu bez zatrzymania i ograniczenia czasu oczekiwania. D∏ugoÊç
pasa zale˝y od stopnia, w którym rowerzyÊci cieszà si  ́pierwszeƒstwem na Êwiat∏ach,
od technologii detekcji pojazdów oraz od ruchu przep∏ywajàcego w∏aÊnie przez skrzy-
˝owanie ramach sygnalizacji Êwietlnej lub poza nià. Minimalna d∏ugoÊç pasów detek-
cyjnych wynosi 15,00 m. Minimalna d∏ugoÊç 5,00 m jest konieczna w punktach zat∏o-
czenia ze wzgl´du na koniecznoÊç oznakowania poziomego (strza∏ki na jezdni). Pasy
ukierunkowujàce dla rowerzystów skr´cajàcych w lewo sà na wydzielonych drogach
rowerowych konieczne tylko wtedy, jeÊli sygnalizacja Êwietlna przewiduje dla takiego
manewru oddzielnà faz´ zielonego Êwiat∏a.
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Rys. 6.20 Chroniony pas
dla rowerzystów.

Rys. 6.21 Pasy ukierunko-
wujàce na wydzielonej
drodze rowerowej



Âluza rowerowa
Âluza rowerowa jest to specyficzne u∏atwienie, s∏u˝àce do organizacji ruchu rowero-
wego na skrzy˝owaniu z sygnalizacjà Êwietlnà. Âluzy sà stosowane wy∏àcznie na
skrzy˝owaniach z ruchem mieszanymi i sygnalizacjà Êwietlnà w obszarze zabudowa-
nym. Âluza sk∏ada si´ z oddzielnej przestrzeni dla rowerzystów (i m o t o r o w e r z y s t ó w ) ,
zlokalizowanej przed pasem dla ruchu zmotoryzowanego oraz z towarzyszàcego jej
dojazdowego pasa dla rowerów. Rozwiàzanie to umo˝liwia rowerzystom i m o t o r o w e-
rzystom zaj´cie pozycji przed oczekujàcymi samochodami i przekroczenie skrzy-
˝owania na zielonym Êwietle jako pierwsi. Âluza rowerowa jest niezwykle korzyst-
nym rozwiàzaniem, zw∏aszcza dla rowerzystów skr´cajàcych w lewo w s y t u a c j a c h ,
kiedy istnieje tylko jeden pas dla ruchu zmotoryzowanego. Âluzy sà stosowane na od-
cinkach dojazdowych do skrzy˝owaƒ na ulicach z najwy˝ej dwoma pasami ukierun-
k o w u j à c y m i .
Wprowadzenie wydzielonych Êluz, w tym dojazdowego pasa rowerowego dla ruchu
rowerowego skr´cajàcego w lewo, jest zalecane, kiedy na ulicy istnieje pas ukierunko-
wujàcy dla ruchu w lewo. JeÊli ruch lewoskr´tny ma oddzielnà faz´ zielonego Êwiat∏a,
konieczna jest oddzielna Êluza dla lewoskr t́nego ruchu rowerowego. JeÊli taka sytu-
acja nie wyst´puje, to mo˝e wystarczyç jedna Êluza, rozciàgajàca si´ na ca∏à szerokoÊç
obu pasów ruchu zmotoryzowanego. Ale takie rozwiàzanie nie jest zalecane: w p o-
dobnych sytuacjach rowerzyÊci wybierajà przeplatanie mi´dzy samochodami na po-
przedzajàcym odcinku jezdni i nie korzystajà z pasa rowerowego, ˝eby wykonaç skŕ t
w lewo dopiero na samej Êluzie. Âluzy sà bardzo rzadko stosowane dla skr t́ów w p r a-
wo (z oddzielnà fazà zielonego Êwiat∏a lub bez); po prostu mi´dzy samochodami i r o-
werami skr´cajàcymi w prawo rzadko powstajà konflikty, które mo˝na rozwiàzaç
przy pomocy takich Êluz.
Standardowy model Êluzy rowerowej sk∏ada si´ z oznakowania poziomego
w postaci koperty o d∏ugoÊci minimalnej 4,00 m i maksymalnej 6,00
m z umieszczonym poÊrodku symbolem roweru o d∏ugoÊci 2,75 m. Na ostatnich
5,00 do 10,00 m przed Êluzà, pas dla rowerów jest oddzielony od pasa dla samo-
chodów linià ciàg∏à. Dojazdowy pas dla rowerów powinien mieç szerokoÊç 1,75
m, d∏ugoÊç 25,00 m i zawieraç symbole roweru jako oznakowanie poziome.
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Rys. 6.22. Âluza rowerowa

A. model standardowy
B. model dla skr´tu w prawo
C. model do skr´tu w lewo
D. model do skr´tu w lewo bez odr´bnej fazy zielonego Êwiat∏a



Absolutne minimum szerokoÊci pasa dojazdowego (zalecanego) to 1,00 m; w t a k i e j
sytuacji rowerzysta jest zdolny najwy˝ej wymijaç stojàce samochody. Dlatego prefe-
rowana jest szerokoÊç 1,50 m. JeÊli pas dla rowerów jest wyznaczony tak˝e na odcin-
ku jezdni po drugiej stronie skrzy˝owania, to pas ten powinien zaczynaç si´ ju˝ od
Êluzy i mieç ca∏y czas sta∏à szerokoÊç.
Z punktu widzenia widocznoÊci i ∏atwoÊci rozpoznawania, Êluza rowerowa oraz
(cz´Êç) dojazdowego pasa rowerowego powinny byç wykoƒczone przy pomocy na-
wierzchni w innym kolorze (czerwonym).

Wspólny pas dla autobusów i r o w e r ó w
W obszarach miejskich mo˝e okazaç si´ konieczne ∏àczenie ruchu autobusowego
oraz rowerowego na wydzielonych pasach, poniewa˝ na odcinkach dojazdowych
do skrzy˝owaƒ z sygnalizacjà Êwietlnà w godzinach szczytu tworzà si´ korki. Je-
Êli brakuje przestrzeni na wyznaczenie odr´bnych pasów dla rowerów oraz autobu-
sów, wówczas mo˝na rozwa̋ yç wyznaczenie pasów wspólnych dla obu rodzajów pojaz-
dów. Ale takie rozwiàzanie nie powinno byç stosowane na g∏ównych trasach rowero-
w y c h .
Warunkiem dla zastosowania pasa rowerowo- autobusowego jest dostosowanie za-
chowania autobusów do ruchu rowerowego oraz – w zasadzie – uniemo l̋iwianie wy-
przedzania rowerzystów. Innymi s∏owy, tworzàce si  ́przed skrzy˝owaniami korki
drogowe muszà byç tak d∏ugie, ˝e czas, zaoszcz´dzony przez autobusy jest du˝y, mi-
mo, ˝e na pasie rowerowo – autobusowym poruszajà si´ one z pr´dkoÊcià rowe-
rzysty. Ten warunek sprowadza si´ do szerokoÊci pasa rowerowo – autobusowe-
go wynoszàcego 2,75 do 3,00 m. Ze wzgl´du na status prawny, nie powinno si´
tego pasa oznaczaç poziomymi symbolami roweru czy autobusu; specyficzne
przeznaczenie tego pasa musi byç wyjaÊnione przez oznakowanie pionowe.

Skr´canie w prawo na czerwonym Êwietle i omijanie czerwonego Êwiat∏a.
Dla p∏ynnego przemieszczania si´ rowerów skr´cajàcych w prawo na skrzy-
˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà, niezb´dne sà wydzielone udogodnienia.
Zalecane sà takie rozwiàzania, dzi´ki którym rowerzysta mo˝e skr´caç
w prawo ca∏kowicie niezale˝nie od wskazaƒ sygnalizacji Êwietlnej; takie
rozwiàzanie okreÊlamy jako omijanie czerwonego Êwiat∏a. Daje ono prostà
i dobrej jakoÊci mo˝liwoÊç sprostania wymogom projektowym na g∏ównych
i zbiorczych trasach rowerowych.
Na skrzy˝owaniach bez wydzielonych dróg rowerowych rozwiàzanie takie mo˝e
sk∏adaç si´ z wydzielonej drogi rowerowej o szerokoÊci co najmniej 1,50 m dla ro-
werzystów skr´cajàcych w prawo. Na skrzy˝owaniach z wydzielonymi drogami
rowerowymi, rozwiàzanie umo˝liwiajàce skr´t w prawo omijajàcy czerwone
Êwiat∏o sk∏ada si´ z wydzielonego pasa dla rowerzystów jadàcych na wprost, który
rowerzyÊci skr´cajàcy w prawo mogà ominàç. Mo˝e te˝ obejmowaç sygnalizacj´
Êwietlnà i oddzielny pas dla rowerzystów jadàcych na wprost wyznaczony w t a k i
sposób, ˝e rowerzyÊci skr´cajàcy w prawo mogà ominàç obszar regulowany sy-
gnalizacjà Êwietlnà.

Alternatywà dla wprowadzania rozwiàzaƒ umo˝liwiajàcych skr´t w prawo na
czerwonym Êwietle jest umieszczenie oddzielnej, trzykolorowej sygnalizacji
Êwietlnej dla ruchu rowerowego, skr´cajàcego w prawo. Jest to rozwiàzanie
dla skrzy˝owaƒ, gdzie skr´canie w prawo na czerwonym Êwietle jest niemo˝li-
we. Takie rozwiàzanie powinno obejmowaç pas dla rowerzystów, skr´cajà-
cych w prawo. Sygnalizacja Êwietlna musi byç wyposa˝ona w Êwiat∏a z sym-
bolami rowerów i strza∏kami w prawo. RowerzyÊci, skr´cajàcy w prawo otrzy-
mujà (dodatkowe) zielone Êwiat∏o tylko wtedy, jeÊli nie popadajà w kolizj´
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z innymi rodzajamu ruchu. Zielone Êwiat∏o, pozwalajàce na skr´t w prawo nie
mo˝e si´ paliç, jeÊli skr´cajàcy w prawo rowerzyÊci majà si´ podporzàdkowaç
czy przepuÊciç innych uczestników ruchu, takich jak np. piesi, przechodzàcych
przez równoleg∏e przejÊcie dla pieszych czy samochody i/ lub rowery nadje˝d˝ajàce
z lewej strony. JeÊli wydzielone u∏atwienia dla ruchu rowerowego poza sygnalizacjà
Êwietlnà nie sà mo˝liwe do zastosowania, mo˝na rozwa˝yç wolny skŕ t w prawo dla
rowerzystów. W praktyce takie rozwiàzanie jest cz´sto okreÊlane jako „skr´caj w p r a-
wo na czerwonym Êwietle“. Rozró˝nienie „skr´caj w prawo obok czerwonego Êwia-
t∏a“ oraz „skr´caj na czerwonym Êwietle“ oznacza, ˝e przy skr´caniu w prawo obok
czerwonego Êwiat∏a ruch rowerowy w zasadzie omija sygnalizacj´ Êwietlnà, podczas,
gdy rowerzyÊci skr´cajàcy w prawo na czerwonym Êwietle mogà skr´ciç w prawo mi-
mo, ̋ e przed nimi pali si´ czerwone Êwiat∏o.

Dozwolony skr t́ w prawo na czerwonym Êwietle dla rowerów w zasadzie mo˝e zo-
staç zastosowany na dwa sposoby:
– rowerzyÊci mogà skr´caç w prawo podczas ka˝dej fazy czerwonego Êwiat∏a
– rowerzyÊci mogà skr´caç w prawo podczas niektórych faz czerwonego Êwiat∏a

Dobór którejÊ z tych mo˝liwoÊci zale˝y od stopnia, w którym skr´cajàcy w p r a-
wo rowerzyÊci popadajà w konflikt z
– przechodzàcymi przez jezdni´ pieszymi;
– rowerzystami i/ lub samochodami nadje˝d˝ajàcymi z lewej strony
– rowerzystami jadàcymi z naprzeciwka oraz/ lub samochodami skr´cajàcymi

w l e w o.
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W zasadzie rowerzyÊci, skr´cajàcy w prawo na czerwonym Êwietle, powinni ust´powaç
pierwszeƒstwa strumieniom ruchu wspomnianym wy˝ej. Liczba konfliktów, na które
jednoczeÊnie nara˝ony jest skr´cajàcy w prawo rowerzysta, zale˝y od sygnalizacji
Êwietlnej na skrzy˝owaniu. JeÊli te konflikty sà dopuszczalne, to wówczas dozwolony
skr´t w prawo jest mo˝liwy podczas ka˝dej fazy czerwonego Êwiat∏a dla rowerów;
wskazuje to sta∏y znak drogowy „jazda w prawo dozwolona ca∏y czas dla rowerów“.

Sta∏e zezwolenie na prawoskr t́ dla rowerów i motorowerów nie jest dopuszczalne, jeÊli:

– piesi przekraczajà jezdni´ poprzecznà podczas fazy zielonego Êwiat∏a (oraz fazy pulsujà-
cego zielonego Êwiat∏a), jeÊli przejÊcie jest regulowane przez Êwiat∏o zielone, pulsujàce
zielone lub pulsujàce ˝ó∏te;

– jeÊli nie ma dostatecznie du˝o miejsca na pobliskiej jezdni dla jednoczesnego ruchu ro-
werów skr´cajàcych w prawo oraz samochodów i/ lub rowerów jadàcych z lewej strony.
W takich sytuacjach mo˝na zastosowaç znak „jazda w prawo dozwolona dla rowerów“
wyÊwietlany wtedy, kiedy rowerzyÊci i motorowerzyÊci mogà skr´caç w prawo na czer-
wonym Êwietle.

Wa˝nym warunkiem, ograniczajàcym swobodne skr´canie w prawo rowerzystów i m o t o-
rowerzystów jest dostateczna przestrzeƒ dla rowerzystów skr´cajàcych w prawo, tak, aby
nie zmuszali oni innych uczestników ruchu do manewrów, unikajàcych kolizji na skrzy˝o-
waniu. Z tego powodu zalecane jest, aby rowerzyÊci skr´cajàcy w prawo na czerwonym
Êwietle trafiali na wydzielona drog  ́ rowerowà albo pas dla rowerów. JeÊli nie ma na to
miejsca, a rowerzysta skr´cajàcy w prawo na czerwonym Êwietle robi to w tym samym
czasie, kiedy na tà samà jezdni  ́trafia z lewej strony ruch samochodowy, konieczny powi-
nien byç dost´pny na poboczu pas o szerokoÊci minimum 1,00 m (miedzy samochodami
jadàcymi z lewej a kraw´dzià jezdni). Kiedy z lewej strony równoczeÊnie z s a m o c h o d a m i
nadje˝d˝a wielu rowerzystów, pas ten powinien mieç szerokoÊç 2,00 m.

Na skrzy˝owaniach z kontrolowanym ruchem pieszych, nale˝y zwracaç szczególnà uwag´
na pozycje przechodzàcych przez jezdnie pieszych w stosunku do skr´cajàcych w p r a w o
rowerzystów. Kiedy wyznaczona zostaje wydzielona droga rowerowa, kierujàca skr´cajà-
cych w prawo rowerzystów poza obszarem kierowania ruchem, to konieczny jest pas dzie-
làcy o szerokoÊci przynajmniej 1,80 m (jako obszar ukierunkowujàcy dla przechodzàcych
pieszych oraz ustawienie sygnalizatora ze Êwiat∏ami dla pieszych. Pas dzielàcy wskazuje
równie  ̋przechodzàcym pieszym, ˝e przejÊcie przez drog´ rowerowà nie jest regulowane
Ê w i a t ∏ a m i .

JeÊli odpowiednia szerokoÊç pasa dzielàcy nie jest osiàgalna, to nale˝y wybraç inne
rozwiàzanie dla przep∏ywu skr´cajàcego w prawo ruchu rowerowego. Niedosta-
tecznie szeroki pas dzielàcy ma fatalny wp∏yw na bezpieczeƒstwo oczekujàcych
i przechodzàcych pieszych. Zw∏aszcza dotyczy to przejÊç z zainstalowanymi dodat-
kowymi u∏atwieniami dla osób niedowidzàcych i niewidomych (urzàdzenia aku-
styczne).

Rozwiàzania ukierunkowujàce dla rowerzystów skr´cajàcych w l e w o
Na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà i pasami dla rowerów czy wydzielonymi droga-
mi rowerowymi tylko wzd∏u  ̋g∏ównej ulicy, konieczne sà dodatkowe rozwiàzania, zapew-
niajàce bezpieczny i p∏ynny ruch rowerów, skŕ cajàcych w lewo. W zasadzie, rowerzyÊci
skŕ cajàcy w lewo powinni mieç mo˝liwoÊç ustawienia si  ́po prawej stronie ulicy na skrzy-
˝owaniu lub mi´dzy drogà rowerowà i g∏ównà jezdnià. 
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Rozwiàzanie takie polega na oznakowaniu poziomym rodzaju Êluzy rowero-
wej. JeÊli wszyscy rowerzyÊci skr´cajàcy w lewo muszà gromadziç si´ w tej
Êluzie, konieczne jest ustawienie ostrzegawczego Êwiat∏a.
Na wyposa˝onych w sygnalizacje Êwietlnà skrzy˝owaniach ulic z pasami dla rowe-
rów w obszarze zabudowanym mo˝na równie˝ wprowadziç Êluzy (patrz 6.3.4) dla
rowerzystów skr´cajàcych w lewo. Na skrzy˝owaniach, które maja stosunkowo wy-
soki udzia∏ rowerów skr´cajàcych w lewo, albo z utrudnionym manewrem lewoskr´-
tu, rozwiàzaniem mo˝e byç przebudowa na rondo (z pierwszeƒstwem dla ruchu na
rondzie) – pod warunkiem wszak˝e, ˝e rowerzyÊci na rondzie majà równie˝ pierw-
szeƒstwo nad ruchem doje˝d˝ajàcym do ronda i opuszczajàcym go (patrz 6.3.5).

6.3.5 Ronda
Ronda odgrywajà w ostatnich latach coraz wi´kszà rol´. Zazwyczaj charakteryzuje je:
– jezdnia (okr´˝na) z jednym pasem ruchu;
– pierwszeƒstwo dla ruchu na rondzie;
– nieskomplikowane sytuacje ruchowe (a przez to uproszczenie jazdy rowerem);
– prostopad∏e (promieniste) i wàskie po∏àczenia z ramionami ronda.
Ronda sà budowane zw∏aszcza z myÊlà o poprawie bezpieczeƒstwa ruchu drogowego.
W rezultacie stosunkowo ciasnego wymiarowania, szybkoÊç ruchu zmotoryzowanego
na rondzie i w jego pobli˝u zmniejsza si  ́do 30-35 km/godz. Stàd te˝ nie tylko ca∏ko-
wita liczba wypadków, ale tak˝e liczba ofiar (rannych) jest znacznie ni˝sza, ni˝ na
skrzy˝owaniach. Badania ( 1 0 ) pokaza∏y, ˝e powa˝ne konsekwencje mia∏o 16 procent
wypadków na rondach. W 25 procentach wypadków uczestniczyli rowerzyÊci i m o t o-
rowerzyÊci. Chocia  ̋ofiarami na rondach sà równie  ̋g∏ównie rowerzyÊci i m o t o r o w e-
rzyÊci, to w ogólnym rozrachunku tak˝e dla nich bezpieczeƒstwo ruchu drogowego sil-
nie si  ́poprawia.
Ronda majà znacznà przepustowoÊç: w godzinach szczytu nat´˝enia rz´du 2000 po-
jazdów na godzin´ w po∏àczeniu z du˝ymi liczbami rowerzystów mo˝e przemiesz-
czaç si´ przez rondo praktycznie bez najmniejszych problemów. Tak˝e z tego powo-
du, podczas remontów ulic coraz cz´Êciej ronda zast´pujà skrzy˝owania z s y g n a l i z a-
cjà Êwietlnà. Oprócz tego, ronda cz´sto sà wybierane jako rozwiàzania dla nowopo-
wstajàcej infrastruktury drogowej.
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Pozycja rowerzysty, jako s∏abszego uczestnika ruchu, wymaga zwrócenia spe-
cjalnej uwagi tak˝e na rondzie. Kwestia pierwszeƒstwa dla ruchu rowerowego
oraz wybór miedzy oddzieleniem lub mieszaniem ruchu muszà byç nieustannie
brane pod rozwag´. Bezpieczeƒstwo ruchu rowerowego na rondach silnie zale-
˝y od nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego. Na skrzy˝owaniach z nat´˝eniem ru-
chu zmotoryzowanego rz´du 8000 do 10 000 pojazdów na dob´, wypadki
z udzia∏em rowerzystów i motorowerzystów niemal si´ nie zdarzajà, bez
wzgl´du na to, czy istniejà tam u∏atwienia dla ruchu rowerowego, czy nie. Na
rondach, gdzie wyst´pujà nat´˝enia ruchu wi´ksze, ni˝ 10 000 pojazdów na
dob´, z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu drogowego konstrukcja wy-
dzielonych dróg rowerowych jest nieodzowna. Co wi´cej, badania pokazujà,
˝e ronda z niskim nat´˝eniem ruchu rowerowego i jednoczeÊnie wysokim na-
t´˝eniem ruchu samochodowego sà bardziej niebezpieczne, ni˝ ronda z wi´k-
szà liczbà rowerzystów.

Dla rond stosuje si´ – w zale˝noÊci od poziomu funkcji trasy rowerowej – nast´pujàce
wymogi projektowe:

G∏ówne trasy rowerowe:
– Preferowana jest konstrukcja oddzielnej, wydzielonej drogi rowerowej wokó∏ ronda;

pas rowerowy na rondzie jest dopuszczalny tylko w wyjàtkowych przypadkach i t y l-
ko wtedy, gdy nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego jest ni˝sze, ni˝ 
10 000 pojazdów na dob´ a krzy˝ujàce si  ́na rondzie ulice nie majà wydzielonych
dróg rowerowych;

– RowerzyÊci zawsze majà pierwszeƒstwo. 

Zbiorcze trasy rowerowe
– Przy nat´˝eniach ruchu zmotoryzowanego wy˝szych, ni  ̋10 000 pojazdów na dob ,́

konstruuje si  ́wydzielona drog  ́rowerowà wokó∏ ronda;
– Dopuszcza si´ wyznaczenie pasa dla rowerów na rondzie przy nat´˝eniach ruchu sa-

mochodowego ni˝szych ni  ̋10 000 pojazdów na dob ,́ jeÊli przecinajàce si  ́na ron-
dzie ulice nie majà wydzielonych dróg rowerowych;

– RowerzyÊci na rondzie poruszajà si´ w ruchu mieszanym (bez pasów dla rowerów)
przy nat´˝eniach ruchu ni˝szych, ni˝ 8000 pojazdów na dob´;

– RowerzyÊci nie majà pierwszeƒstwa na drogach poza terenem zabudowanym i n a
g∏ównych ulicach w terenie zabudowanym pod warunkiem, ˝e spe∏nione sà wyma-
gania dotyczàce prawdopodobieƒstwa zatrzymania si  ́i straty czasu.

W zasadzie na g∏ównych trasach rowerowych rowerzyÊci zawsze powinni mieç
pierwszeƒstwo, podobnie wygoda jazdy powinna byç na nich jak najwy˝sza. JeÊli ro-
werzyÊci na g∏ównych trasach, poruszajàcy si´ na wydzielonych drogach rowerowych
muszà obje˝d˝aç rondo, ale nie majà pierwszeƒstwa, to pojawia si´ pewna niecià-
g∏oÊç. JeÊli nie mo˝na uzyskaç pierwszeƒstwa dla rowerzystów, to korzystniejsze mo-
˝e si  ́okazaç inne rozwiàzanie, na przyk∏ad skrzy˝owanie dwupoziomowe.
W odniesieniu do normalnego przep∏ywu ruchu rowerowego, ronda mo˝na podzieliç
ze wzgl´du na ich projekt i pierwszeƒstwo przejazdu w nast´pujàcy sposób:
– ronda z ruchem mieszanym (bez pasów dla rowerów);
– ronda z pasem dla rowerów (lub pasem zalecanym), tak˝e pasem oddzielonym bar-

dzo wàskim pasem np. zieleni
– ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie rowerzyÊci majà pierwszeƒ-

s t w o ;
– ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie rowerzyÊci nie majà pierwszeƒ-

s t w a .
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Tak, jak w przypadku konwencjonalnych skrzy˝owaƒ, z punktu widzenia g∏ównego
wymogu spójnoÊci (kryteria: ∏atwoÊç odnalezienia, jednorodnoÊç jakoÊci) rozwiàzania
stosowane na przylegajàcych do ronda ulicach cz´Êciowo okreÊlajà typ rozwiàzania,
zastosowany na rondzie. Koƒczenie dróg rowerowych przed rondem, albo mieszany
ruch na rondzie, a nast´pnie wjazd na wydzielona drog  ́rowerowà poza rondem nie
spe∏niajà wymogów projektowych, wynikajàcych z podstawowego wymogu spójno-
Êci.Dlatego te˝, w zasadzie ronda powinny byç wyposa˝one w te same rozwiàzania
rowerowe, jak przylegajàce do nich odcinki ulic, przez które przebiegajà trasy rowero-
we (patrz 6.2.4).

Wymiary ronda
Wymiary ronda sà okreÊlane promieniem centralnej wysepki i szerokoÊcià jezdni.
Z kolei szerokoÊç jezdni zale˝y od uk∏adu ronda. JeÊli wokó∏ ronda powstaje wydzie-
lona droga rowerowa, odleg∏oÊç objazdu dla rowerzystów wzrasta, co jest sprzeczne
z za∏o˝eniem bezpoÊrednioÊci. To sugeruje stosowanie rond, na których ruch rowero-
wy mo˝e poruszaç si  ́swobodnie.

Na wi´kszych rondach (z centralna wysepkà o Êrednicy wi´kszej, ni˝ 25 m)
szybkoÊç ruchu zmotoryzowanego wzrasta, co powoduje wzrost wyprzedzania
i przeplatania. W rezultacie wi´kszych szybkoÊci, powstajà konflikty mi´dzy
rowerami i ruchem zmotoryzowanym. Konflikty te powstajà mi´dzy rowerzy-
stami, poruszajàcymi si´ wokó∏ ronda, a ci´˝arówkami i autobusami, zamie-
rzajàcymi opuÊciç rondo, co zwi´ksza prawdopodobieƒstwo wypadków
z udzia∏em rowerzystów. Dlatego z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu
drogowego jest bardzo mocno zalecane, aby wokó∏ wi´kszych rond powstawa-
∏y wydzielone drogi rowerowe.

PrzepustowoÊç rond
Przy wysokich nat´˝eniach ruchu zmotoryzowanego i rowerowego, sama liczba ro-
werzystów mo˝e ograniczyç przepustowoÊç ronda dla ruchu zmotoryzowanego. Nie
jest wi´c odpowiednim rozwiàzaniem odebranie rowerzystom pierwszeƒstwa przejaz-
du, poniewa˝ przekraczanie jezdni stanowi problem, jeÊli w ruchu samochodowym
nie pojawiajà si  ́przerwy. Wielka przepustowoÊç i jednoczeÊnie p∏ynny i w y g o d n y
ruch rowerowy (z pierwszeƒstwem lub bez) to dwa sprzeczne ze sobà cele. Oprócz te-
go, problematyczna jest kwestia, czy takie rozwiàzanie sprzyja osiàgni´ciu wi´kszego
bezpieczeƒstwa. JeÊli rowerzyÊci majà pierwszeƒstwo, du˝e nat´˝enie ruchu rowero-
wego spowoduje zmniejszenie nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego. JeÊli pierwszeƒ-
stwo zostanie rowerzystom odebrane, przyczyni si´ to do drastycznego zwi´kszenia
czasu oczekiwania na przejeêdzie, kiedy ruch samochodowy jest du˝y.

Ronda z ruchem mieszanym
Z punktu widzenia p∏ynnoÊci ruchu rowerowego na skrzy˝owaniach, najlepiej jest, jeÊli
rowerzyÊci mogà korzystaç z pierwszeƒstwa na skrzy˝owaniach. To sugeruje p∏ynny
ruch rowerowy na jezdni ronda. Na rondach z mieszanym ruchem, ruch rowerowy i z m o-
toryzowany wspólnie korzystajà z jezdni o ograniczonej szerokoÊci (≤ 5,00 m). Dlatego
na rondzie nie ma pasów rowerowych. Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu rowero-
wego, liczba punktów konfliktowych mí dzy ruchem rowerowym i z m o t o r y z o w a n y m
musi byç ograniczana do minimum. Ronda z ruchem mieszanym majà stosunkowo nie-
wielkà liczb  ́punktów konfliktowych; samochody, jeÊli chcà opuÊciç rondo muszà je-
chaç za rowerami. W ten sposób unika si  ́problemów (rowerzyÊci „znikajà“ wm a r t w y c h
punktach widocznoÊci autobusów i cí ˝arówek) na wyjazdach z ronda. Nie sà na razie
znane wartoÊci graniczne nat́ ˝eƒ ruchu samochodowego i rowerowego, dla których ta-
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kie rozwiàzanie jest jeszcze dopuszczalne z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu dro-
gowego. Stwierdzono, e̋ ruch rowerowy wywiera wp∏yw na przepustowoÊç ronda, jeÊli
wyst´puje na nim normalny ruch mieszany. Jest to (cz Ếciowo) spowodowane tym, ˝e
kierowcy muszà jechaç za rowerzystami. Z powodu pierwszeƒstwa, na rondach z c a ∏-
kowicie mieszanym normalnym ruchem lub pasami dla rowerów, priorytet jest przy-
znany dla przelotowego ruchu rowerowego (wygoda). Tym niemniej, doÊwiadczenie
wskazuje, ˝e rowerzyÊci nie zawsze czujà si´ na rondach pewnie. Skargi w tej kwestii
pochodzà zarówno od rowerzystów, jak i kierowców. Kwestia polega na tym, czy rze-
czywiÊcie pozycja, jakà rowerzysta zajmuje na rondzie, jest korzystna. RowerzyÊci
czujà si´ zagro˝eni mimo niskich pr´dkoÊci ruchu samochodowego na skrzy˝owaniu;
byç mo˝e jest to rezultatem ciasnego wymiarowania, które powoduje, ˝e odleg∏oÊç
mi´dzy rowerzystà a samochodem staje si´ zbyt ma∏a (bezpieczeƒstwo). Do tego do-
k∏ada si´ niepewnoÊç, czy kierowca ustàpi pierwszeƒstwa.

Ronda z pasami dla rowerów
Rondo z pasem dla rowerów lub pasem zalecanym jest dobrà alternatywà, jeÊli
9 a przyk∏ad z punktu widzenia przepustowoÊci) nie jest mo˝liwe powstanie ronda z r u-
chem ca∏kowicie mieszanym i wàskà jezdnià. Na rondzie z pasami dla rowerów rowe-
rzysta równie  ̋ma pierwszeƒstwo wobec ruchu wje˝d˝ajàcego na skrzy˝owanie. 
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Na skrzy˝owaniach z pasami rowerowymi czy pasami zalecanymi, ruch opuszczajàcy
skrzy˝owanie musi ustàpiç pierwszeƒstwa znajdujàcym si  ́na skrzy˝owaniu rowerzy-
stom, którzy mogà jechaç obok. RowerzyÊci na pasie rowerowym mogà wyprzedzaç
z prawej strony pojazdy zmotoryzowane, szykujàce si  ́do opuszczenia ronda. To mo˝e
powodowaç problemy, poniewa  ̋kierowcy mogà nie widzieç nadje˝d˝ajàcych rowe-
rzystów („znikajà“ oni w martwej strefie obserwacji samochodów ci´˝arowych i a u t o-
b u s ó w ) .
WartoÊcià granicznà nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego, dla której takie rozwiàzanie
jest nadal dopuszczalne jest oko∏o 8000 pojazdów na dob  ́(maksimum). Wed∏ug ba-
daƒ bezpieczeƒstwa ruchu drogowego, na rondach z nat´˝eniem ruchu rz´du 8000 do
12 000 pojazdów na dob´, zdarza si´ wi´cej wypadków zwiàzanych z k o n f l i k t e m
pierwszeƒstwa z udzia∏em rowerzystów.
Kiedy dodany zostaje zalecany pas dla rowerów, jezdnia ronda poszerza si´, co
powoduje, ˝e samochody mogà jechaç szybciej i wyprzedzaç si´ nawzajem.
Z tego powodu wprowadza si´ fizyczna separacj´ pasa rowerowego i pasa dla
ruchu zmotoryzowanego.

Rys. 6.26 Rondo z pasem rowerowym i fizycznà segregacjà na samym ron-
dzie i przyleg∏ych ulicach.
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Taki podzia∏ sk∏ada si  ́z wàskiego podniesionej opaski rozdzielajàcej (0,50 do 1,00 m s z e r o k o-
Êci). Zaleca sí , aby takie wàskie fizyczne separatory by∏y stosowane na ulicach dochodzàcych
do ronda i odchodzàcych od niego celem poprawy bezpieczeƒstwa rowerzystów wje˝d˝ajà-
cych na rondo lub opuszczajàcych je. Dzi´ki temu unika si  ́sytuacji, w której rowerzysta wje˝-
d˝ajàcy na rondo lub opuszczajàcy je zostaje odci t́y przez ruch zmotoryzowany (a z w ∏ a s z c z a
samochody ci´˝arowe i autobusy) wje˝d˝ajàcy na rondo lub zje˝d˝ajàcy z n i e g o .
Warunkiem wprowadzenia takiego rozwiàzania na rondzie i przyleg∏ych ulicach jest,
aby te podniesione konstrukcje by∏y dobrze widoczne i ∏atwe do rozpoznania, nawet je-
Êli sà przykryte Êniegiem. Dlatego powinny byç dostatecznie d∏ugie i jasno oznakowane.

Ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi i p i e r w s z e ƒ s t w e m
dla rowerzystów
Na dotàd budowanych w Holandii rondach z wydzielonymi drogami rowerowymi, ro-
werzyÊci muszà ust´powaç pierwszeƒstwa wobec ruchu zmotoryzowanego wje˝d˝ajà-
cego na rondo i zje˝d˝ajàcego zeƒ na ka˝dym przejeêdzie przez jezdni´.

Rys. 6.27 Rondo z wydzielonymi drogami rowerowymi i pierwszeƒstwem dla rowe-
rzystów



Ronda, gdzie wydzielona droga rowerowa zosta∏a poprowadzona dooko∏a,
a rowerzyÊci zachowali pierwszeƒstwo, sà nieliczne. Jednak narastajàca liczba
w∏adz drogowych w Holandii przyjmuje punkt widzenia wygody rowerzysty,
podejmujàc decyzje o wprowadzeniu rond z wydzielonymi drogami rowero-
wymi, gdzie rowerzyÊci maja pierwszeƒstwo wobec kierowców. W m i e Ê c i e
Enschede w 1991 roku powsta∏o rondo z wydzielona droga rowerowà, gdzie
rowerzyÊci majà pierwszeƒstwo wobec ruchu na rondzie. Przeprowadzono sze-
roko zakrojone badania przed i po powstaniu tego ronda. W Enschede podane
ni˝ej argumenty by∏y wa˝nym czynnikiem decyzji za przyznaniem ruchowi ro-
werowemu pierwszeƒstwa:
– Dotychczas nie wykazano, aby takie rondo by∏o mniej bezpieczne od ronda

z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszeƒstwa dla rowerów;
– Intencjà by∏a promocja ruchu rowerowego przez przyznawanie rowerom tak

wiele pierwszeƒstwa, jak to tylko mo˝liwe.

Badania (11) wykaza∏y, ˝e pierwszeƒstwo by∏o dobrze rozumiane i przestrzega-
ne, ˝e rowerzyÊci poruszali si´ praktycznie bez ˝adnych utrudnieƒ oraz, pomi-
mo, i˝ pierwszeƒstwo dla rowerów obni˝y∏o przepustowoÊç ronda, nie pojawi-
∏y si´ ˝adne problemy dotyczàce nat´˝eƒ ruchu samochodowego i rowerowe-
go.
Na rondzie z wydzielonymi drogami rowerowymi i pierwszeƒstwem dla rowe-
rzystów, droga rowerowa biegnie dooko∏a ronda w równej odleg∏oÊci od jezdni
ronda. Ca∏kowite okrà˝enie ronda przez drog´ rowerowà podkreÊla fakt, ˝e
droga rowerowa jest integralnà cz´Êcià ronda, oraz ˝e rowerzyÊci na drodze ro-
werowej majà pierwszeƒstwo wobec ruchu wje˝d˝ajàcego na rondo bàdê je
opuszczajàcego, tak samo jak samochody na jezdni ronda.
Obszar dla samochodów opuszczajàcych rondo powinien byç niewielki, ponie-
wa˝ jest to obszar, gdzie dochodzi do wi´kszoÊci konfliktów. Obszar ten jest
równie˝ istotny dla ruchu wje˝d˝ajàcego na rondo. Obszar ten mo˝e okreÊlaç
pierwszeƒstwo w dwóch etapach: najpierw dla rowerzystów na drodze rowero-
wej, a nast´pnie dla ruchu zmotoryzowanego, poruszajàcego si´ na jezdni ron-
da. Zalecane wymiary obszaru ukierunkowujàcego mi´dzy jezdnià ronda
a przejazdem dla rowerów to oko∏o 5,00 m. To oznacza, ze droga rowerowa
równie˝ powinna znajdowaç si´ oko∏o 5,00 m od jezdni ronda. Na rondach
z wydzielonymi drogami rowerowymi i pierwszeƒstwem dla rowerów, rowe-
rzyÊci poruszajà si´ tylko w jednym kierunku. Badania w Enschede wskazujà,
˝e stosowanie ruchu dwukierunkowego dla takiego rozwiàzania pierwszeƒstwa
nie jest po˝àdane. RowerzyÊci jadàcy w kierunku przeciwnym do ruchu wska-
zówek zegara nadje˝d˝ajà z niespodziewanej dla wje˝d˝ajàcych na rondo lub
opuszczajàcych je kierowców strony. JeÊli mamy zastosowaç wydzielonà dwu-
kierunkowà drog´ rowerowà, to nale˝y zrezygnowaç z pierwszeƒstwa dla ro-
werzystów.

Ronda z wydzielonà drogà rowerowà i bez pierwszeƒstwa dla rowerzystów
Ronda z wydzielonà drogà rowerowà i bez pierwszeƒstwa dla rowerzystów wyglàda-
jà – jeÊli chodzi o projekt – bardzo podobnie jak ronda z wydzielonymi drogami rowe-
rowymi i pierwszeƒstwem dla rowerzystów. Najwa˝niejsze ró˝nice dotyczà trasowa-
nia wydzielonej drogi rowerowej. W odró˝nieniu od tych dróg rowerowych, na któ-
rych rowerzyÊci maja pierwszeƒstwo, drogi bez pierwszeƒstwa dla rowerzystów sà
projektowane tak, aby utworzyç poprzeczne przejazdy przez jezdnie ulic dochodzà-
cych do ronda, oraz aby droga rowerowa mia∏a ciàg dalszy w wi´kszej odleg∏oÊci od
ronda (patrz rys. 6.28). Przy takim projekcie, koniecznoÊç ustàpienia pierwszeƒstwa
jest podkreÊlona tak, jak to tylko jest mo˝liwe.
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Aby uniknàç blokowania przejazdu rowerowego przez oczekujàce samochody,
zalecane jest, aby przy takim rodzaju rond stosowaç obszar na oko∏o 5,00
m miedzy jezdnià ronda i przejazdem rowerowym.
Na rondach z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszeƒstwa dla ro-
werzystów, odmiennie ni˝ w przypadku gdzie rowerzyÊci maja pierwszeƒstwo,
istniejemo˝liwoÊç dopuszczenia dwukierunkowego ruchu rowerowego (tj. tak-
˝e zgodnie z ruchem wskazówek zegara). Dzi´ki temu, negatywny wp∏yw na
wygod´ i bezpoÊrednioÊç jest nieco zmniejszony przez wi´kszà swobod´ ruchu
dla rowerzysty. Chocia˝ rowerzyÊci, poruszajàcy si´ w kierunku zgodnym z ru-
chem wskazówek zegara pojawiajà si´ z niespodziewanej dla kierowców stro-
ny, to jednak nie powoduje to ˝adnych wartych uwagi problemów ze wzgl´du
na koniecznoÊç ust´powania przez rowerzystów pierwszeƒstwa.
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Rys. 6.28 
Rondo z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszeƒstwa przejazdu



Pilne zalecenie odebrania pierwszeƒstwa dwukierunkowym drogom rowero-
wym staje si´ koniecznoÊcià, jeÊli na skrzy˝owaniu wyst´pujà dwukierunkowe
drogi rowerowe, umieszczone tylko po jednej stronie jezdni.

6.3.6 Skrzy˝owania dwupoziomowe
We wst´pie do niniejszego rozdzia∏u wskazano, ˝e du˝a cz´Êç zagadnieƒ,
zwiàzanych z tunelami i mostami rowerowymi w odniesieniu do wygody
i bezpieczeƒstwa spo∏ecznego jest omówiona w rozdzia∏ach 4 i 11. Poni˝ej
omawiamy tylko zastosowanie skrzy˝owaƒ dwupoziomowych w o d n i e s i e n i u
do funkcji danej trasy rowerowej.
Na trasach rowerowych skrzy˝owania sà po˝àdane lub konieczne, jeÊli inne
rozwiàzania nie mogà sprostaç wymaganiom projektowym, dotyczàcym praw-
dopodobieƒstwa zatrzymania i straty czasu. Odnosi si´ to w znacznie wi´k-
szym stopniu do g∏ównych tras rowerowych, a w mniejszym do tras
zbiorczych czy dojazdowych.

Kiedy rozwa˝amy, czy dana trasa rowerowa powinna obejmowaç dwupozio-
mowe skrzy˝owanie, nie bierzemy pod uwag´ samego skrzy˝owania, ale ca∏à
tras´ rowerowà. Wymogi projektowe nie dotyczà tego jednego skrzy˝owania,
ale równie˝ innych cz´Êci ca∏ej trasy rowerowej. Oznacza to, ˝e ewentualna
utrata jakoÊci na skrzy˝owaniu mo˝e zostaç zrekompensowana poprawkami,
wprowadzanymi w innych miejscach trasy rowerowej, tak, aby trasa jako ca-
∏oÊç nadal mog∏a sprostaç danym wymogom projektowym (zw∏aszcza dotyczà-
cym prawdopodobieƒstwa zatrzymania si´ i straty czasu na oczekiwanie).
W procesie wa˝enia argumentów za i przeciw dwupoziomowemu skrzy˝owa-
niu, bezpieczeƒstwo ruchu drogowego jest czynnikiem wa˝nym, jeÊli nie naj-
wa˝niejszym. Bezpieczeƒstwo ruchu przekraczajàcych jezdni´ rowerzystów
zale˝y od:
– nat´˝enia ruchu zmotoryzowanego
– nat´˝enia ruchu rowerowego
– szybkoÊci ruchu rowerowego

Z badaƒ nad obiektywnym brakiem bezpieczeƒstwa na skrzy˝owaniach jednopozio-
mowych ( 1 2 ) wynika, ˝e liczba wypadków na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà
z ruchem rz´du 5000 do 10 000 pojazdów na dob  ́jest wy˝sza, ni˝ na ulicach z n a t ́ -
˝eniem ruchu ni˝szym, ni˝ 5000 pojazdów na dob´. Badania nie podajà wyjaÊnieƒ do-
tyczàcych ryzyka wypadku na skrzy˝owaniach bez sygnalizacji Êwietlnej z w y ̋  s z y m i
nat´˝eniami ruchu; ulice z nat´˝eniem wy˝szym ni˝ 10 000 pojazdów na dob  ́zazwy-
czaj majà skrzy˝owania z sygnalizacjà Êwietlnà. Ponadto, wydaje si ,́ ˝e ryzyko wy-
padku na skrzy˝owaniu z sygnalizacjà Êwietlnà wzrasta na ulicach, gdzie nat´˝enie ru-
chu przekracza 30 000 pojazdów na dob´.
Wzajemna relacja mi´dzy brakiem bezpieczeƒstwa drogowego i nat´˝eniem ruchu ro-
werowego jest trudna do ustalenia. Rezultaty badaƒ nie pokazujà ogólnego powiàza-
nia mi´dzy liczbà rowerzystów i liczbà wypadków na skrzy˝owaniach z s y g n a l i z a c j à
Êwietlnà czy bez. Wydaje si´, ˝e ryzyko wypadku (ale nie ogólna liczba wypadków)
dla rowerzystów przekraczajàcych jezdni  ́obni˝a si  ́proporcjonalnie do wzrostu na-
t´˝ania ruchu rowerowego.
Wzajemne relacje miedzy szybkoÊcià ruchu samochodowego i liczbà wypadków czy
ryzykiem wypadku nie zosta∏y jasno sprecyzowane we wspomnianym uprzednio ba-
daniu. Rezultaty wskazujà, ˝e przy wy˝szych szybkoÊciach zdarza si  ́mniej wypad-
ków i powstaje mniejsze ryzyko wypadku. Jest to spowodowane tym, ˝e brane by∏y
pod uwag´ skrzy˝owania zarówno z sygnalizacjà Êwietlnà, jak i bez niej, a s y g n a l i z a -
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cja Êwietlna g∏ownie jest instalowana na skrzy˝owaniach ulic z wysokà pr´dkoÊcià
projektowà. Dla ruchu oddzielonego nie mo˝na wysnuç wiarygodnych wnio-
sków.
W zasadzie mo˝na stwierdziç, ˝e prawdopodobieƒstwo wypadku wzrasta pro-
porcjonalnie do Êredniej szybkoÊci ruchu samochodowego w ulicy, która ma
byç przekraczana. Przy wy˝szych szybkoÊciach (VÊr ≥ 50 km/godz.) rowerzy-
Êci majà problemy z ocenà szybkoÊci i przerw w strumieniu pojazdów.

W raporcie z badaƒ podano nast´pujàce kryteria dla budowy tuneli rowero-
wych (lub innych skrzy˝owaƒ dwupoziomowych):
– przy jednym-dwóch wypadkach na cztery lata, dwupoziomowe skrzy˝owa-

nie jest po˝àdane;
– przy trzech lub wi´cej wypadkach na cztery lata, dwupoziomowe skrzy˝owa-

nie jest niezb´dne.
W odniesieniu do wad tuneli i wiaduktów dla rowerów (nachylenie niwelety, bezpie-
czeƒstwo spo∏eczne i koszty), dla obu kryteriów zak∏ada si´, ˝e prowadzone b´dà dal-
sze badania, czy poprawa istniejàcych rozwiàzaƒ czy usprawnienia projektu mogà ob-
ni˝yç liczb´ wypadków poni˝ej podanych wartoÊci granicznych. Na przyk∏ad na
skrzy˝owaniach bez sygnalizacji Êwietlnej po pierwsze b´dzie sprawdzane, czy mo˝-
na poprawiç bezpieczeƒstwo przez umieszczenie tam sygnalizacji, przy uwzgl´dnie-
niu wymogów projektowych, dotyczàcych prawdopodobieƒstwa zatrzymania i s t r a t y
c z a s u .

Rozwiàzania specjalne
Zastosowanie skrzy˝owaƒ wielopoziomowych dla ruchu rowerowego cz´sto ograni-
cza si´ do budowy rowerowych tuneli czy wiaduktów, umo l̋iwiajàcych przeprowa-
dzenie trasy rowerowej przez jezdni .́ Mo˝e to mieç miejsce w pobli˝u dwupoziomo-
wego skrzy˝owania, gdzie normalnie porusza si´ ruch zmotoryzowany. Konstrukcja
mostu czy tunelu dla rowerów jest cz´sto zarzucana, jeÊli na danym skrzy˝owaniu ro-
werzyÊci musza wykonywaç wiele manewrów. Berekuil w mieÊcie Utrecht dowodzi,
˝e na takich skrzy˝owaniach równie˝ mo˝na wykonaç dwupoziomowe skrzy˝owanie
dla ruchu rowerowego.
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Rys. 6.29 Dwupoziomowe rozwiàzanie ruchu rowerowego na skrzy˝owaniu.



Rozwiàzanie to polega na cz´Êciowym podniesieniu skrzy˝owania z sygnaliza-
cjà Êwietlnà, na które kierowany jest ruch zmotoryzowany, podczas gdy ruch
rowerowy korzysta z czterech krótkich, cz´Êciowo zag∏´bionych tuneli pod
jezdnià, prowadzàcych do otwartej przestrzeni poÊrodku ronda.

6.3.7 Pojedyncze przejazdy rowerowe
W tej cz´Êci podr´cznika zwracamy uwag´ na pojedyncze przejazdy rowerowe
(miejsca, gdzie niemal wszyscy rowerzyÊci przeje˝d˝ajà w poprzek jezdni, nie
zmieniajàc kierunku jazdy) na odcinkach ulic i dróg wewnàtrz obszaru zabu-
dowanego i poza nim. Przejazdy rowerowe “przynale˝àce” do skrzy˝owaƒ, zo-
sta∏y omówione wczeÊniej.
Dla pojedynczych przejazdów rowerowych, stosuje si´ nast´pujàce wymogi
projektowe w zale˝noÊci od funkcji danej trasy rowerowej:
G∏ówne drogi rowerowe:
– W zasadzie rowerzyÊci na przejazdach zawsze maja pierwszeƒstwo nad ruchem po-

przecznym, z wyjàtkiem skrzy˝owaƒ w strefach “tempo 30”;
– JeÊli na przejeêdzie bez sygnalizacji Êwietlnej nie jest mo˝liwe takie rozwiàzanie

pierwszeƒstwa, które b´dzie faworyzowaç rowerzystów (na przyk∏ad ze wzgl´du na
wa˝nà funkcj  ́ruchowà, wysokie nat´˝enie ruchu oraz/ lub pr´dkoÊci na przecinanej
ulicy), to na przejeêdzie tym powinna powstaç sygnalizacja Êwietlna lub wiadukt czy
tunel rowerowy;

– Na przejazdach z sygnalizacjà Êwietlnà, nale˝y wziàç pod uwag  ́wymagania projek-
towe dotyczàce prawdopodobieƒstwa zatrzymania i straty czasu na oczekiwanie;

– Dla dróg wydzielonych rowerowych na ulicach z VÊ r 50 km/godz (w obszarze zabudo-
wanym) lepiej jest wprowadzaç garby spowalniajàce na przejazdach.

Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe
– Rozwiàzania, dajàce rowerzystom pierwszeƒstwo, sà wprowadzane tylko wtedy, kie-

dy nat´˝enie ruchu rowerowego jest wyraênie wy˝sze, ni  ̋nat´˝enie ruchu zmotory-
zowanego oraz/ lub przecinana ulica ma ni˝szy status;
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Rys. 6.30 Pojedynczy przejazd rowerowy w obszarze zabudowanym z pierw-
szeƒstwem ruchu rowerowego



– Mo l̋iwoÊç przekraczania jezdni powinna spe∏niaç wymogi projektowe dotyczàce za-
trzymywania i straty czasy na kilometr;

– Dla wydzielonych dróg rowerowych na ulicach z VÊ r 50 km/godz (w obszarze zabu-
dowanym) lepiej jest wprowadzaç garby spowalniajàce na przejazd a c h .

Na pojedynczym przejeêdzie rowerowym na g∏ównych trasach rowerowych, rowe-
rzyÊci powinni mieç pierwszeƒstwo wobec ruchu poprzecznego ze wzgl´du na wygo-
d´. Warunki, pod jakimi mo l̋iwe jest pierwszeƒstwo, zosta∏y wymienione w p u n k c i e
6 . 2 . 2 .
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Rys. 6.31 Pojedynczy przejazd rowerowy poza obszarem zabudowanym

Rys. 6.32. Pojedynczy przejazd rowerowy
wewnàtrz obszaru zabudowanego.



Z warunków tych wynika, ˝e na pojedynczych przejazdach rowerowych na dro-
gach poza terenem zabudowanym rowerzyÊci bardzo rzadko majà pierwszeƒstwo.
Wyjàtkiem jest pojedynczy przejazd rowerowy w obszarach rekreacyjnych, gdzie
zgodnie z RVV 1990 mo˝liwe jest ograniczenie pr´dkoÊci do 30 km/godz.
Na pojedynczych przejazdach rowerowych na zbiorczych i dojazdowych trasach rowe-
rowych, rowerzyÊci zazwyczaj b´dà musieli ust´powaç pierwszeƒstwa zbli˝ajàcym si´
pojazdom. Projekt poszczególnych rozwiàzaƒ musi byç do tego dostosowany; oznacza
to, ̋ e nale˝y stosowaç takie rozwiàzania, które uniemo l̋iwià rowerzystom przekracza-
nie przejazdów bez zmniejszenia pr´dkoÊci. Poza obszarami zabudowanymi, najcz´-
Êciej spotykanym rozwiàzaniem sà ∏uki spowalniajàce; jednoczeÊnie poprawiajàce wi-
docznoÊç przejazdu i podkreÊlajàce, kto ma na przejeêdzie pierwszeƒstwo.
Stosujàc ∏uki spowalniajàce, tworzy si´ na trasie rowerowej niewielki odcinek ob-
jazdowy, zw∏aszcza dla rowerzystów skr´cajàcych w lewo. JeÊli z tego powodu nie
mo˝na wybudowaç zakr´tu spowalniajàcego, to przejazd musi byç widoczny dla
rowerzystów dzi´ki innym rozwiàzaniom, takim jak ma∏e, centralnie po∏o˝one roz-
graniczenie na koƒcu drogi rowerowej oraz/ lub dodatkowe oznakowanie Êwietlne .
Wewnàtrz obszaru zabudowanego, ∏uki spowalniajàce cz´sto nie sà stosowane
ze wzgl´du na brak miejsca; jednà z alternatyw jest centralnie umieszczona na
drodze rowerowej separacja. Pojedynczy przejazd rowerowy jest porównywalny
co do wymiarów i projektu z przejazdami w pobli˝u skrzy˝owaƒ.

6.3.8. Skrzy˝owania wydzielonych dróg rowerowych.
Dla skrzy˝owaƒ samych wydzielonych dróg rowerowych w∏aÊciwie nie istniejà ˝adne
wskazówki projektowe. Nie jest to zaskakujàce, skoro projektant mo˝e zaproponowaç
w∏asne rozwiàzanie bez wi´kszego wp∏ywu na bezpieczeƒstwo rowerzystów. Na
skrzy˝owaniach samych wydzielonych dróg rowerowych, pod wzgl´dem kszta∏tu
istotne sà trzy aspekty:
– w i d o c z n o Ê ç ;
– mo˝liwoÊç przejazdu;
– obecnoÊç motorowerzystów
W rezultacie utrzymywania hierarchicznej struktury tras rowerowych, zasady pierw-
szeƒstwa odgrywajà pewnà rol´, zw∏aszcza w przypadku skrzy˝owaƒ g∏ównych tras
rowerowych z trasami zbiorczymi i dojazdowymi. Rola ta jest drugorz´dna wobec ry-
zyka wypadku na skrzy˝owaniu.

W i d o c z n o Ê ç
Dla okreÊlenia pole widzenia dwóch rowerzystów, mo˝na przyjàç odleg∏oÊci wzroko-
we podane w 6.3.1, zw∏aszcza odleg∏oÊç widocznoÊci hamowania. Przy odpowiedniej
widocznoÊci skrzy˝owania i rowerzystów na nim, rowerzyÊci mogà przewidywaç na-
wzajem swojà obecnoÊç. Rowerzysta, który ma ustàpiç pierwszeƒstwa rowerzyÊcie
nadje˝d˝ajàcemu z prawej strony, mo˝e przyspieszyç lub zahamowaç, doje˝d˝ajàc do
skrzy˝owania. Mo˝e wówczas przejechaç przez skrzy˝owanie bez zatrzymywania –
przed lub za rowerzysta jadàcym z prawej strony.
¸atwoÊç przejazdu
Absolutnie minimalny promieƒ skr´tu dla ∏uków ∏àczàcych na skrzy˝owaniu drogi ro-
werowe to 2,00 m; przy akrobatycznych wysi∏kach i bardzo niskiej pr´dkoÊci rowe-
rzysta mo˝e podà˝aç po linii skr´tu. Jednak dla dobrej ∏atwoÊci przejazdu konieczny
jest promieƒ skr´tu wynoszàcy 4,00 m; w takiej sytuacji rowerzysta mo˝e braç zakr´t
z rozsàdnà szybkoÊcià (oko∏o 12 km/godz) i utrzymywaç wybrany kierunek jazdy.
Na skrzy˝owaniach, które odbiegajà od tradycyjnego modelu, takich jak skrzy˝owa-
nia trójramienne, po˝àdane sà wi´ksze promienie skr´tu; rowerzyÊci mogà wówczas
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przeje˝d˝aç przez skrzy˝owanie z wi´kszà pr´dkoÊcià. Minimalny promieƒ
skr´tu dla tras rowerowych zmienia si´ w zale˝noÊci od pr´dkoÊci projektowej
trasy rowerowej, i wynosi od 20 m dla g∏ównych tras rowerowych, 15 m dla
tras zbiorczych i 10 m dla tras dojazdowych. 

Motorowery
Na skrzy˝owaniach dróg rowerowych, wysokie (zbyt wysokie) pr´dkoÊci, roz-
wijane przez motorowerzystów cz´sto prowadzà do sytuacji niebezpiecznych,
a nawet wypadków. Jedna z mo˝liwoÊci ograniczenia pr´dkoÊci motorowerów
(tam, gdzie ich ruch jest dopuszczony) jest zastosowanie ∏uków spowalniajà-
cych, albo progów spowalniajàcych dla motorowerów na drogach rowero-
wych. Zakr´ty spowalniajàce nie sà korzystne z punktu widzenia bezpoÊred-
nioÊci tras rowerowych. JeÊli z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu drogo-
wego po˝àdane, a niekiedy konieczne jest wprowadzenie rozwiàzaƒ, ograni-
czajàcych pr´dkoÊç motorowerów, to nale˝y wybraç takie, którego niekorzyst-
ny wp∏yw na wygod´ rowerzystów b´dzie najmniejszy. Wprowadzenie progu
dla motorowerów (tzw. wariant haski) jest dobrym rozwiàzaniem.

W zasadzie, na skrzy˝owaniach tras rowerowych równym poziomie funkcji
nie stosuje si´ rozwiàzaƒ, przypisujàcych pierwszeƒstwo którejÊ z tras. Na
skrzy˝owaniach tras o ró˝nych poziomach funkcji, przypisanie pierwszeƒstwa
mo˝e byç po˝àdane lub nawet konieczne. Na g∏ównych trasach rowerowych
pierwszeƒstwo na skrzy˝owaniu jest po˝àdane, jeÊli rowerzyÊci na danej trasie
maja pierwszeƒstwo tak˝e na wszystkich pozosta∏ych skrzy˝owaniach.
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Rys. 6.33 Pole widzenia na skrzy˝owaniu wydzielonych dróg rowerowych.



Alternatywà dla skrzy˝owania w kszta∏cie litery T w przypadku tras rowero-
wych o takiej samej funkcji mo˝e byç tak zwane skrzy˝owanie trójkàtne. Na
takim skrzy˝owaniu ruch rowerowy porusza si´ wzd∏u˝ wszystkich boków
trójkàta w dwóch kierunkach. Dla wydzielonych dróg rowerowych jest to roz-
wiàzanie, które gwarantuje wystarczajàce bezpieczeƒstwo ruchu i dobrze spe∏-
nia wymogi bezpoÊrednioÊci i wygody.

Na skrzy˝owaniach tras rowerowych o wyraênie ró˝nych poziomach funkcji, pierwszeƒ-
stwo mo˝e byç przypisane rowerzystom na wa˝niejszej trasie rowerowej. Powinno to
mieç form´ na przyk∏ad ma∏ych garbów spowalniajàcych na podporzàdkowanych dro-
gach rowerowych. Jednak lepsze sà takie rozwiàzania, dzí ki którym podporzàdkowane
drogi rowerowe (z ∏ukami spowalniajàcymi lub bez) tworzà z g∏ównà drogà rowerowà
skrzy˝owania w kszta∏cie litery T. PodkreÊla to ró˝nić  w poziomie funkcji i p i e r w s z e ƒ-
stwo przejazdu. Taki rodzaj rozwiàzaƒ jest mo l̋iwy do zastosowania tylko, jeÊli spe∏nio-
ne sà na ca∏ej d∏ugoÊci trasy rowerowej wymogi projektowe dotyczàce bezpoÊrednioÊci.

6.3.9 Przejazdy przez pasy autobusowe i wydzielone torowiska tramwajowe
W odniesieniu do wydzielonych pasów autobusowych i torowisk tramwajowych,
mo˝na przyjàç nast´pujàcy podzia∏:
– ca∏kowicie wydzielone pasy autobusowe i torowiska;
– trasy autobusowe i torowiska prowadzone na wydzielonych pasach na sto-

sunkowo krótkich odcinkach
Trasy autobusowe i wydzielone torowiska prowadzone na ca∏ej d∏ugoÊci jako wydzie-
lone pasy ogólnie rzecz bioràc nale˝à do podstawowego systemu transportu publiczne-
go. Trasy autobusowe i tramwajowe, które nie sà prowadzone na wydzielonych pasach
na ca∏ej d∏ugoÊci, mogà stanowiç cz´Êç systemu podstawowego lub dojazdowego.
Przeci´cia g∏ównych tras rowerowych i ca∏kowicie wydzielonych pasów autobuso-
wych czy torowisk najlepiej organizowaç jako skrzy˝owania dwupoziomowe. Prze-
ci´cia zbiorczych czy dojazdowych tras rowerowych i ca∏kowicie wydzielonych pa-
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Rys. 6.34. Skrzy˝owanie wydzielonej drogi rowerowej i ca∏kowicie wydzielo-
nego pasa autobusowego.



sów autobusowych czy torowisk mogà zostaç wykonane jako skrzy˝owania jednopo-
ziomowe. Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu rowerowego, jednopozio-
mowe skrzy˝owania dróg rowerowych z ca∏kowicie wydzielonymi pasami au-
tobusowymi czy torowiskami tramwajowymi powinny byç zawsze strze˝one.
Dlatego nale˝y wybraç standardowà sygnalizacj´ Êwietlnà albo system ostrze-
gawczy, opracowany specjalnie dla pasów autobusowych i torowisk tramwajo-
wych. Tak zwane Êwiat∏a tramwajowe sà cz´sto stosowane na skrzy˝owaniach
z tramwajem (szybkim tramwajem) na wydzielonym torowisku. Sk∏adajà si´
one z ostrzegawczego Êwiat∏a z symbolem tramwaju (zgodnie z znakiem J14
RVV 1990), migajàcego, kiedy zbli˝a si´ tramwaj. Na wydzielonych pasach
autobusowych mo˝na zastosowaç podobne Êwiat∏o ostrzegawcze, ale z symbo-
lem autobusu i napisem “BUS”.

Przy stosowaniu “zwyk∏ej” sygnalizacji Êwietlnej, dla rowerzystów najkorzyst-
niejsza dla rowerzystów jest regulacja z fazà oczekiwania z zielonym Êwia-
t∏em. Wprowadzenie fazy oczekiwania z zielonym Êwiat∏em dla rowerów
(i zielonym na ˝àdanie dla autobusów i/ lub tramwajów) ma korzystny wp∏yw
na prawdopodobieƒstwo zatrzymania i straty czasu na oczekiwanie przez ro-
werzystów, a jednoczeÊnie autobusy i tramwaje mogà przejechaç przez skrzy-
˝owanie praktycznie bez przeszkód.

Aby poprawiç widocznoÊç i ∏atwoÊç rozpoznania skrzy˝owania, na drogach ro-
werowych wprowadza si´ ma∏e wysepki czy bariery dzielàce. Zaleca si´, aby
te bariery mia∏y taka samà d∏ugoÊç, jak Êrednia d∏ugoÊç kolejki rowerów ocze-
kujàcych na cz´sto ucz´szczanych trasach rowerowych (np. do szkó∏). Zapo-
biega to w pewnym stopniu sytuacjom, w których rowerzyÊci czy motorowe-
rzyÊci wymijali oczekujàcych rowerzystów.
Na skrzy˝owaniach dróg rowerowych i torowisk tramwajowych jest istotny kàt
mi´dzy szynami tramwajowymi i trasà przejazdu rowerzystów. Kàt ten powi-
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Rys. 6.35 Skrzy˝owanie wydzielonej drogi rowerowej i krótkiego wydzielone-
go pasa autobusowego z pierwszeƒstwem dla autobusów



nien byç mo˝liwie zbli˝ony do prostego, aby uniknàç sytuacji, w których ro-
werzyÊci klinujà sobie ko∏a w szynach. Jako wskazówk´ mo˝na przyjàç mini-
malny kàt wynoszàcy 60 stopni.
Skrzy˝owania g∏ównych tras rowerowych i krótkich odcinków wydzielonych
pasów autobusowych i torowisk równie˝ powinny byç wykonane jako skrzy-
˝owania dwupoziomowe. JeÊli nie jest to mo˝liwe, stosuje si´ jednopoziomo-
we skrzy˝owane z sygnalizacjà Êwietlnà najlepiej z oczekujàcà zielona fazà dla
rowerzystów i zielonym Êwiat∏em na ˝àdanie dla tramwajów i/ lub autobusów.
Skrzy˝owania zbiorczych i dojazdowych tras rowerowych oraz krótkich odcin-
ków wydzielonych pasów autobusowych i torowisk mogà w zasadzie byç wy-
konywane jako skrzy˝owania jednopoziomowe, z regulowanym pierwszeƒ-
stwem przejazdu (patrz 6.2.6). 

6.3.10 Przejazdy przez linie kolejowe
Linie kolejowe mogà byç traktowane jak ca∏kowicie wydzielone pasy autobusowe
czy torowiska tramwajowe: linia kolejowa tworzy g∏ówna tras´ transportu publiczne-
go (z wyjàtkiem linii przemys∏owych). Oznacza to, ˝e g∏ówne trasy rowerowe powin-
ny przecinaç linie kolejowe w ró˝nych poziomach. Ponadto, jeÊli w przypadku g∏ów-
nych tras rowerowych dwupoziomowy przejazd nie jest mo l̋iwy, to przejazd przez
tory zawsze powinien byç wyposa˝ony w automatyczne pó∏rogatki. Przejazdy przez
tory bez takich szlabanów sà potencjalnym miejscem niebezpiecznym, zw∏aszcza na
trasach prowadzàcych do szkó∏.
Jest równie˝ korzystne, aby wyposa˝aç w szlabany na przejazdach przez tory tak˝e
trasy zbiorcze i dojazdowe, zw∏aszcza tam, gdzie z tych tras korzysta du˝o dzieci, do-
je˝d˝ajàcych do szko∏y. Zautomatyzowane przejazdy rowerowe przez tory na trasach
rowerowych sà oczywistoÊcià, powinny byç co najmniej wyposa˝one w a u t o m a t y c z-
nà sygnalizacj  ́Êwietlnà.
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Rys. 6.37 Przejazd przez tory kolejowe z automatycznymi pó∏zaporami na
dwukierunkowej wydzielonej drodze rowerowej
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Na skrzy˝owaniu tras rowerowych i linii kolejowych, kàt mi´dzy torami kolejowymi
i trasà przejazdu rowerzystów powinien byç mo˝liwie zbli˝ony do prostego, aby uni-
kaç sytuacji, kiedy rowerzyÊci klinujà ko∏o mi´dzy szynà a nawierzchnià przejazdu.
Jako wskazówk  ́mo˝na przyjàç minimalny kat, wynoszàcy 60 stopni.
Na dwukierunkowych wydzielonych drogach rowerowych powinny byç projektowa-
ne centralne wysepki rozgraniczajàce ruch. Pomagajà one w pewnym stopniu unikaç
sytuacji, w których rowerzyÊci omijajà po lewej stronie pó∏szlabany przed lub zaraz
po przejeêdzie pociàgu. Na bardzo ucz´szczanych trasach rowerowych zaleca si ,́ aby
wysepka rozdzielajàca by∏a tak d∏uga, jak Êrednia kolejka oczekujàcych rowerzystów.
Pozwala to unikaç sytuacji, kiedy jedni rowerzyÊci czy motorowerzyÊci wymijajà dru-
gich, oczekujàcych na przejeêdzie.
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6.4 Wytyczne projektowania sygnalizacji Êwietlnej na skrzy˝owaniach
W niniejszej cz´Êci omówione zosta∏y liczne elementy zwiàzane z ruchem ro-
werowym w aspekcie sterowania ruchu za pomocà sygnalizacji Êwietlnej.

6.4.1 Uwagi ogólne
JeÊli celem jest promocja u˝ytkowania roweru, to sterowanie ruchem przy po-
mocy sygnalizacji Êwietlnej kryje ogromny potencja∏. Niewielka uwaga, jakà
zwraca si´ na rowerzystów przy regulowaniu ruchu za pomocà sygnalizacji
Êwietlnej mo˝e byç wyjaÊniona powodami historycznymi. RowerzyÊci nigdy
nie powodowali ˝adnych problemów i nie wymagali skomplikowanych roz-
wiàzaƒ. W latach pi´çdziesiàtych wcià˝ by∏o du˝o miast, gdzie nie istnia∏a sy-
gnalizacja Êwietlna, ale po ulicach Holandii jeêdzi∏o szeÊç milionów rowerów,
których ruch nie by∏ regulowany.
Wed∏ug “Grupy Roboczej SVT na temat rozwiàzaƒ dla rowerów i motorowe-
rów na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà” (13) sytuacja zacz´∏a si´ rozwi-
jaç w z∏ym kierunku w latach szeÊçdziesiàtych, kiedy wprowadzono elektro-
technik´, umo˝liwiajàcà regulacj´ ruchu za pomocà sygnalizacji Êwietlnej.
Przestano zwracaç uwag´ na interes rowerzystów, a podstawowà kwestià sta∏o
si´ jak najlepsze zarzàdzanie ruchem zmotoryzowanym. Nie polepszy∏o to jed-
nak dost´pnoÊci miast. Chocia˝ ruch w ÊródmieÊciach zwi´kszy∏ si´ znacznie,
to ogólna liczna osób, odwiedzajàcych ÊródmieÊcia zmniejszy∏a si´ (14). Wyja-
Ênienie tego jest nast´pujàce: zdolnoÊç przewozowa roweru w przeliczeniu na
metr kwadratowy ulicy jest wielokrotnie wy˝sza, ni˝ samochodu. Przepusto-
woÊç na sygnalizacji Êwietlnej jest szeÊciokrotnie wy˝sza dla pasów rowero-
wych, ni˝ dla pasów ruchu zmotoryzowanego – wyra˝ajàc jà liczbie pojazdów
na metr szerokoÊci ulicy i sekund´ fazy zielonego Êwiat∏a. 
Wspomniana powy˝ej grupa robocza SVT wyrazi∏a nadziej´, ˝e na poczàtku
lat osiemdziesiàtych “ludzi byli mniej sk∏onni wierzyç, jakoby utworzenie do-
brej jakoÊci rozwiàzaƒ rowerowych na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà
nie by∏o technicznie wykonalne”.
Dla promocji ruchu rowerowego jest konieczne, aby sygnalizacja Êwietlna sta-
∏a si´ naprawd´ przyjazna dla rowerów. Nawet, jeÊli rowerzysta nie mo˝e
otrzymaç pierwszeƒstwa na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà, to nega-
tywny wp∏yw sygnalizacji Êwietlnej na bezpoÊrednioÊç, bezpieczeƒstwo i wy-
god´ powinien byç zminimalizowany.
Jest to oczywiÊcie nowe wyzwanie dla in˝ynierów ruchu drogowego. W dal-
szej cz´Êci dostarczamy podstawowych danych niezb´dnych do projektowania
przyjaznej dla rowerów sygnalizacji. Mo˝liwoÊci techniczne sà nieograniczo-
ne.
Rozwa˝ajàc istotne dla rowerzysty aspekty Êwietlnej regulacji ruchu,
przyjmujemy, ˝e:
– projekt skrzy˝owania nie stawia ˝adnych ograniczeƒ dla sygnalizacji Êwietl-

nej;
– sygnalizacja Êwietlna jest przynajmniej zorientowana na pojazdy.
Tylko wówczas wyst´pujà wystarczajàce warunki dla optymalnej regulacji ru-
chu za pomocà sygnalizacji Êwietlnej. Ostatni aspekt jest szczególnie wa˝ny
dla rowerzystów. Przy sztywnej regulacji Êwietlnej, faza zielonego Êwiat∏a ma
dla rowerzystów sta∏e miejsce w cyklu zmiany Êwiate∏ z wszystkimi tego kon-
sekwencjami, obejmujàcymi prawdopodobieƒstwo zatrzymania si´ i straty cza-
su oraz oczywiÊcie bezpieczeƒstwa drogowego. Przy zastosowaniu sygnaliza-
cji zorientowanej na ruch i pojazdy, zawsze pojawi si´ ruch pojazdów na któ-
rymÊ z kierunków ruchu. Powoduje to, ˝e oczekiwanie jest ∏atwiejsze do zaak-
ceptowania, tak˝e przez rowerzyst´.
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Na skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà, stosuje si´ nast´pujàce wymagania
projektowe w zale˝noÊci od poziomu funkcji danej trasy rowerowej:

G∏ówne trasy rowerowe:
– RowerzyÊci maja na skrzy˝owaniu z sygnalizacjà Êwietlnà wysokiej rangi

pierwszeƒstwo.
– RowerzyÊci sà wykrywani na pewnej odleg∏oÊci przez pasy detekcyjne

umieszczane na drodze rowerowej lub pasie dla rowerów. Detekcja rowerzy-
stów za pomocà przycisku, naciskanego tu˝ przed przejazdem, jest nieodpo-
wiednia;

– Regulacja za pomocà sygnalizacji Êwietlnej jest w pe∏ni dostosowana do
wartoÊci granicznych prawdopodobieƒstwa zatrzymania i straty czasu przez
skr´cajàcych rowerzystów;

– Nie majà miejsca cz´Êciowe konflikty z skr´cajàcymi pojazdami samochodo-
wymi;

– Projekt jest dostosowany do obszarów ukierunkowujàcych oraz przepusto-
woÊci koniecznych dla normalnego przep∏ywu ruchu rowerowego przez
kwadrans godziny z najwi´kszym nat´˝eniem ruchu rowerowego;

– Te manewry wykonywane przez rowerzystów, które si´ do tego kwalifikujà,
sà ukierunkowywane poza obszar regulowany przez sygnalizacj´ Êwietlnà.

Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe
(JeÊli pozwala na to sytuacja, nale˝y w maksymalnym stopniu stosowaç wy-
mogi projektowe dla tras g∏ównych).
– RowerzyÊci majà jak najwi´cej pierwszeƒstwa na skrzy˝owaniach z sygnali-

zacjà Êwietlnà;
– Najkorzystniej jest, jeÊli rowerzyÊci mogà byç automatycznie wykrywani na

drogach rowerowych czy pasach dla rowerów; ewentualnie mo˝liwie jest po-
∏àczenie tego rozwiàzania z przyciskami oraz/ lub pasami detekcyjnymi
umieszczonymi tu˝ przed linià STOP;

– Sygnalizacja Êwietlna jest dostosowana do wartoÊci granicznych prawdopo-
dobieƒstwa zatrzymania i straty czasu na oczekiwanie na kilometr. W przy-
padku dróg rowerowych odsuni´tych od ulicy na skrzy˝owaniach, wartoÊci
prawdopodobieƒstwa zatrzymania i utraty czasu dla skr´cajàcych rowerzy-
stów równie˝ mieszczà si´ w wartoÊciach granicznych;

– Unika si´, tak jak to tylko mo˝liwe, kolizji z skr´cajàcym ruchem zmotory-
zowanym;

– Projekt jest dostosowany do przeci´tego obszaru ukierunkowujàcego oraz
przepustowoÊci podczas godzin szczytu;

– Ci rowerzyÊci, których kierunek jazdy na to pozwala (np. skr´cajàcy w pra-
wo) sà kierowani poza obszar regulowany przez sygnalizacj´ Êwietlnà.

6.4.2. Strategie regulacji ruchu
Najwa˝niejszà funkcjà sygnalizacji Êwietlnej jest redystrybucja przestrzeni,
dost´pnej dla ruchu pojazdów. Redystrybucja ta zachodzi nie w p r z e s t r z e n i ,
ale w czasie. Niekiedy sygnalizacje Êwietlnà okreÊla si´ mianem elektronicz-
nych wiaduktów. Zasadnicza przyczynà umieszczania sygnalizacji Êwietlnej
by∏a tradycyjnie potrzeba p∏ynnego i bezpiecznego ruchu pojazdów zmotory-
zowanych. Sygnalizacja Êwietlna jest umieszczana tam, gdzie w inny sposób
przekraczanie skrzy˝owania czy w∏àczanie si´ do ruchu by∏oby niemo˝liwe.
Jak zawsze w przypadku dystrybucji ograniczonych zasobów, dystrybucja
ograniczonego okresu zielonego Êwiat∏a jest równie˝ przede wszystkim decy-
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zjà politycznà, a nie technicznà. W przypadku nowoczesnych instalacji regulu-
jàcych ruch, jakkolwiek by nie by∏y zaawansowane technicznie i e l a s t y c z n e ,
podstawà sà subiektywne zasady. Te zasady sà ustalone w strategii regulacji
ruchu i sà otwarte do dyskusji. (15) Oczekiwanie, aby samochód nie musia∏ cze-
kaç na dwie zmiany cykli na tych samych Êwiat∏ach jest obecnie ˝àdaniem
spóênionym: z jednej strony jest to spowodowane wzrastajàcym ruchem,
z drugiej zaÊ – koniecznoÊcià zapewnienia w cyklu zmiany Êwiate∏ wi´cej cza-
su rowerzystom.

Dla odmiany, w przypadku przyjaznych dla roweru sygnalizacji Êwietlnych nie
ma wàtpliwoÊci, ˝e rowerzysta, skr´cajàcy w lewo, musi oczekiwaç dwa razy
(bez wzgl´du na to, czy uaktywni∏ sygnalizacj´ Êwietlnà przyciskiem).
W przypadku strategii regulacji ruchu, w której rowerzysta otrzymuje maksy-
malny mo˝liwy priorytet, coraz cz´Êciej b´dzie dochodziç do sytuacji, w któ-
rych samochody w godzinach szczytu b´dà musia∏y stawaç dwukrotnie na
Êwiat∏ach, podczas gdy rowerzyÊci b´dà mogli skr´caç w lewo za jednym za-
machem. Takie sà konsekwencje (polityczne) wyboru promocji ruchu rowero-
wego.
W przypadku strategii regulacji ruchu nale˝y rozró˝niç skrzy˝owania (z l u b
bez wydzielonych pasów ukierunkowujàcych), na których rowerzyÊci porusza-
jà si´ wraz z ruchem samochodowym, oraz skrzy˝owania, gdzie ruch rowero-
wy odbywa si´ na wydzielonych drogach rowerowych.
W przypadku ruchu mieszanego, regulacja ruchu mo˝e byç dostosowana do
p∏ynnego przejazdu ruchu zmotoryzowanego bez wi´kszych trudnoÊci, ponie-
wa˝ rowerzyÊci mogà poruszaç si´ obok samochodów. Inaczej jest w sytuacji,
kiedy najwa˝niejsze kierunki przemieszczania si´ ruchu rowerowego pozostajà
w konflikcie z kierunkami ruchu samochodowego. Wówczas regulacja ruchu
musi w wi´kszym stopniu uwzgl´dniaç ruch rowerowy, bo obowiàzujà w sto-
sunku do niego wy˝sze wymagania. Sygnalizacja Êwietlna musi byç dostoso-
wania do ró˝nych charakterystycznych okresów doby. Tak wiec regulacja ru-
chu w godzinach szczytu ruchu samochodowego mo˝e byç ró˝na od tej w go-
dzinach szczytu ruchu rowerowego czy poza godzinami szczytu. Przy regulacji
zorientowanej na ruch pojazdów nie dzieje si´ tak zawsze, poniewa˝ w t y m
przypadku ustawienia i d∏ugoÊç fazy zielonej sà dostosowane do nat´˝enia ru-
chu. Nale˝y sprawdziç, czy poszczególne strategie regulacji ruchu sà konieczne, aby
umo˝liwiç pierwszeƒstwo w godzinach szczytu i poza nimi.

Regulacja z zastosowanym “oczekujàcym czerwonym Êwiat∏em” w godzinach poza
szczytem powoduje najmniejsze straty czasu na oczekiwanie i najwy˝sze prawdopo-
dobieƒstwo przejazdu przez skrzy˝owanie bez zatrzymywania (przy optymalnej de-
tekcji roweru). Polega ona na tym, ˝e wszystkie kierunki ruchu majà czerwone Êwia-
t∏o, jeÊli nie ma ˝adnego ruchu, a rowerzyÊci otrzymujà zielone natychmiast po ich
wykryciu przez detektory. W przypadku “zielonego oczekujàcego Êwiat∏a” (cz´sto dla
ruchu zmotoryzowanego) rowerzyÊci najpierw muszà czekaç, a˝ pojawi si´ Êwiat∏o
˝ó∏te i minie czas oczekiwania na opuszczenie skrzy˝owania przez inne pojazdy – na-
wet, jeÊli nie ma na nim ˝adnego ruchu.

Zalety “czerwonego Êwiat∏a oczekujàcego” ujawniajà si  ́zw∏aszcza na skrzy˝owa-
niach, gdzie rowerzyÊci nadje˝d˝ajà z ró˝nych kierunków. Na skrzy˝owaniach z j e d-
nà trasà rowerowà, przecinajàcà jezdni´, czy pojedynczym przejeêdzie rowerowym
bardziej korzystne dla ruchu rowerowego mo˝e byç “zielone Êwiat∏o oczekujàce”,
bioràc pod uwag´ przejazd bez zatrzymywania i czas oczekiwania.
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Kolizje miedzy rowerzystami i ruchem zmotoryzowanym sà na g∏ównych tra-
sach rowerowych niedopuszczalne. Powinno si´ ich unikaç tak˝e na trasach
zbiorczych i dojazdowych. Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa rowerzystów,
kolizje z ruchem zmotoryzowanym sà dopuszczalne tylko wtedy, kiedy ró˝ni-
ca pr´dkoÊci mi´dzy samochodami i rowerami nie jest zbyt wielka. Oznacza to
tak˝e, ˝e niedopuszczalne sà kolizje z ruchem zmotoryzowanym, jadàcym
w kierunku na wprost.

JeÊli nie mo˝na uniknàç konfliktów mi´dzy samochodami skr´cajàcymi w pra-
wo lub lewo, a rowerzystami podà˝ajàcymi na wprost, to nale˝y zwróciç spe-
cjalnà uwag´ na ∏atwoÊç rozpoznania takiego konfliktu, zw∏aszcza ze strony
kierowców. Oprócz zastosowania pe∏nych soczewek w sygnalizacji Êwietlnej
dla skr´cajàcych samochodów i uzupe∏niajàcego oznakowania pionowego, ro-
werzyÊci zmierzajàcy w kierunku na wprost powinni ruszaç ze skrzy˝owania
jako pierwsi, tak, aby znajdowali si´ ju˝ na Êrodku skrzy˝owania, kiedy samo-
chody skr´cajàce na skrzy˝owaniu b´dà mia∏y zielone Êwiat∏o.

JeÊli w opisanych powy˝ej sytuacjach mamy tak˝e do czynienia z r ó w n o l e-
g∏ym przejÊciem dla pieszych, sygnalizacja Êwietlna dla pieszych powinna byç
sprz´˝ona z sygnalizacjà dla rowerzystów. Skr´cajàcy kierowcy nie widzà
Êwiate∏ dla rowerzystów. Przez jednoczesne ustawianie sygnalizacji dla pie-
szych i rowerzystów (jedni i drudzy naraz majà zielone-bez wzgl´du na to, czy
piesi chcà przechodziç, czy nie), zwracamy uwag´ kierowców na potencjalny
konflikt.
6.4.3. WielkoÊci techniczne.
Z ró˝nych badaƒ (16) wynika, ˝e rozk∏ad przyjazdów rowerzystów na skrzy˝o-
wanie jest zbie˝ny z rozk∏adem Poissona. Odnosi si´ to do odcinków ulic
z liczbà rowerzystów mniejszà, ni˝ 5 tysi´cy na dob´ w obu kierunkach. Pa-
mi´tajàc o tym fakcie, mo˝emy przeprowadziç obliczenia dla spodziewanej na
ka˝dym cyklu zmiany Êwiate∏ liczby rowerzystów, docierajàcych na skrzy˝o-
wanie (patrz tabela 3.2/2 ASVV 1988). Ta liczba mo˝e byç bardzo du˝a,
zw∏aszcza na ruchliwych skrzy˝owaniach z d∏ugimi cyklami zmiany Êwiate∏.
Obserwacje kilku skrzy˝owaƒ w Hadze (1989) wykaza∏y obecnoÊç 25 do 30
rowerzystów i motorowerzystów na oczekujàcych na pasach dojazdowych do
skrzy˝owania.
Przy wymiarowaniu pasów dojazdowych do skrzy˝owania mo˝na przyjàç, ˝e
rower ma d∏ugoÊç 1,80 m i 0,75 m szerokoÊci. Jako norm´ projektowà nale˝y
przyjàç, ˝e podczas bardziej ruchliwego kwadransa godziny liczba rowerzy-
stów, przepuszczanych przez skrzy˝owanie za jednym zamachem musi si´gaç
95% oczekujàcych.

PrzepustowoÊç pasów dojazdowych wynosi oko∏o 3300 rowerów na godzin´
(0,9 rowerzysty na sekund´ zielonego Êwiat∏a) przy szerokoÊci 1,00 m o r a z
4700 rowerów na godzin´ (1,30 rowerzysty na sekund´ zielonego Êwiat∏a) przy
szerokoÊci 1,80 m (17). Pasy dojazdowe dla rowerów majà wi´c szeÊciokrotnie
wi´kszà przepustowoÊç, ni˝ pasy przeznaczone wy∏àcznie dla samochodów.
Wielka przepustowoÊç dróg rowerowych zosta∏a wykazana ju˝ w 1950 roku ( 1 8 ),
kiedy w Rotterdamie na moÊcie Willemsbrug naliczono w godzinie szczytu
6000 rowerzystów na drodze rowerowej o szerokoÊci 1,80 m; oznacza to rowe-
rzystów przeje˝d˝ajàcych co 1,2 sekundy jeÊli jadà oni obok siebie. Dla okre-
Êlenia czasu opuszczenia skrzy˝owania mo˝na przyjàç przyspieszenie ze startu
zatrzymanego wynoszàce 0,8 do 1,2 m/s2 (do pr´dkoÊci maksymalnej, wyno-
szàcej oko∏o 20 km/godz).
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Dla sprz´˝enie sygnalizacji Êwietlnej w zielonà fal´ dla rowerzystów, jest istot-
ne, aby by∏a znana przeci´tna pr´dkoÊç ruchu rowerowego, a zw∏aszcza jego
dystrybucja ( 1 9 ).Przeci´tna pr´dkoÊç rowerzysty wynosi oko∏o 20 km/godz.,
przy standardowym odchyleniu 0,8. 85-cio percentylowa pr´dkoÊç rowerzysty
wynosi oko∏o 22 km/godz.
Jest mo˝liwe sprz´˝enie sygnalizacji Êwietlnej przez rozszerzenie zielonej fazy
w g∏ównym kierunku na odcinku o d∏ugoÊci najwy˝ej 250 metrów. Wi´kszoÊç
rowerzystów w grupie mo˝e wówczas przekroczyç skrzy˝owanie za jednym
zamachem.

Przez sprz´˝enie sygnalizacji Êwietlnej w zielonà fal´, regulacja staje si´ mniej
elastyczna. Powoduje to d∏u˝sze okresy cyklów zmiany Êwiate∏. W d o d a t k u ,
prawdopodobieƒstwo przekroczenia skrzy˝owania jest mniejsze a czasy ocze-
kiwania na kierunkach poprzecznych, gdzie równie˝ poruszajà si´ rowerzyÊci,
sà d∏u˝sze.

6.4.4 Czas oczekiwania i prawdopodobieƒstwo przejazdu bez zatrzymania
Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu rowerowego, lepiej jest regulowaç
ruch rowerowy bezkonfliktowo. Skr´cajàce samochody i popadajàce z n i m i
w konflikt rowery nie otrzymujà zielonego Êwiat∏a w tym samym czasie. Bez-
konfliktowa regulacja ma na ogó∏ d∏u˝sze cykle zmiany Êwiate∏, co prowadzi
do zwi´kszenia czasu oczekiwania i zmniejszenia prawdopodobieƒstwa prze-
kroczenia skrzy˝owania przez rowerzystów bez zatrzymania – nawet w przy-
padku sygnalizacji, zorientowanej na pojazdy. Niestety, nie sà wyjàtkiem
skrzy˝owania z sygnalizacjà Êwietlnà, gdzie rowerzyÊci musza czekaç Êrednio
d∏u˝ej ni˝ minut´.

Jak ju˝ wspomniano, prawdopodobieƒstwo przekroczenia skrzy˝owania bez
zatrzymania w przypadku regulacji bezkonfliktowej jest zazwyczaj ograniczo-
ne, a w przypadku detekcji uruchamianej przyciskiem, równe niemal zeru. Ale
te˝ 100% prawdopodobieƒstwo przejazdu bez zatrzymania nie jest te˝ absolut-
nym priorytetem.

Tak wiec w przypadku zielonego Êwiat∏a oczekujàcego dla rowerzystów, ro-
werzyÊci mogà nadjechaç w czasie trwania fazy czerwonego Êwiat∏a i zostaç
zmuszeni do zatrzymania i oczekiwania na ˝ó∏te i opuszczenie skrzy˝owania
przez pojazdy poruszajàce si´ w poprzek skrzy˝owania. JeÊli bierze si´ pod
uwag´ nat´˝enie ruchu obu pozostajàcych w konflikcie kierunków, prawdopo-
dobieƒstwo przekroczenia skrzy˝owania mo˝e zostaç zmaksymalizowane.
Techniczne mo˝liwoÊci nie stanowià ograniczeƒ dla tego zadania, a z pewno-
Êcià tych ograniczeƒ nie ma, kiedy detekcja zbli˝ajàcych si´ do skrzy˝owania
rowerzystów odbywa si´ w odpowiedniej odleg∏oÊci. Dla prawdopodobieƒstwa
przekroczenia skrzy˝owania bez zatrzymywania przy przyjaznej dla roweru
sygnalizacji Êwietlnej, mo˝na przyjàç wskaênikowe wartoÊci, przedstawione
w tabeli 6.7.

WartoÊci wskaênikowe dla prawdopodobieƒstwa przekroczenia skrzy˝owania bez zatrzy-
mywania sí  i oczekiwania stosuje sí  zarówno do rowerzystów jadàcych na wprost, jak
i skŕ cajàcych. W przypadku  rowerzystów skŕ cajàcych w lewo nie zawsze b´dzie mo l̋i-
we zastosowanie tych wskaêników, zw∏aszcza jeÊli ci rowerzyÊci musza zatrzymywaç sí
dwukrotnie. Dla manewrów z podwójnym zatrzymaniem sí , ca∏kowity czas oczekiwania
nie powinien przekraczaç 1,3 razy czasu podanego w tabeli. Trzeba tu zaznaczyç,
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˝e dwukrotne zatrzymywanie si´ rowerzysty na skrzy˝owaniu nie powinno
mieç miejsca, nawet przy skr´caniu w lewo.

W przypadku skomplikowanej sygnalizacji Êwietlnej, wartoÊci wskaênikowe
dla przekraczania skrzy˝owania i czasu oczekiwania sà ∏atwo przekraczane, je-
Êli rowerzyÊci w ka˝dym cyklu otrzymujà zielone Êwiat∏o tylko raz. Odnosi si´
to tak˝e do sygnalizacji zorientowanej na pojazdy czy ruch, kiedy w rezultacie
du˝ego ruchu podczas godzin szczytu dzia∏a ona jako regulacja sztywna.
Rozwiàzania, które zwi´kszajà prawdopodobieƒstwo przekroczenia skrzy˝o-
wania i minimalizujà czas oczekiwania. Aby zwi´kszyç prawdopodobieƒstwo
przekroczenia skrzy˝owania przez rowerzystów i zminimalizowaç czas oczeki-
wania na skrzy˝owaniach, mo˝liwe sà ró˝ne rozwiàzania. Mo˝na je stosowaç
oddzielnie, ale tak˝e w ró˝nych kombinacjach. Te rozwiàzania szczególnie od-
noszà si´ do dystrybucji zielonego Êwiat∏a i detekcji zbli˝ajàcych si´ do skrzy-
˝owania rowerzystów:
– oczekujàce zielone Êwiat∏o dla rowerzystów daje znacznà popraw´ prawdo-

podobieƒstwa przekroczenia skrzy˝owania i czasu oczekiwania poza godzi-
nami szczytu. Takie rozwiàzanie jest szczególnie odpowiednie dla skrzy˝o-
waƒ, gdzie silne nat´˝enie strumienia rowerów wyst´puje tylko na jednej
z dwóch krzy˝ujàcych si´ dróg (g∏ównych tras rowerowych). Przy takiej re-
gulacji, inni (pozostajàcy w konflikcie) u˝ytkownicy dróg nie otrzymujà zie-
lonego Êwiat∏a, dopóki nie zostanà zarejestrowani przez system;

– Rozszerzenie fazy zielonej o równoleg∏y (i nie pozostajàcy w k o n f l i k c i e )
ruch zmotoryzowany powi´ksza czas zielonego Êwiat∏a dla rowerów. Rów-
noczesne przed∏u˝enie fazy zielonego Êwiat∏a dla rowerzystów na – przyk∏a-
dowo – wydzielonej drodze rowerowej mo˝e mieç miejsce niezale˝nie od
obecnoÊci rowerzystów, albo tylko wtedy, kiedy rowerzyÊci zostali zareje-
strowani przez pas detekcyjny na dalszej odleg∏oÊci. Dzi´ki takiemu kombi-
nowanemu przed∏u˝eniu czasu zielonego Êwiat∏a, zwi´ksza si´ te˝ prawdo-
podobieƒstwo przejazdu przez skrzy˝owanie bez zatrzymania;

– RowerzyÊci mogà mieç zielone Êwiat∏o wi´cej, ni˝ tylko jeden raz w k a ̋  d y m
cyklu zmiany Êwiate∏. Jest to mo˝liwe przy wszystkich rodzajach sygnalizacji
Êwietlnej. Czas oczekiwania na Êwiat∏ach zmniejsza si´ wówczas znacznie.

202

trasa g∏ówna zbiorcza/dojazdowa

szansa na Êredni maksymalny. Êredni maksymalny.

p r z e j a z d czas oczek. czas oczek. czas oczek. czas oczek.

0% 10 sek 10 sek 20 sek 25 sek

10% 12 sek 18 sek 24 sek 29 sek

20% 15 sek 25 sek 30 sek 40 sek

30% 20 sek 40 sek 30 sek 60 sek

40% 30 sek 60 sek 45 sek 90 sek

Tabela 6.7  Prawdopodobieƒstwo opuszczenia skrzy˝owania lub oczekiwania

Dla porównania:

- Dwufazowa sygnalizacja Êwietlna z cyklem 40 sek. stwarza 40% szans dla

Êredniego czasu oczekiwania 12 sek. i 5% na oczekiwanie 22 sek.;

- Czterofazowa sygnalizacja Êwietlna z cyklem 90 sek. stwarza 20% szans dla

Êredniego czasu oczekiwania 35 sek. i 5% na oczekiwanie 65 sek.;



W godzinach szczytu, sygnalizacja zorientowana na pojazdy lub nat´˝enie ruchu dzia∏a
niemal jak sygnalizacja sztywna. Dodatkowe zielone Êwiat∏o dla rowerów w t a k i c h
momentach w wielu przypadkach prowadzi do d∏u˝szego czasu cyklu, co koƒczy si´
wyd∏u˝ajàcymi korkami w obu krzy˝ujàcych si  ́kierunkach. Im wi´cej zielonej fazy
jest dost´pne dla rowerów w jednym cyklu zmiany Êwiate∏, tym d∏u˝szy b´dzie okres
cyklu i d∏u˝sza kolejka oczekujàcych pojazdów. Ale maksymalny czas oczekiwania
dla rowerów staje si  ́coraz ni̋ szy. Poza godzinami szczytu, sygnalizacja zorientowa-
na na pojazdy czy nat´˝enie ruchu w istocie zale˝y od pojazdów czy nat´˝enia ruchu.
Poszczególne kierunki otrzymujà zielone Êwiat∏o tylko wtedy, kiedy tego wymagajà.
Oferujàc rowerzystom ró˝ne fazy zielonego Êwiat∏a w jednym cyklu zmiany Êwiate∏,
rowerzysta b´dzie musia∏ czekaç tylko na jednym z krzy˝ujàcych si  ́kierunków.
– Wprowadzenie limitu maksymalnego czasu oczekiwania dla rowerzystów na

Êwiat∏ach powoduje, ˝e pozostajàcy w konflikcie kierunek ruchu (samocho-
dowego) mo˝e zostaç zatrzymany, kiedy czas oczekiwania dla rowerów staje
si´ nadmierny, i rowery dostajà zielone Êwiat∏o;

– Dodatkowe przed∏u˝enie zielonego Êwiat∏a mo˝e zostaç uj´te w sygnalizacji
przez wykorzystanie pasa detekcyjnego na dalszej odleg∏oÊci, kiedy rowerzy-
Êci jeszcze doje˝d˝ajà do skrzy˝owania;

– Na rowerzystów, skr´cajàcych w lewo nale˝y zwróciç bacznà uwag´ przy pro-
gramowaniu sygnalizacji, zw∏aszcza, jeÊli na skrzy˝owaniu pojawiajà si´
w wi´kszej liczbie. Mo˝na osiàgnàç znaczne zmniejszenie czasu oczekiwania
na skrzy˝owaniu dla rowerzystów skr´cajàcych w lewo, kiedy wszystkie czte-
ry kierunki skrzy˝owania majà jednoczeÊnie zielone Êwiat∏o dla rowerów;
zw∏aszcza na skrzy˝owaniach z du˝ym ruchem rowerowym ze wszystkich kierun-
ków. Aby czas oczekiwania rowerzystów mieÊci∏ si´ w granicach, czas trwania
cyklu musi pozostaç ograniczony. “Zielone Êwiat∏o dla rowerów na wszystkich
kierunkach”, ewentualnie w po∏àczeniu z wi´cej ni˝ jednà fazà zielonà w c y k l u
zmiany Êwiate∏, moêe spowodowaç nielogiczne straty czasu dla ca∏oÊci sygnaliza-
cji, jeÊli rowerzyÊci zostanà wykryci tylko na jednym lub dwóch kierunkach.

Przy zastosowaniu zielonego Êwiat∏a dla rowerów we wszystkich kierunkach jest ko-
nieczne poinformowanie wszystkich uczestników ruchu (kierowców i r o w e r z y s t ó w )
przy pomocy specjalnego Êwietlnego znaku drogowego (Znak VKL04, BABW/ Sy-
gnalizacja Êwietlna, 1991). Aby zapewniç poprawne funkcjonowanie “zielonego
Êwiat∏a dla rowerów we wszystkich kierunkach” jest konieczne, aby obszar skrzy˝o-
wania by∏ jak najmniejszy w stosunku do czasu ewakuacji ze skrzy˝owania;

Wykrywanie rowerzystów mo˝e zostaç rozszerzone przy pomocy pasów de-
tekcyjnych umieszczonych w wi´kszej odleg∏oÊci od linii STOP. Wykrywanie
rowerzystów w wi´kszej odleg∏oÊci umo˝liwia bardziej adekwatnà reakcje sy-
gnalizacji Êwietlnej na nadje˝d˝ajàce rowery. Prawdopodobieƒstwo przekro-
czenie skrzy˝owania i czas oczekiwania stajà si´ w ten sposób znacznie ko-
rzystniejsze. Im dalej umieszczony jest pas detekcyjny od linii STOP na skrzy-
˝owaniu, tym wi´ksze prawdopodobieƒstwo przekroczenia skrzy˝owania bez
zatrzymania i zmniejszenia czasu oczekiwania rowerzystów na Êwiat∏ach.
– Wykrywanie rowerów cz´sto stanowi problem: powinno mieç miejsce dosta-

tecznie daleko – a cz´sto jest to miejsce, w którym nie jest jeszcze jasne,
w jakim kierunku zamierzajà jechaç poszczególni rowerzyÊci (prosto czy
w prawo). Wprowadzenie pasów dla ruchu w poszczególnych kierunkach nie
rozwiàzuje tego problemu w ca∏oÊci; rowerzyÊci wyprzedzajàcy czy jadàcy
obok siebie przeje˝d˝ajà przez “nieodpowiedni” pas detekcyjny.
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– ¸àczàc detekcj´ w pobli˝u linii zatrzymania z detekcjà prowadzonà w dalszej odle-
g∏oÊci od skrzy˝owania, sygnalizacja Êwietlna mo˝e przewidywaç (dodatkowà)
faz´ zielonego Êwiat∏a dla rowerów po pierwszym zarejestrowaniu, na przy-
k∏ad blokujàc faz´ zielonà na kierunku konfliktowym i dajàc mu czerwone
Êwiat∏o. JeÊli w uprzednio zaprogramowanym czasie nastàpi druga 
rejestracja na pasie detekcyjnym w pobli˝u linii STOP, to bardzo ∏atwo mo˝na
wówczas w∏àczyç zielone Êwiat∏o. JeÊli w tym czasie przeje˝d˝ajàcy rower nie
zostanie zarejestrowany na pasie detekcyjnym bli˝ej skrzy˝owania, to ˝àdanie
przejazdu dla rowerów zostaje wy∏àczone, a konfliktowe kierunki znowu majà
zielone Êwiat∏o. Sygnalizacja przyjmuje, ˝e rowerzysta skr´ca.

6.5 Studium przypadku
Wa˝na trasa samochodowa prowadzi przez centrum Êredniej wielkoÊci miasta
w Holandii. W centrum drog´ przecina ulica ni˝szej kategorii. JednoczeÊnie,
przez t´ drog´ ni˝szej kategorii prowadzi g∏ówna trasa rowerowa z du˝ym nat´-
˝eniem ruchu rowerowego.
Normalny przep∏yw ruchu przez skrzy˝owanie jest regulowany za pomocà sy-
gnalizacji Êwietlnej. Ruch samochodowy na g∏ównej drodze ma d∏ugi czas zielo-
ne Êwiat∏o, co gwarantuje ruch tak p∏ynny, jak to tylko mo˝liwe. Funkcja drogi
g∏ównej dla ruchu zmotoryzowanego ma, dzi´ki takiemu projektowi, priorytet
wobec przecinajàcego jà ruchu rowerowego. Wydaje si´, ˝e zielone Êwiat∏o dla
ruchu zmotoryzowanego jest wcià˝ niewystarczajàce: przed Êwiat∏ami ustawiajà
si´ d∏ugie kolejki oczekujàcych samochodów. Projekt jest wi´c niewystarczajàcy
dla u˝ytkowania g∏ównej drogi.

Z powodu d∏ugiego czasu zielonego Êwiat∏a dla ruchu zmotoryzowanego, ruch
rowerowy na krzy˝ujàcej si´ trasie rowerowej ma d∏ugi czas oczekiwania na
czerwonym Êwietle. Powoduje to d∏ugie korki rowerzystów, podczas gdy obszar
ukierunkowujàcy przed skrzy˝owaniem jest zbyt ma∏y. W rezultacie wielu rowe-
rzystów ignoruje czerwone Êwiat∏o i przekracza skrzy˝owanie w dwóch etapach, zatrzy-
mujàc si´ na centralnie po∏o˝onej wysepce. Równie  ̋ten fakt wskazuje, ˝e u˝ytkowanie
i funkcja nie pozostajà w harmonii z p r o j e k t e m .

W ramach poprawiania infrastruktury ÊródmieÊcia, lokalne w∏adze stworzy∏y plan ogra-
niczenia ruchu zmotoryzowanego w ÊródmieÊciu. Opracowano rozwiàzania, wyprowa-
dzajàce ruch samochodowy na obwodnic´. JednoczeÊnie, poszukiwana jest lepsza stra-
tegia sygnalizacji Êwietlnej dla opisanego powy˝ej skrzy˝owania. 

Nowa strategia sygnalizacji dzia∏a na ˝àdanie i pokazuje zielone Êwiat∏o dla ru-
chu rowerowego kilkakrotnie w trakcie jednego cyklu zmiany Êwiate∏. W t e n
sposób zmniejszony zosta∏ czas oczekiwania dla ruchu rowerowego, a znacznie
zwi´kszony – dla ruchu samochodowego. To zwi´kszenie czasu oczekiwania dla
samochodów dotyczy zw∏aszcza godzin szczytu, kiedy zorientowana na nat´˝e-
nie ruchu sygnalizacja dzia∏a jak sygnalizacja sztywna, z powodu nieustannego
przep∏ywu ruchu rowerowego. Z powodu znacznie krótszych kolejek oczekujà-
cych rowerzystów, obszar ukierunkowujàcy jest znowu wystarczajàcy. Ponie-
wa˝ rowerzyÊci, jak to ju˝ zosta∏o wspomniane, otrzymujà zielone Êwiat∏o wi´-
cej ni˝ raz na cykl zmiany Êwiate∏, muszà czekaç tylko na jeden konfliktowy kie-
runek ruchu. Czas cyklu zmiany Êwiate∏ nie zosta∏ w tym wypadku zmieniony.
W rezultacie poprawy strategii sygnalizacji i mo˝liwoÊci u˝ytkowania obwodni-
cy, nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego zmniejszy∏o si´ w godzinach szczytu do
poziomu poprzednio odnotowywanego poza godzinami szczytu.
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Przez zmian´ funkcji g∏ównej drogi samochodowej, forma (w tym wypadku
skrzy˝owanie z ruchem regulowanym sygnalizacjà Êwietlnà) mo˝e zostaç le-
piej dostosowana do u˝ytkowania przez rowerzystów.

B i b l i o g r a f i a :
1 Voorrangsregelingen; C. R. O. W-publikatie 47. C. R. O. W, Ede, 1991.
2 Voorrangsregelingen: voorlopige aanbevelingen; SVT-mededeling 30. Studiecen-

trum verkeerstechniek, Driebergen, 1985.
3 Bromfietsen op de rijbaan?; C. R. O. W-publikatie 30. C. R. O. W, Ede, 1989.
4 Het langzame verkeer in steden; H. Brand. In: Verkeerstechniek nr. 9, 1970.
5 Fietspaden en -oversteekplaatsen (verkeersmemorandum 4); ANWB verkeersafde-

ling. ANWB, Den Haag, 1966.
6 Richtlijnen voor het ontwerpen van niet-autosnelwegen buiten de bebouwde kom.

Staatsuitgeverij, Den Haag, 1987.
7 Veilige infrastructuur voor fietsers en bromfietsers, aanbevelingen voor wegbeheer-

ders: Covernota bij zeven deelrapportages; M. Slop. SWOV, Leidschendam, 1993.
8 Bij rood: rechtsaf vrij voor (brom) fietsers; C. R. O. W-publikatie 48. C. R. O. W,

Ede, 1991.
9 Voorlopige richtlijnen kruispunten met verkeerslichten buiten de bebouwde kom;

commissie RONA. Staatsuitgeverij, ’s-Gravenhage, 1981.
10 Concept-mededeling Verkeerspleinen II. C. R. O. W, Ede, 1993.
11 N a-onderzoek en evaluatie rotonde Knalhutteweg-Broekheurnering in Enschede.

Bouwdienst Gemeente Enschede/Adviesbureau van Roon, Den Haag, 1992.
12 Criteria voor de aanleg van fietstunnels. Rijkswaterstaat/RBOI, 1992.
13 Fietsers, bromfietsers en verkeerslichten: enkele aspecten ten aanzien van fiets- e n

bromfietsvoorzieningen op met verkeerslichten geregelde kruispunten; SVT-m e d e-
deling 10. Studiecentrum verkeerstechniek, Driebergen, 1981.

14 Pro Fahrrad; Schaefer-Breede, Tebbe, Kassack und Luers. Bauverlag, Wiesbaden
und Berlin, 1986.

15 Over roodlichtdiscipline en ander jargon: J. Ploeger. In: De Vogel Vrije Fietser 10,
n r . 6, 1985.

16 Untersuchungen ueber den Radverkehr; H. A. Groth. In: Strassenverkehrstechnik
VI, nr. 1, 1962.

17 Verlies en winst bij verkeerslichtenregelingen, C. R. O. W-publikatie 39. C. R. O.
W, Ede, 1990.

18 Het rijwielverkeer in de grote stad: B. Mees. In: Wegen 24, nr. 5, 1950.
19 Groene golven voor auto‘s, rode golven voor fietsers? (afstudeerverslag); W. Ho-

man. Technische Hogeschool, Delft, 1978.

205



206



7.1 Wst´p
7.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
7.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie 

7.2 Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç 
jako u∏atwienia dla rowerów

7.3 Przyjazne dla rowerów rozwiàzania, 
ograniczajàce szybkoÊç 

7.3.1 ¸uki
7.3.2 Progi spowalniajàce
7.3.3 Progi spowalniajàce dla motorowerów
7.3.4 Podniesione skrzy˝owania

7.4 Przejazdy

7.5 Wyjazdy

7.6 Studium przypadku

207

7. RowerzyÊci  i rozwiàzania 
ograniczajàce szybkoÊç



208

7.1 Wst´p
G∏ówne wymogi atrakcyjnoÊci i bezpieczeƒstwa prowadzà do oczekiwania, ˝e
trasy rowerowe w jak najmniejszym stopniu b´dà si´ zbiegaç z g∏ównymi tra-
sami samochodowymi. Z tego powodu zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe
prowadzà cz´sto przez strefy “tempo 30”. Obecnie popularnoÊç tych stref
zwi´ksza si´, a podobnie b´dzie w przysz∏oÊci. W strefach “tempo 30” cz´sto
stosuje si´ rozwiàzania, ograniczajàce szybkoÊç (1).

Zaletà takich rozwiàzaƒ jest to, ˝e zapewniajà niskà pr´dkoÊç ruchu zmotoryzo-
wanego, co poprawia bezpieczeƒstwo ruchu rowerowego. Ale niektóre takie
rozwiàzania negatywnie wp∏ywajà na bezpieczeƒstwo ruchu rowerowego, zmu-
szajàc rowerzystów do wjazdu na kraw´˝nik. Niektóre z nich mogà równie˝ po-
gorszyç wygod´ poruszania si´ rowerem. Dlatego bardzo istotne jest uwa˝ne
stosowanie poszczególnych rozwiàzaƒ i odpowiednie ich projektowanie.

Niniejszy rozdzia∏ pokazuje, w jaki sposób mo˝na osiàgnàç przyjazny dla ro-
weru projekt rozwiàzaƒ, ograniczajàcych pr´dkoÊç. Aby uzyskaç informacje
o efektywnoÊci poszczególnych rozwiàzaƒ, ograniczajàcych pr´dkoÊç, nale˝y
skorzystaç ze êróde∏ (2) i (3).

7.1.1. Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
W stosunku do rozwiàzaƒ ograniczajàcych pr´dkoÊç, pi´ç g∏ównych wymo-
gów (patrz 2.3) mo˝na przedstawiç w postaci nast´pujàcych kryteriów:

SpójnoÊç:

– JednorodnoÊç jakoÊci
Dobór rozwiàzaƒ ograniczajàcych pr´dkoÊç jest dostosowana do funk-
cji danej trasy rowerowej w ramach sieci.

BezpoÊrednioÊç

– Pr´dkoÊç przejazdu
Rozwiàzania ograniczajàce pr´dkoÊç sà dostosowane do nat´˝enia ru-
chu rowerowego. Forma tych rozwiàzaƒ nie powinna mieç niekorzyst-
nego wp∏ywu na p∏ynnoÊç ruchu rowerowego.

– Opóênienia
Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç i ruch samochodowy w ich pobli-
˝u nie powinny zmuszaç rowerzystów do gwa∏townego hamowania
(strata czasu)

– D∏ugoÊç objazdów
Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç i przejazdy przez nie powinny po-
wodowaç koniecznoÊci dokonywania przez rowerzystów objazdów.

AtrakcyjnoÊç

– Relacja nie wyst´puje



Bezpieczeƒstwo

– Prawdopodobieƒstwo zetkni´cia z ruchem zmotoryzowanym
Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç sà projektowane w taki sposób,
aby ruch samochodowy nie kolidowa∏ z rowerowym.

– Komplikacja jazdy rowerem
Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç sà projektowane w taki sposób,
aby efektywnie ogranicza∏y pr´dkoÊç ruchu zmotoryzowanego.
Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç powinny byç projektowane tak,
aby wszystkie zmiany kierunku jazdy innych ni˝ rowerzyÊci uczestni-
ków ruchu by∏y przewidywalne. Nie powinno si´ wymagaç od rowe-
rzystów dokonywania gwa∏townych skr´tów w celu omini´cia jakiegoÊ
elementu ograniczajàcego szybkoÊç czy wymini´cia innego ruchu
w pobli˝u.

– Skargi u˝ytkowników – bezpieczeƒstwo subiektywne
Liczba skarg dotyczàcych bezpieczeƒstwa na rozwiàzaniach ogranicza-
jàcych szybkoÊç lub w ich pobli˝u, powinna byç coraz jak ni˝sza w ca-
∏ej sieci.

Wygoda

– RównoÊç
Miara niewygody, powodowanej przez rozwiàzania ograniczajàce szyb-
koÊç powinna byç akceptowalna na danym poziomie funkcji konkretnej
trasy rowerowej
Nawierzchnia drogi na przejazdach dla rowerów przez/obok ogranicz-
ników szybkoÊci i na po∏àczeniach tych przejazdów z jezdnià nie mo˝e
mieç ˝adnych nierównoÊci.

– Utrudnienia w ruchu
Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç sà konstruowane w taki sposób,
aby rowerzyÊci nie byli nara˝eni na utrudnienia, powodowane przez po-
ruszajàce si´, oczekujàce czy zaparkowane pojazdy.

7.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
Forma rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç zale˝y od jego funkcji i u ̋  y t k o w a n i a .

Funkcjà rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç mo˝e byç:
– na odcinkach ulic: zmniejszenie ró˝nicy pr´dkoÊci mi´dzy rowerzystami

i pojazdami zmotoryzowanymi, tak aby segregacja obu rodzajów ruchu by∏a
zb´dna;

– na skrzy˝owaniach, przejazdach i w obszarach przejÊciowych: obni˝enie
pr´dkoÊci samochodów, aby kierowcy mieli wi´cej czasu na reakcje wobec
ruchu pojazdów na skrzy˝owaniu;

– na skrzy˝owaniach, przejazdach i w obszarach przejÊciowych: aby zwi´k-
szyç ÊwiadomoÊç u˝ytkowników dróg;

– aby zmniejszyç atrakcyjnoÊç trasy dla przelotowego ruchu samochodowego
(czas przejazdu, wygoda).

Aby osiàgnàç ten ostatni cel, konieczne b´dà tak˝e inne rozwiàzania. JeÊli cho-
dzi o wymogi funkcjonalne, forma rozwiàzania ograniczajàcego szybkoÊç jest
w du˝ej mierze okreÊlona przez wymagane zmniejszenie pr´dkoÊci.
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Oprócz tego, forma rozwiàzania ograniczajàcego szybkoÊç zale˝y od u˝ytko-
wania. W tym przypadku oznacza to wybór standardowo u˝ywanego pojazdu.
Kiedy tym standardowym pojazdem jest samochód osobowy, nie oznacza to,
samochód ci´˝arowy w ogóle nie mo˝e przedostaç si´ ˝e przez spowalniacz.
Przy ostro˝nym manewrowaniu, nawet samochód ci´˝arowy, który musi wy-
jàtkowo skorzystaç z danej ulicy, mo˝e przejechaç przez spowalniacz, chocia˝
prawdopodobnie ze znacznie ni˝szà pr´dkoÊcià, ni˝ projektowana.

JeÊli forma rozwiàzania ograniczajàcego szybkoÊç jest nieodpowiednia, to re-
zultatem b´dzie niepoprawne u˝ytkowanie. Mo˝e to nastàpiç na n a s t ́  p u j à c e
sposoby:
– kierowcy przeje˝d˝ajà przez rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç ze zbyt

wielkà pr´dkoÊcià;
– kierowcy przeje˝d˝ajà (cz´Êciowo) przez obszar w zamyÊle przeznaczony

dla rowerzystów;
– tor jazdy samochodów i rowerów staje si´ nieprzewidywalny i nie mogà oni

wzajemnie przewidywaç w∏asnych manewrów;
– zaparkowane pojazdy blokujà przestrzeƒ, przeznaczonà dla rowerów

7.2 Rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç jako u∏atwienia dla rowerów
W cz´Êci 4.2.3 pokazano, przy jakich kombinacjach szybkoÊci i nat´˝enia ru-
chu mieszanie ruchu samochodowego i rowerowego jest niemo˝liwe do przy-
j´cia. W takich wypadkach sytuacje mo˝e poprawiç segregowanie poszczegól-
nych rodzajów ruchu oraz/lub ograniczanie szybkoÊci lub nat´˝enia ruchu
zmotoryzowanego.

Wybór miedzy segregacjà, obni˝aniem pr´dkoÊci lub zmniejszaniem nat´˝enia
ruchu zmotoryzowanego z jednej strony zale˝y od warunków ograniczajàcych,
takich jak dost´pna przestrzeƒ, a z drugiej – od funkcji danej ulicy.
Kiedy najwa˝niejsza funkcjà drogi jest ruch pasa˝erski, to oczywistym wybo-
rem jest albo ograniczenie szybkoÊci, albo zmniejszenie nat´˝enia ruchu.
W pewnych sytuacjach po˝àdane mo˝e byç po∏àczenie segregacji ruchu i jed-
noczesne ograniczenie szybkoÊci. W rezultacie segregacji ruchu mo˝e dojÊç do
zwi´kszenia szybkoÊci, poniewa˝ jezdnia nie jest ju˝ u˝ywana przez rowerzy-
stów. Wówczas rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç mogà zostaç dla bezpie-
czeƒstwa rowerzystów zastosowane na skrzy˝owaniach i przejazdach. Spowal-
niacze ruchu mogà byç równie˝ ∏àczone z rozwiàzaniami segregujàcymi ruch
w celu zmniejszenia atrakcyjnoÊci danego odcinka jezdni dla przelotowego ru-
chu zmotoryzowanego. Na odcinkach ulic z wysokà intensywnoÊcià parkowa-
nia i du˝ym popytem na miejsca parkingowe dla poprawy wygody rowerzy-
stów mo˝e równie˝ zostaç wybrane po∏àczenie segregacji ruchu i ograniczania
pr´dkoÊci. W takiej sytuacji rowerzyÊci ju˝ nie potrzebujà manewrowaç wokó∏
parkujàcych – tak˝e nielegalnie – samochodów.

7.3 Przyjazne dla rowerów rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç
Spowalniacze maja na celu zmniejszenie pr´dkoÊci samochodów. Jednocze-
Ênie muszà powodowaç mo˝liwie najmniejsze utrudnienia dla ruchu rowero-
wego. Jest to istotne zw∏aszcza na wa˝niejszych trasach rowerowych.
Przyjazne dla rowerów rozwiàzanie, ograniczajàce szybkoÊç, powinno sprostaç
nast´pujàcym warunkom:

210



211

– nawierzchnia jest odpowiednia do jazdy rowerem;
– ograniczenie pr´dkoÊci jazdy rowerzysty jest minimalne;
– rowerzyÊcie nie mo˝na zajechaç drogi czy wymusiç na nim pierwszeƒstwa;
– ruch zmotoryzowany mo˝e przeje˝d˝aç przez progi spowalniajàce z pr´dko-

Êcià nie wi´kszà, ni˝ po˝àdane ograniczenie.
Ponadto, dla wszystkich u˝ytkowników dróg, w tym rowerzystów, istotne sà
nast´pujàce cechy spowalniacza:
– rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç powinny byç logicznie wpasowane

w otoczenie;
– rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç powinny byç dobrze widoczne, nawet

z wi´kszej odleg∏oÊci.
W dalszej cz´Êci zajmiemy si´ pytaniem, jak poszczególne kategorie rozwià-
zaƒ, ograniczajàcych szybkoÊç, mogà zostaç zastosowane w sposób przyjazny
dla rowerów. Mo˝liwoÊci zosta∏y streszczone w tabeli 7.1.
OczywiÊcie, mo˝liwe jest tak˝e zastosowanie kombinacji poszczególnych ty-
pów rozwiàzaƒ, ograniczajàcych szybkoÊç.

rodzaj trasy rowerowej

g∏ówna zbiorcza dojazdowa

ogólnie – ograniczone; zale˝nie od okolicznoÊci w wielu wypadkach

zastosowanie jeÊli stosowane, patrz 2.6 z a l e c a n e

spowalniaczy

progi zwalniajàce tylko do zmniejszania pr´dkoÊci motorowerów w niebezpiecznych miejscach

dla motorowerów

(7.3.3)

zw´˝enia i ∏uki tylko przy osobnych najlepiej z przejazdami przejazd konieczny

przejazdach dla rowerów  o szerokoÊci przy nat´˝eniu 

(7.3.1) o szerokoÊci1,80 m 1,50 m lub wi´cej >4000 poj na dob´;

lub wi´cej szerszy ni˝ 0,90 m

progi zwalniajàce progi 50-km/h i 30-km/h- progi 50-km/h i 30-km/h- progi 50, 30 i 20 km/h

bez u∏atwieƒ dla rowerów; bez u∏atwieƒ dla rowerów;

progi 20-km/h przy cz´stym stosowaniu

(7.3.2) z przejazdem min. 1,80 m progów 20-km/h

przejazd powinien byç

szeroki co najmniej na

1,50 m 

podniesione tylko na wjeêdzie tylko semisinusoidalne najlepiej p ó ∏ s i n u s o i d a l n e

skrzy˝owania drogi ∏àcznikowej progi (2,40 m) progi (2,40 lub 1,50 m)

(7.3.4) (2,40 m)

wyjazdy tylko, jeÊli jest to korzystne raczej nie najlepiej

(7.5) dla trasy g∏ównej podjazdy dla inwalidów

Tabela 7.1 Zastosowanie przyjaznych dla rowerów spowalniaczy



7.3.1 ¸uki
Zgodnie z raportami z pac badawczych i praktycznym doÊwiadczeniem, wyda-
je si´, ˝e efektywnoÊç ∏uków i zw´˝eƒ stosowanych jako rozwiàzania ograni-
czajàce szybkoÊç jest niewielka, zw∏aszcza, kiedy punktem odniesienia projek-
tanta jest szerokoÊç samochodu ci´˝arowego (2) i (3).
W Holandii wyst´pujà nast´pujàce kategorie ∏uków i zw´˝eƒ:
– Szykany;

Sà to wàskie przejazdy na ulicach dwukierunkowych, przez które mo˝e
w danej chwili przedostaç si´ tylko jeden pojazd (patrz rys. 7.1). Przy-
niskich nat´˝eniach ruchu efekt ograniczenia pr´dkoÊci jest bardzo
nieznaczny;

– Przesuni´cie osi jezdni i zw´˝enia z zakr´tami;
Takie rozwiàzania zmuszajà kierowców do ostro˝nego kierowania,
a przez to do ograniczenia szybkoÊci (patrz rys. 7.2). Aby uzyskaç po-
˝àdany efekt, ∏uki muszà byç doÊç spore, a przesuniecie osi jezdni co
najmniej tak znaczne, jak szerokoÊç pasa ruchu. Przy ruchu dwukierun-
kowym konieczne jest zastosowanie centralnie po∏o˝nej bariery dzielà-
cej, co zapobiega Êcinaniu zakr´tów (patrz rys. 7.3).;

– Centralnie po∏o˝ona bariera dzielàca lub wysepka.
Maja one wp∏yw na ograniczenie pr´dkoÊci tylko wtedy, kiedy rze-
czywiÊcie wymuszajà zmian´ kierunku jazdy.
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Rys 7.3  Przesuni´cie osi jezdni w po∏àczeniu z centralnie po∏o˝onà barierà

Rys. 7.1 Szykana

Rys 7.2  Zw´˝enie z zakr´tem

przesuni´cie osi o

szerokoÊç pasa ruchu



W rzeczywistoÊci, stanowià one rodzaj przesuni´cia osi jezdni (patrz obok).
Centralnie po∏o˝one bariery dzielàce, które nie wymuszajà znacznej zmiany
kierunku jazdy, nie sprawdzajà si´ jako ograniczniki pr´dkoÊci i nie powinny
byç w tym celu budowane. Mogà jednak byç stosowane jako wsparcie dla
przejÊcia dla pieszych czy przejazdu dla rowerów. SzerokoÊç pasa ruchu w po-
bli˝u takiego bariery dzielàcej czy wysepki nie powinna byç tak zaprojektowa-
na, aby zmuszaç rowerzyst´ do zjechania z ulicy (patrz te˝ cz´Êç 4.4). Mo˝na
tez wybraç wàski pas ruchu w po∏àczeniu z przejazdem dla rowerów.

Wadà ∏uków i zw´˝eƒ jest trudnoÊç przewidzenia, jaki tor jazdy wybiorà kie-
rowcy. Ponadto, w przypadku, kiedy rowerzysta i samochód razem pokonujà
zw´˝enie czy zakr´t, istnieje prawdopodobieƒstwo, ze kierowca “zetnie” skr´t
tu˝ przed rowerem. Tak wi´c zakr´ty i zw´˝enia w ˝adnym wypadku nie sà
przyjaznym dla rowerów rozwiàzaniem, ograniczajàcym szybkoÊç. Ich zastoso-
wanie na trasach rowerowych nie jest rekomendowane, o ile obok zakr´tu czy
zw´˝enia nie ma specjalnego przejazdu dla rowerzystów w obu kierunkach.

7.3.2 Progi spowalniajàce
Wyst´puje wiele typów progów spowalniajàcych. Niektóre sà zbudowane z k l i n-
kieru, inne – z prefabrykowanych elementów betonowych. Oprócz tego istnieje
wiele progów gumowych, które mogà byç przytwierdzane do jezdni. Ró˝norod-
noÊç dotyczy nie tylko materia∏ów, z jakich te progi sà wykonane, ale tak˝e
kszta∏tów. Grupa robocza C.R.O.W. zbada∏a rezultaty zastosowania wielu typów
progów spowalniajàcych i zarekomendowa∏a nast´pujàce trzy rodzaje ( 4 ):
– Trapezoidalny próg spowalniajàcy o d∏ugoÊci 12,00 m, ograniczajàcy

pr´dkoÊç do 50 km/godz;
– Sinusoidalny próg o d∏ugoÊci  4,80 m, ograniczajàcy pr´dkoÊç

do 30 km/godz;
– Sinusoidalny próg o d∏ugoÊci 3,40 m, ograniczajàcy pr´dkoÊç

do 20 km/godz.
Wszystkie te progi majà maksymalna wysokoÊç 0,12 m.

Niektóre rodzaje progów spowalniajàcych stanowià utrudnienie dla rowerów.
Ale wyst´pujà równie˝ progi spowalniajàce, które rowerzyÊci mogà pokonaç
bez ˝adnych wartych uwagi problemów. Sà to:
– Trapezoidalne progi, gdzie kàt nachylenia rampy podjazdu nie przewy˝sza

10 proc. Proponowany przez C.R.O.W. próg “50 km/h” ma nachylenie 2,5
proc., tak wi´c nie stanowi ˝adnego utrudnienia dla rowerów.

– Sinusoidalny próg o d∏ugoÊci 4,80 m (próg “30 km/godz.”).

Próg „20 km/godz.” (3,40 m), rekomendowany przez C.R.O.W. nale˝y do
tych, które mogà sprawiaç rowerzystom k∏opoty. Na g∏ównych trasach rowero-
wych tego progu spowalniajàcego powinno si´ u˝ywaç tylko w p o ∏ à c z e n i u
z wydzielonymi pasami dla rowerów.
Co wi´cej, nawet przyjazne dla rowerów progi spowalniajàce mogà staç si´
trudne do pokonania przez rowerzystów, jeÊli rowerzysta napotyka ca∏y ciàg ta-
kich progów jeden za drugim. Z tego powodu, zalecana jest rozwaga w s t o s o-
waniu progów spowalniajàcych na g∏ównych trasach rowerowych (patrz 7.4).
OczywiÊcie, to nie dotyczy progów, które rowerzysta mo˝e ominàç, jadàc obok.
Progi spowalniajàce musza byç budowane bardzo dok∏adnie i dobrze utrzymy-
wane. Istotne sà tutaj dwa czynniki:
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– Materia∏;
Betonowy progi spowalniajàcy jest solidniejszy, ni˝ klinkierowy. Po
klinkierze jedzie si´ mniej wygodnie (wibracje) i u∏o˝ona z nich na-
wierzchnia szybciej ulega klawiszowaniu i zapada si´. Chocia˝ elemen-
ty betonowych równie˝ mogà zapadaç si´, ten typ jest preferowany.
Gumowe progi spowalniajàce nie zosta∏y pod tym kàtem zbadane.

Rys 7.4 Trzy progi spowalniajàce zalecane przez C.R.O.W.



– Po∏àczenie miedzy progiem spowalniajàcym i nawierzchnià jezdni.
PrzejÊcie mi´dzy tymi elementami musi byç równe. Przy zastosowaniu
betonowego progu na asfaltowej jezdni, szczelina mi´dzy asfaltem i be-
tonem powinna byç tak wàska, jak to jest mo˝liwe. Kiedy niemo˝liwe
jest uzyskanie wàskiej szczeliny, z obu stron progu nale˝y skonstru-
owaç klinkierowe rampy i w szczeliny mi´dzy kszta∏tkami, asfaltowà
nawierzchnià i betonowym progiem nale˝y wlaç beton asfaltowy.

Kiedy betonowy progi spowalniajàcy jest uk∏adany na ulicy o n a w i e r z c h n i
klinkierowej, wa˝ne jest, aby w miejscu ∏àczenia po∏o˝yç dobrà podbudow´.

Czasami progi spowalniajàce nie sà k∏adzione na ca∏ej szerokoÊci jezdni, aby
zostawiç przejazd dla rowerów. Nale˝y zwróciç uwag´, aby parkujàce samo-
chody nie blokowa∏y tych miejsc (patrz 7.4).

7.3.3 Progi spowalniajàce dla motorowerów
MotorowerzyÊci w normalnych warunkach nie powinni byç dopuszczani do ru-
chu na drogach rowerowych (patrz 4.5.2). Kiedy je˝d˝à po drogach rowero-
wych, rozwijane przez nich pr´dkoÊci mogà powodowaç problemy (5). Lokalne
w∏adze w Hadze opracowa∏y progi spowalniajàce, które ograniczajà pr´dkoÊç
motorowerów do oko∏o 30 km/godz., ale nie powodujà niewygody rowerzy-
stów. Progi jest wykonany z elementów betonowych, takich samych jak wspo-
mniany powy˝ej progi “30 km/godz”). Zamiast dwóch elementów, potrzebne
sà cztery, umieszczone tak, jak zosta∏o to pokazane na rysunku 7.5.
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2  Wariant haski

3  Wariant amsterdamski

Rys. 7.5 progi spowalniajàce dla motorowerów 
(êród∏o: Handboek Fiets Amsterdam).

1  Wariant Huissen



Zastosowanie progów spowalniajàcych motorowery powinno byç ograniczone
do miejsc niebezpiecznych, takich, jak skrzy˝owania i przejazdy. Cz´ste stoso-
wanie takich rozwiàzaƒ na odcinkach ulic obni˝y∏oby wygod´ jazdy rowerem.

7.3.4 Podniesione tarcze skrzy˝owania
Podniesiona cz´Êç ulicy cz´sto jest u˝ywana jako przejazd. JeÊli jest umiesz-
czone na skrzy˝owaniu, to nazywane jest podniesionym skrzy˝owaniem, bàdê
skrzy˝owaniem z podniesionà tarczà. Podniesione skrzy˝owania powinny byç
stosowane tylko na trasach, gdzie krzy˝ujà si´ ulice tej samej kategorii,
a zw∏aszcza na trasach dojazdowych.

Po∏àczenie ulicy z podniesionym skrzy˝owaniem jest wykonane z warstw ele-
mentów klinkierowych, elementów semi-sinusoidalnych progów spowalniajà-
cych lub bloków podjazdowych.

Semi-sinusoidalny próg podjazdowy (zbudowany z klinkieru) o d∏ugoÊci 2,40
m ma na celu zwrócenie uwagi kierowcy, ale zmniejsza szybkoÊç w niewiel-
kim stopniu: efekt spowalniajàcy jest w du˝ej mierze eliminowany natychmia-
stowym zjazdem po drugiej stronie skrzy˝owania. Krótsze rampy podjazdowe
ograniczajà szybkoÊç, ale stanowià przeszkod´ dla rowerzystów. Na g∏ównych
trasach rowerowych powinny byç stosowane okazjonalnie.
Bloki podjazdowe nie powinny byç stosowane na podniesionych skrzy˝owa-
niach, poniewa˝ sugerujà one, ˝e mamy do czynienia z wyjazdem. Oprócz te-
go, wi´kszoÊç bloków podjazdowych jest ewidentnie niewygodna dla rowerzy-
stów. Tylko bloki podjazdowe o kàcie nachylenia do 10 procent sà z t e g o
punktu widzenia mo˝liwe do przyj´cia. Ale takie niewielkie nachylenie jest
niewystarczajàce do ograniczenia szybkoÊci samochodów.

Podniesienie, które nie ma na celu ograniczenia szybkoÊci pojazdów, a jedynie
zwrócenie uwagi uczestników ruchu, nie sprawia rowerzystom problemów.
Tak samo, jak w przypadku progów spowalniajàcych, na g∏ównych trasach ro-
werowych do przyj´cia jest tylko ograniczona ich liczba.
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Rys 7.6  Próg spowalniajàcy z przejazdem dla rowerów.



7.4 Przejazdy
Kiedy stosuje si´ mniej przyjazne dla roweru rozwiàzania ograniczajàce szyb-
koÊç, warto jest wybudowaç obok specjalne przejazdy dla rowerów (patrz 
rys. 7.6). W takim przypadku nale˝y unikaç nast´pujàcych ewentualnych wad:
– Przejazdy ograniczajà swobod´ ruchu rowerzysty. Cz´sto niemo˝liwa b´dzie

jazda parami, obok siebie;
– Przejazdy mogà byç blokowane, albo przez nielegalnie zaparkowane samo-

chody, albo przez samochody ust´pujàce pierwszeƒstwa pojazdom, zbli˝ajà-
cym si´ z naprzeciwka;

– Na poczàtku i koƒcu przejazdów mo˝liwe sà wypadki z udzia∏em rowerzy-
stów i samochodów. Dzi´ki poprawnemu projektowi, mo˝na uniknàç wi´k-
szoÊci wspomnianych powy˝ej wad. Wa˝ne jest, aby spe∏niono nast´pujàce
wymagania:

– Przejazd musi byç wystarczajàco szeroki. Poniewa˝ chodzi o s t o s u n k o w o
niewielkie odleg∏oÊci, wymagania dotyczàce szerokoÊci sà mniej sztywne,
ni˝ w przypadku dróg rowerowych. Rekomendowana szerokoÊç dal g∏ów-
nych tras rowerowych wynosi co najmniej 1,80 m i 1,50 dla tras zbiorczych
i dojazdowych. W przypadku tras dojazdowych, 0,90 m jest minimum, kiedy
nie ma absolutnie miejsca dla szerszego przejazdu. Minimalnym celem jest
umo˝liwienie swobodnego przejazdu pojedynczemu rowerzyÊcie, choç le-
piej, jeÊli dwoje rowerzystów mo˝e jechaç obok siebie bez trudnoÊci;

– Pojazdy zmotoryzowane nie mogà przeje˝d˝aç przez przejazd;
– Na ulicach, gdzie popyt na miejsca parkingowe jest wi´kszy, ni˝ poda˝,

przejazd musi byç zaprojektowany w taki sposób, aby kierowcy nie mogli
blokowaç przejazdu. Na ulicach, gdzie popyt na miejsca parkingowe utrzy-
muje si´ na wysokim poziomie niemal ca∏y czas, mo˝na skonstruowaç prze-
jazd rowerowy z “uchem” (patrz rys. 7.7).
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Rys. 7.7. Na ulicy, gdzie nieustannie utrzymuje si´ wysokie zapotrzebowanie
na miejsca parkingowe, konstruuje si´ przejazdy rowerowe z „uchem“.

Rys. 7.8  Kiedy jest prawdopodobne ˝e przejazd rowerowy b´dzie regularnie
blokowany, rozwiàzaniem mo˝e byç ustawienie s∏upków.



Równie˝ w przypadkach, kiedy popyt na miejsca parkingowe jest ni˝szy, lub
jest wysoki tylko czasami, konieczne jest zabezpieczenie przejazdu. Mo˝na
to osiàgnàç przez umieszczenie kilku s∏upków przed przejazdem, tak, jak po-
kazane to zosta∏o na rys. 7.8. Zaleta tego rozwiàzania jest, ˝e rowerzysta nie
musi gwa∏townie skr´caç, jeÊli przed przejazdem nie parkujà samochody.
Warunkiem jest, aby s∏upki by∏y jasno oznakowane paskami odblaskowymi.
(W rozdziale 8 podane sà wskazówki dla rozwiàzaƒ infrastrukturalnych, eli-
minujàcych nielegalne parkowanie);

– Decyzj´, czy skorzystaç z przejazdu, czy nie powinni podejmowaç sami ro-
werzyÊci.

JeÊli nie jest mo˝liwe zastosowanie dobrego przejazdu dla rowerzystów, nale-
˝y zbadaç inne mo˝liwoÊci; na przyk∏ad powstanie przyjaznego dla rowerów
progu spowalniajàcego, rozwiàzania ograniczajàce nat´˝enie ruchu samocho-
dowego lub wyznaczenie wydzielonej drogi rowerowej. Podzia∏ trasy rowero
wej jest równie˝ mo˝liwy, o ile nie b´dzie mia∏ negatywnego wp∏ywu na ja-
koÊç sieci rowerowej (patrz rozdzia∏ 3). 

7.5. Wyjazdy
Po∏àczenie ulic o funkcji pasa˝erskiej z g∏ównymi arteriami coraz cz´Êciej jest
projektowane jako wyjazd. Status “wyjazdu” jest taki, ˝e ca∏y ruch, opuszcza-
jàcy wyjazd, jest podporzàdkowany wszystkim rodzajom ruchu na g∏ównej ar-
terii.

Nie ma Êcis∏ej definicji wyjazdu. W praktyce istnieje wiele projektów, uwa˝a-
nych za wyjazdy, ale nie sà one w taki sposób klasyfikowane zgodnie z przepi-
sami. Ta niejednoznacznoÊç czasami powoduje, ˝e uczestnicy ruchu nie ust´-
pujà pierwszeƒstwa tam, gdzie powinni.
O statusie prawnym wyjazdów zdecydowa∏ precedens. Chodnik dla pieszych
oraz/ lub droga rowerowa wzd∏u˝ g∏ównej arterii powinna zachowaç ciàg∏oÊç,
bez zmiany nawierzchni. Oprócz tego, granice – w tym po stronie bocznej uli-
cy – powinny byç zaprojektowane z rampami dojazdowymi.

Takie rozwiàzania wyjazdów mogà si´ pojawiaç na trasach rowerowych
w dwóch sytuacjach:
– trasa rowerowa biegnie równolegle do g∏ównej arterii. W tym wypadku, kon-

strukcja wyjazdu daje rowerzystom sposobnoÊç wygodnego (ciàg∏oÊç na-
wierzchni), bezpiecznego (oczywiste pierwszeƒstwo) i szybkiego przekra-
czania kolejnych dróg poprzecznych;

– Trasa rowerowa biegnie przez ulic´ poprzecznà. Z powodu niewygody, jakà
stanowià rampy wjazdowe, oraz z powodu okreÊlonego pierwszeƒstwa, taka
sytuacja mo˝e mieç miejsce tylko na zbiorczych i rozdzielajàcych trasach ro-
werowych.

RowerzyÊci, którzy skr´cajà z g∏ównej arterii, muszà jechaç ukoÊnie po ram-
pach wyjazdów. Ten manewr mo˝e byç niebezpieczny, kiedy jest mokro i Êli-
sko. Z tego powodu, lepsze sà rampy o niewielkim kàcie nachylenia.
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7.6. Studium przypadku
Na pewnej ulicy pr´dkoÊci rozwijane przez samochody, sà zbyt wysokie.
Lokalny oddzia∏ Zwiàzku Rowerzystów i mieszkaƒcy domagajà si´ zastosowa-
nia ograniczników szybkoÊci, ale lokalne w∏adze majà obiekcje. Zgodnie z pla-
nem in˝ynierii ruchu, ulica ta spe∏nia bowiem wa˝ne funkcje dla ruchu zmoto-
ryzowanego i ograniczniki szybkoÊci spowodowa∏yby niepo˝àdany ruch samo-
chodowy przez sàsiedni obszar mieszkalny. Ponadto, ulica musi byç dost´pna
dla autobusów i samochodów ci´˝arowych.

W koƒcu wybrane zostaje po∏àczenie kilku typów rozwiàzaƒ, ograniczajàcych
szybkoÊç. Na poczàtku i koƒcu ulicy ustawione zostajà bloki, mieniajàce kie-
runek ruchu pojazdów. Pozostaje doÊç miejsca, aby umo˝liwiç przejazd rowe-
rów. Trasy autobusowe zostajà tak przeniesione, ˝e autobusy nie muszà ju˝ ko-
rzystaç z pewnych odcinków ulicy. Wprowadzonych zostaje ma nich kilka 
sinusoidalnych progów spowalniajàcych typu “30 km/godz”. Aby cz´Êciowo
zrekompensowaç straty czasu, spowodowane w ruchu autobusowym, na rów-
noleg∏ej ulicy wprowadzono tzw. “Êluz´ autobusowà” – rozwiàzanie, umo˝li-
wiajàce wjazd na dana ulic´ tylko autobusów lub podobnych pojazdów.
Z tego rozwiàzania mogà równie˝ korzystaç samochody ci´˝arowe. Jednocze-
Ênie, Êluza autobusowa jest cz´Êcià pakietu rozwiàzaƒ in˝ynierii ruchu, stoso-
wanych w sàsiadujàcym obszarze mieszkalnym, celem zapobie˝eniu cz´st-
szym przejazdom kierowców, unikajàcym progów spowalniajàcych.
Przez zmian´ funkcji ulicy dla autobusów i ruchu ci´˝arowego, mo˝liwe sta∏o
si´ zastosowanie progów spowalniajàcych do pr´dkoÊci 30 km/godz. Dopro-
wadzi∏o to do zmian w u˝ytkowaniu ulicy – obni˝enia pr´dkoÊci ruchu.
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drempels in Den Haag; P.J. Knepper. In: Verkeerskunde 41, nr. 11, 1990.
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8.1 Wst´p
Zaparkowane i parkujàce samochody stanowià utrudnienie i zagro˝enie dla rowe-
rzystów. W∏adze drogowe zazwyczaj pozwalajà na parkowanie tylko w takich
miejscach, gdzie nie to stanowi to utrudnienia dla pozosta∏ych uczestników ru-
chu. Zaparkowany zgodnie z przepisami samochód mo˝e stanowiç utrudnienie
dla pozosta∏ego ruchu tylko i wy∏àcznie podczas samego manewru parkowania
(zajmowanie i opuszczanie miejsca parkingowego, otwieranie drzwi itp.).
W ulicach z ruchem mieszanym, pewien stopieƒ utrudnieƒ dla ruchu rowero-
wego jest nieunikniony: rowerzysta, który powinien trzymaç si´ prawej strony
jezdni, jest nara˝ony na kolizj´ z gwa∏townie ruszajàcymi samochodami czy
niespodziewanie otwierajàcymi si´ drzwiami aut (1). Utrudnienia dla ruchu ro-
werowego ze strony parkujàcych samochodów mogà byç argumentem za bu-
dowà wydzielonej drogi rowerowej, zw∏aszcza w miejscach, gdzie parkuje du-
˝o samochodów – na przyk∏ad w ulicach handlowych.
W odró˝nieniu od samochodów parkujàcych legalnie, samochody zaparkowa-
nie nielegalnie mogà stanowiç utrudnienie i zagro˝enie nie tylko podczas wy-
konywania manewru parkowania, ale tak˝e kiedy stojà nieruchomo:
• nielegalnie zaparkowane samochody mogà zmuszaç rowerzystów do gwa∏-

townego skr´cania (jest to istotne zw∏aszcza w przypadku „podwójnego
parkowania”).

• Nielegalnie zaparkowany samochód mo˝e ograniczaç widocznoÊç (co jest
bardzo wa˝ne na rogach ulic);

• Nielegalnie zaparkowany samochód mo˝e blokowaç przejazd (zw∏aszcza
istotne na wydzielonych drogach rowerowych).

Oprócz tego, kiedy samochody parkujà na, lub za wydzielonymi drogami rowe-
rowymi a podbudowa drogi nie jest zaprojektowana dla takich obcià˝eƒ, rezul-
tatem jest zniszczenie nawierzchni. Problem nielegalnego parkowania niestety
narasta. Dzieje si´ tak nie tylko w centrach miast, ale tak˝e na przedmieÊciach
i nawet poza terenami zabudowanymi.
Zdarza si´ coraz cz´Êciej, ˝e pojazdy parkujà nielegalnie na drogach rowerowych,
pasach dla rowerów, pasach zieleni – zw∏aszcza w atrakcyjnych punktach publicz-
nych, takich jak centra handlowe, obszary rekreacyjne czy oÊrodki ˝ycia nocnego.
JeÊli chodzi o rozmiary problemu, to na szczycie listy jest z pewnoÊcià Amster-
dam. W oparciu o statystyk´ wypadków drogowych, szacuje si´, ˝e w samym roku
1985, mi´dzy 100 do 200 rowerzystów zosta∏o rannych w wyniku nielegalnego
parkowania pojazdów. Wi´kszoÊç wypadków by∏a spowodowana przez rowerzy-
stów, skr´cajàcych gwa∏townie celem unikni´cia “podwójnie zaparkowanych” sa-
mochodów i nast´pnie najechanych przez pojazdy jadàce za nimi. Spodziewany
wzrost ruchu zmotoryzowanego oznacza, ˝e “syndrom amsterdamski” powinien
byç przewidywany tak˝e poza samym Amsterdamem.
Utrzymywanie zakazów parkowania a w szczególnoÊci Êrodki zaradcze wobec po-
dwójnego parkowania b´dzie wymaga∏o wielkich wysi∏ków. Fizyczne Êrodki zaradcze
wobec podwójnego parkowania czasami tworzà nowe problemy dla rowerzystów. Na-
le˝y do nich stosowanie wàskich przekrojów, pozostawiajàcych bardzo ma∏o miejsca
dla rowerzysty i równie ma∏o w przypadku pacho∏ków na drogach rowerowych. Oczy-
wiÊcie, lekarstwo nie powinno byç gorsze, ni  ̋choroba.
Zajmowanie si´ szeroko rozumianymi mo˝liwoÊciami efektywnej polityki parkin-
gowej nie jest jednak celem niniejszego „Podr´cznika projektowania“. To, czym
zajmuje si´ jednak niniejszy rozdzia∏, to pewna liczba rozwiàzaƒ technicznych,
uniemo˝liwiajàcych nielegalne parkowanie i jednoczeÊnie stanowiàcych jedynie
niewielkie utrudnienie dla rowerzystów. W tym miejscu skorzystano zw∏aszcza
z doÊwiadczeƒ amsterdamskich ( 2 ),( 3 ), ( 4 ).



8.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
W odniesieniu do zagadnienie nielegalnego parkowania, pi´ç g∏ównych wymogów
mo˝e zostaç okreÊlone w oparciu o nast´pujàce kryteria:

S p ó j n o Ê ç

JednorodnoÊç jakoÊci
Stopieƒ, w którym rowerzyÊci doÊwiadczajà negatywnych efektów Êrodków za-
radczych wobec nielegalnego parkowania nie jest sprzeczne z poziomem funk-
cji danej trasy rowerowej

B e z p o Ê r e d n i o Ê ç

SzybkoÊç przejazdu
Ârodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania nie ograniczajà efektywnej
szerokoÊci trasy rowerowej bardziej, ni˝ jest to konieczne
O p ó ê n i e n i a
Ârodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania nie blokujà przejazdu rowe-
r z y s t ó w
Odleg∏oÊç objazdów
Ârodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania nie zmuszajà rowerzystów do
dokonywania objazdów (np. przez wprowadzenie ruchu jednokierunkowego).

A t r a k c y j n o Ê ç

Brak odniesienia

B e z p i e c z e ƒ s t w o

Prawdopodobieƒstwo zetkni´cia si´ z ruchem zmotoryzowanym
Ârodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania ograniczajà prawdopodobieƒ-
stwo napotkania ruchu samochodowego w odró˝nieniu od miejsc, gdzie niele-
galne parkowanie jest mo˝liwe.
Skomplikowanie jazdy rowerem
Ârodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania uniemo˝liwiajà kierowcom
parkowanie w miejscach, gdzie jest to niebezpieczne dla rowerzystów. Ârodki
zaradcze wobec nielegalnego parkowania sà projektowane w taki sposób, aby –
odmiennie ni˝ w sytuacjach w których nielegalne parkowanie jest mo˝liwe, jaz-
da rowerem by∏a mniej skomplikowana.
Skargi u˝ytkowników - bezpieczeƒstwo subiektywne
Liczba skarg, dotyczàcych Êrodków zaradczych wobec nielegalnego parkowa-
nia i niebezpiecznych sytuacji wynikajàcych z nielegalnego parkowania powin-
na byç coraz ni˝sza w ca∏ej sieci.

W y g o d a

Utrudnienia ruchu
Ârodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania sà projektowane w taki spo-
sób, aby powodowane przez stojàce i poruszajàce si´ samochody utrudnienia
zosta∏y zmniejszone w stosunku do sytuacji, kiedy nielegalne parkowanie jest
m o ̋  l i w e .
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8.1.2 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Nielegalne parkowanie jest uderzajàcym przyk∏adem u˝ytkowania niezgodnego
z funkcjà. Niniejszy rozdzia∏ zajmuje si´ sposobami, dzi´ki którym w∏adze drogo-
we mogà tak dostosowaç uk∏ad i form´ ulic, aby niew∏aÊciwe u˝ytkowanie sta∏o
si´ niemo˝liwe lub nieatrakcyjne.

8.2 Ulice z ruchem mieszanym
Kierowcy, którzy parkujà nielegalnie, rzadko kiedy biorà pod uwag´ innych u˝yt-
kowników dróg, takich jak piesi czy rowerzyÊci. Ale niemal zawsze starajà si´ uni-
kaç konfliktów z ruchem samochodowym. Warto o tym pami´taç, dobierajàc sze-
rokoÊç jezdni. SzerokoÊç jezdni przydatna w walce z nielegalnym parkowaniem
czasami mo˝e byç inna, ni˝ rekomendowana w rozdziale 4. Niebezpieczeƒstwo
i niewygoda, jakie powodujà nielegalnie zaparkowane samochody mogà byç tak
du˝e, ˝e w obszarach du˝ego zapotrzebowania na miejsca parkingowe szerokoÊç
jezdni musi byç dobrana tak, aby uniemo˝liwiaç nielegalne parkowanie – nawet je-
Êli jest to niezgodne z wymiarami podanymi w rozdziale 4.

8.2.1 Ulice jednokierunkowe
Nielegalne parkowanie w ulicach jednokierunkowych mo˝e byç uniemo˝liwione
w ten sposób, ˝e parkujàce tak samochody muszà ca∏kowicie zablokowaç ulic´.
Wydaje si´, ˝e na ulicach z niskimi nat´˝eniami ruchu i du˝ym zapotrzebowaniem
na miejsca parkingowe (ulice mieszkalne) podwójnemu parkowaniu zapobiega
maksymalna szerokoÊç jezdni równa 3,50 m. Na bardziej ruchliwych ulicach w w y-
jàtkowych przypadkach dopuszczalna jest szerokoÊç 3,80 m.
Przy takim rozwiàzaniu przyjmuje si´, ˝e pojazdy dostawcze podczas za∏adunku
i wy∏adunku mogà co pewien czas blokowaç ulic´. Poniewa˝ za- i roz∏adunek za-
zwyczaj zajmuje niewiele czasu, powodowana przezeƒ niedogodnoÊç nie jest po-
wodem do odrzucenia takiego “antyparkingowego” przekroju jezdni.

Opisane powy˝ej rozwiàzanie, zapobiegajàce nielegalnemu pakowaniu jest efek-
tywne tylko wtedy, jeÊli niemo˝liwe jest (cz´Êciowe) parkowanie na chodniku.
Dlatego albo nale˝y udost´pniç miejsca parkingowe obok jezdni, albo chodnik
musi byç chroniony s∏upkami lub podniesionym kraw´˝nikiem (patrz rys.8.1).
SzerokoÊç 3,50 m jest liczona miedzy górnymi kraw´dziami podniesionych beto-
nowych kraw´˝ników albo s∏upków – nie miedzy samymi kraw´dziami jezdni.
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Rys. 8.1. Ograniczona szerokoÊç jezdni i dodatko-
we rozwiàzania, zapobiegajàce nielegalnemu par-
kowaniu.



Przy ruchu jednokierunkowym, jezdnia o szerokoÊci3,50 m tworzy przekrój kry-
tyczny (patrz rozdzia∏ 4.4). Kiedy ulica jest zw´˝ona jeszcze bardziej, do przekroju
ciasnego, nielegalne parkowanie rzecz jasna nie b´dzie mia∏o miejsca (w tym przy-
padku nielegalnie zaparkowany pojazd zatarasuje ulic´). Jednak na ulicach z f u n k-
cjami przelotowymi wàski przekrój nie jest zalecany. Poszerzanie do przekroju
szerokiego te˝ nie jest rozwiàzaniem, poniewa˝ b´dzie zach´tà do nielegalnego
parkowania. Stad przekrój krytyczny równy 3,50 m jest wyjÊciem optymalnym, ja-
ko “mniejsze z∏o”. Ale ulice o takim przekroju nie sà odpowiednie dla g∏ównych
tras rowerowych. Z tego powodu w centrum Amsterdamu g∏ówne trasy rowerowe
wsz´dzie, gdzie to tylko mo˝liwe, sà zaprojektowane jako wydzielone drogi rowe-
r o w e .

8.2.2 Ulice z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym
W przypadku ruchu cz´Êciowo dwukierunkowego, 3,85 m jest po˝àdanym wymia-
rem przekroju ciasnego (patrz 4.4). Samochód i jadàcy z naprzeciwka rowerzysta
mogà si´ mijaç bez trudnoÊci.
Ale w ulicach gdzie parkowanie jest bardzo intensywne, odejÊcie od tego wymiaru
mo˝e byç po˝àdane. Przy szerokoÊci jezdni 3,50 m nielegalne parkowanie nie zda-
rza si´, poniewa˝ wówczas przejazd jest zablokowany. JeÊli przejazd jest jednak
mo˝liwy, mogà powstaç wówczas problemy kiedy samochody mijajà si´ z r o w e-
rzystami, nadje˝d˝ajàcymi z przeciwnego kierunku. Dlatego tak˝e tutaj utrudnie-
nia i brak bezpieczeƒstwa spowodowane przez nielegalnie parkujàce samochody
powinny byç wa˝one wobec mniej wygodnych manewrów mijania i w y p r z e d z a-
n i a .
Czerwony pas dla rowerów mo˝e byç wyznaczony tak˝e na jedni o przekroju 
3,50 m, aby pokazaç, ˝e mogà na ulicy pojawiç si´ rowerzyÊci jadàcy z n a p r z e c i w-
ka. Wadà przekroju 3,50 m jest fakt, ˝e rowerzyÊci jadàcy w kierunku przeciwnym
b´dà musieli zwalniaç, a czasem nawet schodziç z roweru, kiedy na ulicy b´dzie
jechaç samochód ci´˝arowy. Dlatego szerokoÊç jezdni wynoszàca 3,50 m nie jest
odpowiednia na ulicach z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym, kiedy zestawienie
rower/ samochód ci´˝arowy jest standardem ruchu.

Przekrój 3,50 m mo˝e zostaç zoptymalizowany, jeÊli zostanà wzi´te pod uwag´
nast´pujàce kwestie:
• przy ruchu cz´Êciowo dwukierunkowym, nie jest zalecane dopuszczanie parko-

wania po lewej stronie tego przekroju. Po pierwsze dlatego, ˝e kierowcy w∏à-
czajàcy si´ do ruchu nie sà Êwiadomi, czy z przeciwnej strony nie nadje˝d˝a ro-
werzysta. Po drugie dlatego, ˝e kierowcy, którzy zwracajà uwag´ na rowerzy-
stów, majà trudnoÊci z ich zauwa˝eniem, poniewa˝ kierowca znajduje si´ po
stronie chodnika.

Dlatego parkowanie po lewej stronie ulicy z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym
jest akceptowalne tylko wtedy, jeÊli spe∏nione sà nast´pujàce warunki:
• Ulica nie jest u˝ytkowana jako g∏ówna trasa rowerowa;
• Parkowanie nie jest intensywne. Na ulicy handlowej z ruchem cz´Êciowo dwu-

kierunkowym, parkowanie po lewej stronie jezdni nie jest do przyj´cia.
• Kiedy parkowanie nie jest dozwolone po prawej stronie, mo˝na ustawiç s∏upki

(patrz rys. 8.2). Usuwajàc kraw´˝nik, umo˝liwiamy rowerzystom przejazd mie-
dzy s∏upkami kiedy jezdnia jest zablokowana, na przyk∏ad podczas roz∏adunku.;

• Równoleg∏e miejsca parkingowe nie powinny byç szersze, ni˝ 1,75 m. Kiedy
np. firma potrzebuje zatoki roz∏adunkowej, przestrzeƒ parkingowa mo˝e zostaç
poszerzona do 2,00m po stronie chodnika.
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• Pojazdy parku-
jàce ukoÊnie stano-
wià wi´ksze zagro-
˝enie dla rowerzy-
stów, ni˝ pojazdy
parkujàce równole-
gle. Jest to spowo-
dowane tym, ˝e na
tej samej d∏ugoÊci
jezdni konieczne
jest wówczas wi´-
cej manewrów, na
co nak∏ada si´ gor-
sza widocznoÊç ro-
werzystów z p o z y-
cji kierowcy. D∏u-
gie samochody
mogà wystawaç
z szeregu, co zmu-
sza rowerzystów
do manewrów
o m i j a j à c y c h .

JeÊli, z powodu popytu na miejsca parkingowe, na ulicy z ruchem cz´Êciowo dwu-
kierunkowym wcià˝ jest po˝àdane parkowanie ukoÊne, to mo˝e ono byç zlokalizo-
wane wy∏àcznie po prawej stronie jezdni; po lewej dopuszczalne jest tylko parko-
wanie równoleg∏e.
RowerzyÊci jadàcy z przeciwnego kierunku dzi´ki temu doznajà mniej utrudnieƒ.
Tak, jak ju˝ wspomniano, na ulicach, gdzie do zaparkowania samochodu koniecz-
ne jest zbyt wiele manewrów oraz na trasach rowerowych parkowanie nie powin-
no byç dozwolone.

8.2.3 Ulice dwukierunkowe
Przekrój 3,50 m mo˝na stosowaç na ulicach dwukierunkowych przy u˝yciu
bariery dzielàcej poÊrodku ulicy. W ten sposób powstajà dwie ulice jedno-
kierunkowe. Przestrzeƒ rozgraniczajàca poÊrodku mo˝e byç u˝yta do zasa-
dzenia roÊlinnoÊci albo na potrzeby miejsc parkingowych (bioràc pod uwa-
g´ przejÊcia dla pieszych).
JeÊli zastosowanie bariery rozdzielajàcej poÊrodku ulicy nie jest mo˝liwe, je-
dynà metodà uchronienia rowerzystów przed podwójnie parkujàcymi samo-
chodami jest budowa wydzielonej drogi rowerowej. 

8.3 Pasy dla rowerów
Coraz cz´Êciej kierowcy postrzegajà pasy dla rowerów jako zach´t´ do po-
dwójnego parkowania. Zw∏aszcza popularne jest krótkotrwa∏e zatrzymywanie
si´ na pasach dla rowerów. Dlatego nale˝y pami´taç o nielegalnym parkowa-
niu na pasach dla rowerów, zw∏aszcza na ulicach handlowych.
Cz´ste naruszanie zakazu zatrzymywania si´ na pasach dla rowerów jest argu-
mentem za budowà wydzielonych dróg rowerowych (patrz te˝ 4.2.3).
Nie ma metody fizycznej ochrony pasa rowerowego przed nielegalnym zatrzymy-
waniem si´ na nim samochodów. Na ulicach, gdzie pasy dla rowerów sà regularnie
wykorzystywane jako nielegalne miejsca postojowe, pas dla rowerów nie jest do-
brym rozwiàzaniem jako u∏atwienie dla ruchu rowerowego.
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Rys. 8.2  Przekrój zapobiegajàcy parkowaniu.



8.4 S∏upki na drogach rowerowych – drastyczne kroki
Aby chroniç drogi rowerowe i przejazdy dla rowerów przed parkowaniem, mo˝na
ustawiaç s∏upki wzd∏u˝ drogi rowerowej i na niej. Ale s∏upki na drogach rowero-
wych sà przyczynà wielu wypadków, zw∏aszcza na ruchliwych trasach rowero-
wych: rowerzyÊci jada tak blisko siebie, ˝e tylko rowerzyÊci jadàcy z przodu mogà
zobaczyç s∏upek na czas. W ciemnoÊci rowerzyÊci cz´sto dostrzegajà s∏upki za
póêno ( 5 ). Dzi´ki dobremu planowaniu, mo˝na utrudnienia i niebezpieczeƒstwa, ja-
kie stwarzajà s∏upki ograniczyç, ale nie wyeliminowaç je ca∏kowicie. Mo˝na przy-
jàç nast´pujàcà maksym´:
- S∏upki nale˝y stawiaç na drogach rowerowych wy∏àcznie tam, gdzie drogi ro-

werowe inaczej by∏yby wykorzystywane przez kierowców do parkowania lub
j a z d y .

8.4.1 Zalecenia projektowe
Kiedy u˝ycie s∏upków jest nieuniknione, stosuje si´ nast´pujàce wskazówki:
• Nale˝y zaznaczyç dojazd do s∏upków przy pomocy ryflowania. Dojazd do s∏up-

ków zawsze powinien byç dobrze oznakowany widocznymi i ∏atwo zauwa˝al-
nymi materia∏ami.

• Lepiej jest stosowaç s∏upki sta∏e, ni˝ sk∏adane czy przenoÊne. PrzenoÊne s∏upki
sà w praktyce usuwane przez wandali; s∏upki sk∏adane sà niezwykle niebez-
pieczne, poniewa˝ w pozycji z∏o˝onej wystajà nad powierzchni´ drogi, ale sà
praktycznie niewidoczne.

• Nale˝y si´ upewniç, czy jest doÊç miejsca dla maszyn czyszczàcych jezdni´
i dla wózków inwalidzkich. Wózki dla niepe∏nosprawnych, wed∏ug wszelkich
informacji, nigdy nie sà szersze, ni˝ 1,10 m. Najw´˝sze typy maszyn czyszczà-
cych i usuwajàcych Ênieg majà podobnà szerokoÊç. Warto pozostawiç mi´dzy
s∏upkami wystarczajàco du˝o miejsca, aby móg∏ tamt´dy przedostaç si´ sprz´t
odÊnie˝ajàcy. KorzyÊç, p∏ynàca z mo˝liwoÊci u˝ycia maszyn odÊnie˝ajàcych
jest wi´ksza, ni˝ problemy, zwiàzane z mo˝liwoÊcià wjazdu mi´dzy s∏upkami
na drog´ rowerowà nielicznych dostatecznie wàskich samochodów.
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Rys. 8.3 S∏upki na prostopad∏ym wyjeêdzie drogi rowerowej. 
èle: wjazd na drog´ rowerowà daje idealnà mo˝liwoÊç nielegalnego parkowania.
Dobrze: nielegalnie zaparkowany samochód zablokowa∏by nie tylko wyjazd
drogi rowerowej, ale tak˝e jezdni´.

êle dobrze



• S∏upek ustawiony poÊrodku drogi rowerowej jest dopuszczalny tylko wtedy, je-
Êli mo˝e byç widoczny ponad grupà jadàcych rowerzystów. Do zastosowania
w tym celu nadaje si´ na przyk∏ad znak drogowy.

• S∏upki nie powinny byç ustawiane na trasie jazdy rowerzystów. Powinny byç
umieszczone w taki sposób, aby rowerzyÊci nie musieli zmieniaç kierunku jaz-
dy. To znaczy, ˝e a jednokierunkowej drodze rowerowej s∏upki sà ustawiane po
obu stronach, a nie pojedynczo poÊrodku (o ile wjazd na drog´ rowerowà nie
jest poszerzony do 2,90 m)

• Na dwukierunkowych drogach rowerowych, po˝àdane jest aby pojedynczy s∏u-
pek by∏ ustawiony poÊrodku drogi na jej osi.

• Parkowanie naprzeciwko s∏upka powinno byç niemo˝liwe. Na prostopad∏ym
wyjeêdzie drogi rowerowej na ulic´ nale˝y unikaç sytuacji, w której zaraz na-
przeciwko s∏upka czy s∏upków tworzà si´ miejsca parkingowe (patrz rys. 8.3).

• S∏upki uszeregowane w rz´dzie powinny byç ustawiane pod kàtem prostym
w stosunku do kierunku jazdy rowerzystów. JeÊli tak nie jest, to efektywna
przestrzeƒ mi´dzy nimi jest zbyt ma∏a (patrz rys.8.4).

• Nie tylko wjazd na drog´ rowerowà powinien byç chroniony. Chroniony powi-
nien byç tak˝e separator, oddzielajàcy drog´ rowerowà od jezdni, tak, aby nie-
mo˝liwe by∏o przedostawanie si´ samochodów na drog´ rowerowà.

• Miejsca, gdzie stosowane sà s∏upki, powinny byç dobrze oÊwietlone.

8.4.2 Wdro˝enie
Dla wàskich maszyn czyszczàcych ulice, odleg∏oÊç 1,50 m mi´dzy podstawami
s∏upków oraz/ lub betonowych podniesionych kraw´˝ników jest wystarczajàca.
Tylko najw´˝sze typy pojazdów mogà, przy zachowaniu koniecznej ostro˝noÊci,
manewrowaç mi´dzy s∏upkami. JeÊli lokalne w∏adze nie posiadajà wàskich ma-
szyn czyszczàcych ulice, to radzimy stosowaç usuwalne s∏upki mimo wszystkich
wad, które majà(patrz 8.4.1.). Kiedy odleg∏oÊç mi´dzy s∏upkami jest wi´ksza, ni˝

228

Rys. 8.4 S∏upki ustawione poprzecznie do kierunku jazdy rowerzystów: 
èle: zbyt ma∏a efektywna przestrzeƒ miedzy s∏upkami w kierunku jazdy.
Dobrze: wystarczajàca efektywna odleg∏oÊç miedzy s∏upkami.

êle dobrze



podana powy˝ej, ze s∏upków nie ma ˝adnych korzyÊci. Wady, jakie majà usuwalne
s∏upki, równie˝ sà powodem, dla którego warto rozwa˝yç zakup w´˝szego sprz´tu
do czyszczenia ulic.
Aby móc osiàgnàç zadowalajàce rozwiàzanie, s∏upki powinny byç zazwyczaj usta-
wiane na chodniku obok drogi rowerowej.
Na swoim poczàtku, droga rowerowa jest poszerzana do 2,90 m a s∏upek jest
umieszczany na jej Êrodku (patrz rys. 8.5). Odleg∏oÊç mi´dzy podstawami s∏upków
i/ lub podniesionymi kraw´˝nikami powinna wynoÊciç 1,50 m. Bardzo wa˝ne sà
tutaj dobra widocznoÊç i oznakowanie dojazdu.
Kiedy wspomniane powy˝ej rozwiàzanie jest niemo˝liwe do zastosowania z p o-
wodu braku przestrzeni, wjazd na drog´ rowerowà mo˝e zostaç zw´˝ony do oko∏o
1,30 m. Po obu stronach drogi rowerowej s∏upki sà umieszczone w k r a w ́  ̋  n i k u
(patrz rys. 8.6). Odleg∏oÊç mi´dzy s∏upkami musi wynosiç 1,50 m. Droga rowero-
wa jest zw´˝ona po lewej stronie tak, aby rowerzysta po prawej móg∏ jechaç prosto.

Rys. 8.6 Wjazd na jednokierunkowà drog´ rowerowà jest zw´˝ony, a po obu
stronach ustawione sà na kraw´˝nikach s∏upki. Odleg∏oÊç mi´dzy podstawa-
mi s∏upków wynosi 1,50 m.

Rys. 8.5. Wjazd na cz´sto u˝ywanà jednokierunkowà drog´ rowerowà jest
poszerzony (zw´˝ony) tak, aby odleg∏oÊç mi´dzy podstawami s∏upków oraz/
lub podniesionymi betonowymi kraw´˝nikami wynosi∏a 1,50 m. S∏upek lub
znak drogowy G11 (RVV 1990) jest ustawiony poÊrodku. 



Poczàtek dwukierunkowej drogi rowerowej mo˝e zostaç zw´˝ony (lub wàska dro-
ga rowerowa mo˝e zostaç poszerzona) tak, aby odleg∏oÊç mi´dzy podstawami
s∏upków i/ lub podniesionymi kraw´˝nikami betonowymi wynosi∏a po 1,50 m.
Dobrze widoczny i oznakowany s∏upek jest ustawiony poÊrodku. Przy szerokoÊci
3,00 m, Êrodkowy s∏upek powinien byç ustawiony na piramidzie betonowych pod-
niesionych kraw´˝ników (patrz rys. 8.7).
Przy szerszych, dwukierunkowych drogach rowerowych, mo˝na stosowaç szerszà
piramid´ poÊrodku, jeÊli efektywne szerokoÊci mi´dzy podstawà s∏upków oraz/ lub
podniesionych kraw´˝ników) wynoszà po 1,50 m. Zaletà takiego rozwiàzania jest
fakt, ˝e rowerzyÊci jadàcy na prawom podà˝ajà prostà drogà.

8.4.3 Oznakowanie
Materia∏y, s∏u˝àce do oznakowania dojazdów do s∏upków powinny byç ∏atwo wi-
doczne i bardzo ∏atwe do zauwa˝enia. Namalowana linia jest niewystarczajàca. Na
drogach rowerowych wybrukowanych kostkà, mogà byç u˝yte kostki ryflowane, z
ryflowaniem pod kàtem 90 stopni w stosunku do kierunku jazdy. Na asfaltowych
drogach rowerowych mogà byç u˝yte ryflowane pasy ostrzegawcze lub podniesio-
ny klinkierowy pas dojazdowy przed s∏upkiem.
Oznakowanie powinno byç zastosowane na takiej odleg∏oÊci, ˝eby rowerzyÊci
mieli dosyç czasu na omini´cie przeszkody oraz/ lub na zahamowanie. DoÊwiad-
czenia z po∏udniowej Holandii pokazujà, ˝e strefa ryflowana d∏uga na 20 m j e s t
wystarczajàca. Na poczàtku drogi rowerowej, tak d∏ugi obszar oznakowania jest
niemo˝liwy: wdziera∏by si´ na skrzy˝owania. Ale na skrzy˝owaniach pr´dkoÊç ro-
werzystów jest ni˝sza, a co wi´cej, na poczàtku drogi rowerowej rowerzyÊci b´dà
bardziej Êwiadomi obecnoÊci s∏upków, jeÊli ju˝ kilka z nich min´li przed skrzy˝o-
waniem. Dlatego oznakowanie dojazdu mo˝e byç nieco krótsze, zale˝nie od ca∏e-
go uk∏adu skrzy˝owania.
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Rys. 8.7 Poczàtek dwukierunkowej drogi rowerowej z s∏upkami umieszczony-
mi po obu stronach i poÊrodku



8.4.4 OÊwietlenie
Nawet w ciemnoÊci s∏upek powinien byç dobrze widoczny z odleg∏oÊci 20 do 40
m. JeÊli go nie widaç, nale˝y dostosowaç oÊwietlenie, instalujàc dodatkowà latar-
ni´ albo zmieniajàc pozycje istniejàcej. Warto równie˝ zwróciç uwag´ na barw´
oÊwietlenia: powinno mieç ono taki kolor, aby s∏upek by∏ ∏atwo zauwa˝alny. Aby
jeszcze bardziej poprawiç widocznoÊç, s∏upki powinny byç malowane farba odbla-
s k o w à .

8.5 Rozwiàzania eliminujàce parkowanie wzd∏u˝ dróg rowerowych i c h o d n i-
k ó w

8.5.1 S∏upki lub bariera dzielàca na chodnikach
Aby zapobiegaç sytuacjom, w którym samochody wje˝d˝ajà na drogi rowerowe
przez chodniki, s∏upki mo˝na ustawiç na chodnikach. W tym przypadku odleg∏oÊci
mi´dzy s∏upkami sà bardzo wa˝ne. èle ustawione s∏upki albo brak niektórych
z nich mogà ca∏kowicie zniwelowaç efektywnoÊç takiego rozwiàzania. Wàski sa-
mochód ma 1,40 m szerokoÊci i nie powinien mieç mo˝liwoÊci przedostaç si´ mi´-
dzy s∏upkami. Dlatego s∏upki sà stawiane w odleg∏oÊci 1,50 m od siebie, liczàc od
Êrodka s∏upka. W takiej sytuacji odleg∏oÊci mi´dzy s∏upkami wynoszà oko∏o 
1,35 m.

Wydzielona droga rowerowa mo˝e byç zabezpieczona przez nielegalnym wjaz-
dem samochodów przez ustawienie s∏upków na pasie dzielàcym. Kiedy na pobo-
czu jezdni parkowanie jest dozwolone, s∏upki powinny byç ustawione na tyle dale-
ko od jezdni czy miejsc parkingowych, ˝eby umo˝liwiç otwieranie drzwi samo-
c h o d o w y c h .

231

Rys. 8.8 Elementy zapobiegajàce parkowaniu



8.5.2 Elementy, zapobiegajàce parkowaniu
Zamiast s∏upków, mo˝na u˝yç kraw´˝ników, zapobiegajàcych parkowaniu.
Sà to betonowe Elementy, wystajàce na wysokoÊç kraw´˝nika ponad chod-
nik, uniemo˝liwiajàc parkowanie samochodów. W Amsterdamie u˝ywane sà
kraw´˝niki o d∏ugoÊci 1,20 m uk∏adane co 1,20 m. Te elementy kraw´˝nika
sà dos∏owna przeszkodà dla osób o s∏abszym wzroku, którzy potykajà si´
o nie i ˝eby poprawiç ich widocznoÊç, kraw´˝niki takie sà malowane na ˝ó∏-
to. Aby uniknàç pomylenia tych podniesionych kraw´˝ników z p r z e r y w a n à
linià ˝ó∏tà, wynikajàcà z przepisów ograniczajàcych parkowanie, takich jak
RVV 1990, art. 24), element antyparkingowy mo˝e byç umieszczany obok
kraw´˝nika, aby by∏o jasne, ˝e nie stanowi jego cz´Êci (patrz rys. 8.8).

Chocia˝ elementy uniemo˝liwiajàce parkowanie mogà mieç uderzajàce kolory
i byç uk∏adane tak, ˝e pozostaje mi´dzy nimi przestrzeƒ, to jednak nie sà odpo-
wiednie dla miejsc, gdzie porusza si´ du˝o pieszych. Zbyt ograniczajà bowiem
swobod´ ruchu pieszych.
Elementy uniemo˝liwiajàce parkowanie mo˝na stosowaç:
• na chodnikach w miejscach gdzie piesi rzadko przechodzà przez ulic´;
• na separatorach mi´dzy wydzielonà drogà rowerowà i jezdnià lub mi´dzy

wydzielonà drogà rowerowà i miejscami parkingowymi. Elementy “prze-
ciwparkingowe” powstrzymujà zaparkowane poprzecznie lub ukoÊnie sa-
mochody przed penetracjà drogi rowerowej.

8.5.3 Betonowy podniesiony kraw´˝nik
S∏upki mogà stanowiç problem zw∏aszcza na mostach, poniewa˝ nie mogà tam
byç mocowane dostatecznie g∏´boko w nawierzchni mostu. Elementy uniemo˝li-
wiajàce parkowanie cz´sto równie˝ nie sà realistycznà opcjà. W takim przypadku
rozwiàzaniem mo˝e byç podniesiony betonowy kraw´˝nik o wysokoÊci 0,22
m (patrz rys. 8.9). Ze wzgl´du na pusty przekrój, rowerzyÊci b´dà utrzymywali
wystarczajàcà odleg∏oÊç, aby uniknàç kontaktu peda∏ów z tà konstrukcjà. Nale˝y
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Rys. 8.9 Betonowe podniesione kraw´˝niki zapobiegajàce nielegalnemu par-
kowaniu na moÊcie. 



uwa˝nie zbadaç iloÊç przestrzeni pozostawionej mi´dzy takim wysokim kraw´˝ni-
kami dla pieszych i wózków inwalidzkich. JeÊli te przestrzenie sà zbyt wielkie, to
mo˝e to prowadziç do nielegalnego parkowania.

8.6 Parkowanie na rogu ulicy
Samochody zaparkowane na rogu ulicy pogarszajà widocznoÊç wszystkim u˝yt-
kownikom dróg. Parkowaniu na rogach ulic mo˝na zapobiegaç przez stosowanie
rozszerzonych chodników na rogach ulic (patrz rys. 8.10). Kiedy promienie skr´tu
sà dostatecznie ma∏e, samochody, które parkujà na rogu ulicy uniemo˝liwiajà prze-
jazd innych pojazdów. Ten fakt wydaje si´ byç silnym czynnikiem zniech´cajà-
cym do parkowania na rogu ulicy. Jako zabezpieczenie przed samochodami, par-
kujàcymi na rozszerzonym chodniku, powinny byç równie˝ stosowane s∏upki.
Jak ju˝ wspomniano, promieƒ skr´tu powinien byç niewielki, ale na tyle du˝y, aby
umo˝liwiç swobodny przejazd pojazdów Stra˝y Po˝arnej czy samochodów ci´˝a-
rowych. Oznacza to, ˝e ma∏e samochody, parkujàce na rogu, nie b´dà utrudnia∏y
przejazdu innym pojazdom. Tym niemniej, margines b∏´du b´dzie tak ma∏y, ˝e
kierowcy b´dà odwa˝ali si´ pozostawiç samochody na rogu tylko w w y j à t k o w y c h
o k o l i c z n o Ê c i a c h .
Minimalny promieƒ skr´tu dla samochodu stra˝ackiego, umo˝liwiajàcy pokonanie
zakr´tu, wynosi 6,00 m. Na skrzy˝owaniach, gdzie ruch zmotoryzowany nie musi
skr´caç, stosowany jest promieƒ skr´tu równy 4,00 m.
Jest bardzo istotne, aby stosowaç si´ do podanych powy˝ej wymiarów. Wi´ksze
promienie ∏uków prowadzà do nielegalnego parkowania, które uniemo˝liwia po-
konywanie skrzy˝owaƒ przez wi´ksze pojazdy; ciaÊniejsze promienie ∏uków zaÊ sà
przyczynà przeje˝d˝ania po s∏upkach.
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Rys 8.10 „Rozszerzone chodniki na rogach“zapobiegajà nielegalnemu
parkowaniu.
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8.7 Utrzymanie rozwiàzaƒ eliminujàcych parkowanie
Dla zastosowania fizycznych rozwiàzaƒ, uniemo˝liwiajàcych nielegalne parkowa-
nie, konieczne jest precyzyjne planowanie. JeÊli s∏upki sà ustawione o 0,10 m z b y t
daleko od siebie, albo jeden s∏upek w ogóle nie jest ustawiony, albo jezdnia jest
o 0,10 m zbyt szeroka, to rozwiàzania fizyczne tracà swojà efektywnoÊç.
W druga stron´ jest podobnie: jeÊli s∏upki sà ustawione zbyt g´sto, albo jezdnia jest
zbyt wàska, to ruch rowerowy napotyka na niemo˝liwe do przyj´cia utrudnienia.
Dlatego standardowe wymiary, podane powy˝ej, powinny byç stosowane z d u ̋  à
d o k ∏ a d n o Ê c i à .
Niestety, starannie ustawione s∏upki sà regularnie, a niekiedy wr´cz celowo, prze-
wracane. Dlatego jest istotne, aby okoliczni mieszkaƒcy znali numer telefonu, gdzie
mo˝na zg∏aszaç takie sytuacje. S∏upki w takich sytuacjach powinny byç uzupe∏nia-
ne tak szybko, jak to jest tylko mo˝liwe. Ruchome s∏upki bardzo szybko ginà. Dla-
tego tez lepszym rozwiàzaniem sà s∏upki sta∏e (patrz te˝ 8.4.1).

8.8 Studium przypadku
W du˝ym mieÊcie popyt na miejsca parkingowe narasta tak bardzo, ̋ e kierowcy co-
raz cz´Êciej wje˝d˝ajà na drogi rowerowe, aby zaparkowaç na chodniku. Dzieje si´
tak ku szkodzie nawierzchni drogi rowerowej, bezpieczeƒstwa rowerzystów i w a r-
toÊci u˝ytkowej chodnika. Dlatego lokalne w∏adze zdecydowa∏y wprowadziç s∏upki
na wszystkich wjazdach na drogi rowerowe. Odleg∏oÊç mi´dzy s∏upkami wynosi
1,35, co uniemo˝liwia samochodom wjazd na Êcie˝ki rowerowe (a przez to chodni-
ki). Preferowane rozwiàzanie to ruchome s∏upki, umo l̋iwiajàce wjazd na drogi ro-
werowe pojazdom utrzymujàcym czystoÊç.
Po pewnym czasie 20 proc. s∏upków w nielegalny sposób znika. W dodatku, lokal-
ne w∏adze otrzymujà wiele skarg od rowerzystów, uwa˝ajàcych, ˝e s∏upki sà nie-
wygodne i niebezpieczne. W zwiàzku z tym w∏adze lokalne przedsi´biorà nast´pu-
jàce dzia∏ania:
• Na drogach rowerowych na peryferiach obszaru miejskiego s∏upki zostajà usu-

ni´te. W tych miejscach problem nielegalnego parkowania nie jest (jeszcze) tak
w i e l k i ;

• Na innych drogach rowerowych ruchome s∏upki sà zastàpione s∏upkami sta∏y-
mi. Miedzy nimi utrzymuje si´ odleg∏oÊç 1,50 m. Lokalne w∏adze inwestujà
w pojazdy czyszczàce na tyle wàskie, ˝e mogà przeje˝d˝aç mi´dzy s∏upkami;

• Poniewa˝ kierowcy wàskich samochodów tak˝e mogà przedostawaç si´ mi´dzy
s∏upkami (choç istnieje prawdopodobieƒstwo uszkodzenia samochodu), zostaje
uzgodnione, ˝e policja b´dzie zwraca∏a szczególnà uwag´ na tego rodzaju wy-
kroczenia. Policja jest na to gotowa, poniewa˝ zmniejszy to liczb´ wykroczeƒ;

• Wszystkie s∏upki sà usytuowane tak, ˝e nie znajdujà si´ na drodze rowerów.
W dodatku, dojazdy do s∏upków sà oznakowane ryflowanymi liniami lub bru-
kiem. Dzi´ki temu rowerzyÊci, jadàcy na wprost s∏upka sà ostrzegani wprost
w i b r a c j a m i .

Na poczàtku u˝ytkowanie dróg rowerowych przez samochody nie by∏o zgodne
z ich funkcjà. Aby to uniemo˝liwiç, dostosowano form´: wprowadzono s∏upki.
Jednak˝e niew∏aÊciwe u˝ytkowanie trwa∏o nadal, poniewa˝ s∏upki by∏y nielegalnie
usuwane. W dodatku ze skarg zg∏aszanych przez rowerzystów wynika∏o, ˝e s∏upki
utrudnia∏y u˝ytkowanie dróg rowerowych. W koƒcowym rozwiàzaniu wybrano ta-
kà form´, która ca∏kowicie uniemo˝liwi∏a niew∏aÊciwe u˝ycie dróg rowerowych.
JeÊli ma ono nadal miejsce, to zdecydowane dzia∏ania podejmuje policja. Przez
ustawienie na w∏aÊciwych miejscach sta∏ych s∏upków i jasne oznakowanie dojazdu
do nich, w zasadzie zlikwidowano problemy rowerzystów.
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9. Przechowalnie, stojaki i gara˝e rowerowe



9.1 Wst´p
Poj´cia “przechowywanie” i “parkowanie” mogà byç mylàce. W j´zyku codzien-
nym, przechowywanie jest kojarzone z rowerami, a parkowanie – z s a m o c h o d a-
mi. Niniejszy „Podr´cznik projektowania“ zgadza si´ z tym rozró˝nieniem.

Istnieje wiele przyczyn, dla których nale˝y zapewniç odpowiednie rozwiàzania
dla przechowywania rowerów.
Po pierwsze, dost´pnoÊç urzàdzeƒ, s∏u˝àcych do przechowywania rowerów, sty-
muluje wzrost iloÊci posiadanych rowerów i ich u˝ycie. Ró˝ne badania wykaza∏y,
˝e w Holandii rocznie kradzionych jest oko∏o 900 tysi´cy rowerów. W n i e k t ó r y c h
dzielnicach wi´kszych miast, prawdopodobieƒstwo, ˝e w rower zostanie skra-
dziony w ciàgu roku, wynosi 40 proc. ( 1 ).

Dla wielu osób wysoka liczba kradzie˝y jest istotnym powodem nieposiadania ro-
weru. W Amsterdamie tak w∏aÊnie jest w przypadku 25 proc. osób, które nie majà
roweru ( 2 ). Oprócz tego, kradzie˝e sà podawane jako przyczyna ni˝szego u˝ytkowa-
nia roweru. W badaniach, zrealizowanych na zamówienie lokalnych w∏adz Amster-
damu ( 1 ), okaza∏o si´, ˝e 56 proc. zapytanych korzysta∏oby z roweru cz´Êciej, gdyby
w pobli˝u punktów docelowych ich podró˝y istnia∏yby zabezpieczone przechowal-
nie rowerów. Fakt, ˝e zabezpieczone przechowalnie rowerów naprawd´ mogà pro-
mowaç szersze u˝ycie rowerów, zosta∏ udowodniony w Leeuwarden. 21 proc.
mieszkaƒców, u˝ywajàcych zabezpieczonych przechowalni rowerów w c e n t r u m
handlowym, nigdy nie doje˝d˝a∏o tam w przesz∏oÊci rowerem, a 25 proc. doje˝d˝a
obecnie cz´Êciej, ni˝ poprzednio ( 3 )

Drugi argument, przemawiajàcy za zwracaniem wi´kszej uwagi na dobrej jakoÊci
przechowanie rowerów jest nast´pujàcy: z powodu wysokiego ryzyka kradzie˝y
rowerów, wiele osób posiada rowery, które spe∏niajà tylko jedne wymóg – da si´
na nim jechaç. GotowoÊç inwestowania czasu i pieni´dzy w rower zmniejsza si´
wraz z rosnàcym ryzykiem kradzie˝y. W dodatku,  bardziej prawdopodobne jest,
˝e kradzione b´dà lepiej utrzymane rowery.
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Rys. 9.1 DwanaÊcie rowerów mo˝na zaparkowaç na miejscu postojowym jed-
nego samochodu. (foto: Wim Wiskerle, Haarlem)



W ka˝dym razie, w rezultacie u˝ywane sà rowery z licznymi wadami, takimi jak
s∏abe hamulce czy brak oÊwietlenia. Rozpowszechnienie takich zniszczonych ro-
werów jest jednym z powodów s∏abnàcego statusu roweru.
Dobrej jakoÊci przechowalnie rowerów sà równie˝ w interesie pieszych. Kiedy
nie ma ich w atrakcyjnych punktach docelowych podró˝y, chodniki sà zastawione
rowerami. Piesi sà cz´sto zmuszani do slalomu mi´dzy parkujàcymi samochoda-
mi i r o w e r a m i .
OczywiÊcie, dobrej jakoÊci przechowalnie rowerów równie˝ pomagajà zmniej-
szyç prawdopodobieƒstwo uszkodzenia roweru podczas przechowywania.
I wreszcie, dzi´ki dobrym rozwiàzaniom, s∏u˝àcym przechowywaniu rowerów,
poprawia si´ jakoÊç przestrzeni publicznej. RowerzyÊci nie zostawiajà swoich ro-
werów w brzydkich miejscach.
Niniejszy rozdzia∏ zajmuje si´ zagadnieniem, które rodzaje rozwiàzaƒ, s∏u˝àcych
do przechowywania rowerów, sà adekwatne w ró˝nych sytuacjach. Dla tego celu
przyjmujemy, ˝e czynnikiem decydujàcym sà potrzeby rowerzysty.

9.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
W stosunku do rozwiàzaƒ u∏atwiajàcych przechowywanie rowerów, pi´ç g∏ów-
nych wymogów mo˝e zostaç przedstawione w nast´pujàcy sposób:

S p ó j n o Ê ç

– ¸atwoÊç znalezienia
Lokalizacja stojaków i przechowalni rowerów jest dostosowana do êróde∏
i celów podró˝y rowerzystów.

– JednorodnoÊç jakoÊci
Przechowalnie rowerów sà dostosowane do powodów podró˝y rowerzy-
stów (d∏ugi lub krótki czas przechowywania roweru).

B e z p o Ê r e d n i o Ê ç

– Objazdy
RowerzyÊci mogà szybko trafiç na parking rowerowy czy do przechowal-
ni – i to w miar´ mo˝liwoÊci jadàc na rowerze. Odleg∏oÊç pokonywana na
piechot´ od przechowalni rowerów do celu podró˝y jest minimalna.

– Opóênienia
W p∏atnych przechowalniach rowerów, procedura poboru op∏at jest szyb-
ka i nieskomplikowana, czas oczekiwania jest minimalny.

A t r a k c y j n o Ê ç

– Bezpieczeƒstwo spo∏eczne
Przechowalnie rowerowe powinny byç lokalizowane w takich miejscach,
aby rowerzyÊci nie czuli si´ zagro˝eni wchodzàc do nich i wychodzàc (po-
czucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego).

B e z p i e c z e ƒ s t w o

– Bezpieczeƒstwo subiektywne
Przechowalnie rowerów pomagajà utrzymaç wysokà jakoÊç rowerów. To
znaczy, ˝e tam, gdzie ludzie kupujà tanie, kiepskiej jakoÊci rowery i nie
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dbajà o nie ze wzgl´du na obawy przez kradzie˝à, powinny powstaç prze-
chowalnie, zapobiegajàce kradzie˝y. Podobnie, zamykane i chronione prze-
chowalnie powinny powstawaç tam, gdzie notuje si´ du˝o aktów wandali-
z m u .

– ¸atwoÊç poruszanie si´ na rowerze
Parkingi i przechowalnie rowerów nie pogarszajà bezpieczeƒstwa ruchu
drogowego. To oznacza, ze nie mogà zmuszaç uczestników ruchu drogo-
wego do trudnych manewrów, aby je ominàç – a w przypadku rowerzystów
tak˝e, aby z nich skorzystaç.

W y g o d a

– Ochrona przed z∏ymi warunkami pogodowymi
Przechowalnie rowerów zapobiegajà uszkodzeniu rowerów. Lepiej jest, je-
Êli przechowalnie sà zadaszone, co zapobiega korozji i zamakaniu siode∏ek
(jest to szczególnie istotne w przypadku, kiedy rowery sà pozostawiane na
d∏u˝szy czas).

– Utrudnienia w r u c h u
Przechowalnie i stojaki rowerowe sà ∏atwo dost´pne (najlepiej rowerem)
i sà ∏atwe w u ̋  y c i u .

9.1.2 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Podstawowà funkcjà przechowalni czy stojaków rowerowych jest umo˝liwianie
rowerzystom pozostawiania rowerów gdzieÊ w pobli˝u punktu docelowego ich po-
dró˝y, a przy tym:
– jak najbli˝ej celu podró˝y;
– zabezpieczonych przed kradzie˝à;
– za cen´ mo˝liwà do zaakceptowania przez u˝ytkownika;
– w niektórych przypadkach tak˝e zabezpieczonych przez z∏à pogodà (na przyk∏ad

kiedy rowery sà przechowywane przez d∏u˝szy czas, albo w∏aÊciciel u˝ywa do-
brego roweru).

Innà funkcjà jest unikanie
sytuacji, kiedy rowery sà
pozostawiane w m i e j-
scach, gdzie stanowià
przeszkod´, niebezpie-
czeƒstwo czy te˝ po pro-
stu szpecà.
U˝ytkowanie przecho-
walni czy stojaków rowe-
rowych nie zawsze jest
zbie˝ne z i n t e n c j a m i
w∏adz drogowych. Przy-
k∏adem takiej sytuacji
mo˝e byç pozostawianie
rowerów tam, gdzie sta-
nowià przeszkod´, a n a-
wet w obszarach zakaza-
nych, pomimo bliskoÊci
przechowalni czy stoja-
ków rowerowych. 
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Rys. 9.2. Tak˝e w przypadku przechowalni i stoja-
ków rowerowych nale˝y zachowaç równowag´
mi´dzy formà, funkcjà i u˝ytkowaniem. Projekt
stojaka rowerowego pokazanego na zdj´ciu (po
prawej stronie) ewidentnie nie odpowiada rowe-
rzystom.



Kiedy dzieje si´ to na du˝à skal´, to oczywiÊcie forma nie pozostaje w h a r m o n i i
z funkcjà. Niektóre przyk∏ady wad formy, to:
– Przechowalnie czy stojaki rowerowe sà po∏o˝one nie doÊç blisko celów podró˝y

r o w e r z y s t ó w ;
– Przechowalnie czy stojaki nie oferujà zabezpieczeƒ przed kradzie˝à; w t a k i m

przypadku rowerzyÊci wolà przypinaç swoje rowery do ogrodzenia czy drzewa;
- W takich okolicznoÊciach, rowerzyÊci wolà nie p∏aciç za przechowywanie rowe-

rów i pozostawiajà je gdzie indziej.

Kiedy zachowanie, zwiàzane z przechowywaniem rowerów (“porzucanie” ich
gdzie bàdê) jest ca∏kowicie sprzeczne z planami w∏adz drogowych, forma u∏a-
twieƒ, s∏u˝àcych do przechowywania roweru musi zostaç zmieniona. To znaczy,
˝e musi powstaç najbardziej oczekiwane rozwiàzanie. Nie ma sensu anga˝owaç
policji w egzekwowanie zakazu pozostawiania rowerów, jeÊli takie zachowanie
ma charakter inny, ni˝ sporadyczny. JeÊli ludzie ignorujà obecnoÊç przechowalni
czy stojaków rowerowych na masowà skal´, to wskazuje to na jakiÊ b∏àd w p r o-
j e k c i e .

9.2 Polityka parkingowa dla rowerów
Celem prowadzonej przez lokalne w∏adze polityki przechowywania rowerów mu-
si byç zaspokojenie popytu. Nale˝ braç pod uwag´ wzrost iloÊci rowerów i i c h
u ̋  y t k o w a n i a .
Lokalne w∏adze mogà sporzàdziç zintegrowany plan stworzenia przechowalni
i stojaków rowerowych. Czynniki, które nale˝y tu wziàç pod uwag´, to mi´dzy
innymi prawdopodobieƒstwo kradzie˝y i jakoÊç przechowalni czy stojaków ro-
werowych. Mo˝na sporzàdziç list´ potrzeb, obejmujàcà zamykane przechowal-
nie, sàsiedzkie pomieszczenia na rowery, czy zamykane pomieszczenia na ulicy.
Nale˝y zwróciç szczególnà uwag´ na wa˝ne cele podró˝y rowerzystów, centra
handlowe i przystanki komunikacji zbiorowej. Wówczas mo˝e zostaç sformu∏o-
wana polityka, pokazujàca wielkoÊç po˝àdanych nak∏adów finansowych. Wdro-
˝enie tej polityki mo˝e byç po∏àczone z dzia∏aniami promocyjnymi i k a m p a n i à
przeciwdzia∏ania kradzie˝om rowerów. Mo˝e to zostaç sfinansowane ze Êrodków,
uzyskanych z op∏at za korzystanie z p a r k i n g ó w .
Lokalne w∏adze mogà zapewniç odpowiednià iloÊç miejsca w p r z e c h o w a l n i a c h
rowerów w nast´pujàce sposoby:
– zapewniajàc w∏asne przechowalnie: ustawiajàc stojaki rowerowe, dostarczajàc

zamykane szafki na rowery i zautomatyzowane przechowalnie, proponujàc
przechowanie rowerowe w∏asnym pracownikom (patrz 9.2.2);

– organizujàc zabezpieczone przechowalnie rowerów lub stymulujàc powstanie
pomieszczeƒ, gdzie rowery mogà byç przechowywane na osiedlach (patrz 9.2.3);

– ∏àczàc wnioski o zezwolenia na budow´ z wskazówkami i regulacjami, dotyczà-
cymi przechowalni rowerów (patrz 9.2.4).

9.2.1 Podstawowe wielkoÊci istotne dla przechowywania rowerów
W odró˝nieniu od parkingów dla samochodów, nie ma obecnie dostatecznych infor-
macji, ja okreÊlaç odpowiednià iloÊç miejsca do przechowywania rowerów w r ó ̋  n y c h
sytuacjach. Jest to prawdopodobnie spowodowane stosunkowo ma∏ymi rozmiarami
i niskimi kosztami rozwiàzaƒ, umo l̋iwiajàcych przechowywanie rowerów. Konse-
kwencje braku dostatecznej liczby miejsc dla przechowywania rowerów zazwyczaj
nie sà zbyt dramatyczne. Nieprawid∏owo zaparkowany rower stanowi znacznie mniej-
szy problem, ni˝ nielegalnie parkujàcy samochód; poza tym powi´kszenie istniejà-
cych u∏atwieƒ dla parkowania rowerów jest zazwyczaj bardzo ∏atwym zadan i e m .
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Poniewa˝ nie istniejà ˝adne wskaêniki dla rowerowych miejsc postojowych, licz-
b´ koniecznych miejsc szacuje si´ zazwyczaj w oparciu o fa∏szywe dane. Póêniej
doÊwiadczenie pokazuje, czy nale˝y zapewniç wi´kszà liczb´ miejsc postojo-
wych. Ale w przypadku budowy nowych budynków, jest zdecydowanie potrzeb-
ne, aby takie wskaêniki by∏y osiàgalne. Dzi´ki zaplanowaniu w o d p o w i e d n i m
czasie dostatecznej iloÊci miejsca na przechowanie rowerów mo˝liwie blisko
punktów docelowych podró˝y, unika si´ ryzyka, ˝e przestrzeƒ ta zostanie zaj´ta
na inne cele. Nast´pujàce punkty wyjÊciowe sà przyczynkami do rozsàdnie precy-
zyjnego szacunku.

W przypadku budów i remontów, prowadzonych na terenie mieszkalnym, holen-
derskiego przepisy budowlane ustanawiajà standardy minimalnej powierzchni, ja-
kà nale˝y zarezerwowaç pod przechowywanie rowerów. W ten sposób dostarcza
si´ miejsca postojowe przynajmniej regularnym u˝ytkownikom (patrz 9.2.4).

Wy˝sze standardy przechowalni rowerów sà wymagane dla lokalizacji, odwie-
dzanych przez klientów czy zwiedzajàcych, zw∏aszcza, kiedy spe∏niajà funkcje
publiczne czy komercyjne (budynki us∏ugowe, sklepy, muzea). Badania, przed-
si´wzi´te w Amsterdamie ( 4 ) pomog∏y w ustaleniu standardowych wskaêników dla
goÊci / klientów przedsi´biorstw i centrów handlowych. Miara, u˝yta dla obliczeƒ
w przypadku prywatnych firm, by∏a Êrednia liczba goÊci na metr kwadratowy
i wybór Êrodka transportu, wynikajàcy z polityki planistycznej. W p r z y p a d k u
sklepów, u˝yto statystyki, pokazujàcej liczb´ goÊci poszczególnych rodzajów
centrów handlowych w godzinach szczytu, standardy parkingowych i w y b r a n y
Êrodek transportu. Rezultaty zosta∏y przedstawione w tabeli 9.1.
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Lokalizacja liczba miejsc na przechowanie rowerów
dla odwiedzajàcych i klientów

przedsi´biorstwa w strefach „A”* 1 na 150m2 powierzchni ca∏kowitej

przedsi´biorstwa w strefach „B”** 1 na 450 m2 powierzchni ca∏kowitej

stopieƒ stopieƒ
zaj´cia 100 % zaj´cia 80 %

lokalne centra handlowe 7 na 100 m2 9 na 100 m2

pow. sklepowej pow. sklepowej

dzielnicowe i regionalne centra handlowe 5 na 100 m2 6 na 100 m2

pow. sklepowej pow. sklepowej

centra handlowe obs∏ugujàce wi´kszy 4 na 100 m2 5 na 100 m2

region lub prowincj´ pow. sklepowej pow. sklepowej

* Strefa „A”– obszar lokalizacji obiektów o du˝ym nat´˝eniu ruchu klientów i odwiedzajàcych

** Strefa „B”– obszar lokalizacji obiektów o mniejszym nat´˝eniu ruchu klientów i odwiedzàjàcych

Tabela 9.1  Standardy przechowania rowerów dla ró˝nych lokalizacji



9.2.2. Oferta u∏atwieƒ dla przechowywania rowerów
Stojaki rowerowe
W rzeczywistoÊci stojaki rowerowe potrzebne sà niemal wsz´dzie. W H o l a n d i i
rowerem mo˝na dojechaç w ka˝de miejsce. Nawet tam, gdzie dost´pne sà zamy-
kane przechowalnie rowerów, niektórzy ludzie nadal wolà zostawiaç rowery
w miejscach niestrze˝onych. Zazwyczaj jest stosunkowo ∏atwo okreÊliç dok∏adne
lokalizacje i liczb´ potrzebnych stojaków rowerowych. W godzinach szczytu wy-
starczy po prostu sprawdziç, ile rowerów jest przypi´tych do drzew, pojemników
na Êmieci, parkometrów, rynien itp. i zanotowaç lokalizacje.

Zapewnienie dodatkowych miejsc postojowych dla rowerów jest po˝àdane, bio-
ràc pod uwag´ rosnàcà liczb´ rowerów. RowerzyÊci chcà pozostawiaç swoje ro-
wery mo˝liwie blisko celów swoich podró˝y. Co wi´cej, wolà miejsca, gwarantu-
jàce pewien poziom spo∏ecznej kontroli. Tak wi´c jest istotne, aby bardzo ostro˝-
nie dobieraç lokalizacj´ stojaków rowerowych.

W zasadzie wydaje si´, ˝e rowerzyÊci doceniajà poprawnie umieszczone stojaki.
Podobnie na odwrót – stojaki êle zlokalizowane pozostajà nieu˝ywane. Stojaki
powinny byç oczywiÊcie dobrze utrzymane. Obejmuje to usuwanie co pewien
czas zniszczonych i porzuconych rowerów.

Zamykane szafki
(lockery) rowerowe
Lockery rowerowe sà
doÊç kosztowne w p o-
równaniu z s t o j a k a m i ,
nawet jeÊli za korzystanie
z nich pobierana jest
op∏ata. Oprócz tego, zaj-
mujà ponad dwa razy
wi´cej miejsca. Tak wi´c
w ich przypadku, do-
k∏adne zbadanie potrzeb
i najlepszej lokalizacji
jest jeszcze bardziej ko-
nieczne, ni˝ w p r z y p a d-
ku stojaków. Jedna
z mo˝liwych metod ba-
dawczych to ankietowa-
nie regularnych u˝yt-
kowników miejsc po-
stojowych w pobli˝u in-
teresujàcego nas miej-
sca. Mo˝na równie˝ na
prób´ ustawiç kilka loc-
kerów w m i e j s c a c h ,
gdzie spodziewane jest
ich du˝e wykorzystanie.
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Rys. 9.3 Lockery rowerowe



Automatyczne przechowalnie
Automatyczne przechowalnie rowerów wcià˝ znajdujà si´ we wczesnym etapie
ich rozwoju. DoÊwiadczenia z ich u˝yciem prowadzone sà w ró˝nych miejscach
w Holandii; obejmujà one lockery dzienne i karuzele rowerowe. Automatyczne
przechowalnie rowerów majà t´ zalet´, ˝e mogà byç u˝ywane ca∏à dob´, a k o s z t y
ich utrzymania (praca ludzka) sà stosunkowo niskie. W dodatku, umo˝liwiajà
bardzo efektywne u˝ycie dost´pnej przestrzeni.

Przechowalnie rowerów dla w∏asnych pracowników
Oferowanie zadaszonych przechowalni rowerów dla personelu nale˝y do odpo-
wiedzialnoÊci pracodawcy. Lokalne w∏adze mogà daç dobry przyk∏ad, zwracajàc
na to uwag´. Kilka stojaków rowerowych schowana w jakiÊ ciemnym kacie nie
jest wystarczajàca. Miejsca postojowe dla rowerów powinny byç umieszczone
bli˝ej wejÊcia, ni˝ parking samochodowy i mieç przyjazny, zach´cajàcy wyglàd.
W okolicach, gdzie cz´ste sà kradzie˝e rowerów, wa˝ny jest tez nadzór nad miej-
scami postojowymi – prowadzony na przyk∏ad przez woênego, portiera czy stró-
˝a. Osoby niepowo∏ane nie powinny mieç dost´pu. Aby zapoznaç si´ z w y m o g a-
mi co do formy miejsc postojowych, zobacz cz´Êç 9.5.3.

9.2.3 Zach´ty do tworzenia miejsc postojowych dla rowerów
W zasadzie jest mo˝liwe, aby w∏adze drogowe same prowadzi∏y miejsca postojo-
we dla rowerów, ale zazwyczaj w∏adze lokalne ograniczajà si´ stymulowania
i subsydiowania takich rozwiàzaƒ, pozostawiajàc eksploatacj´ przechowalni stro-
nie trzeciej. Na przyk∏ad w Amsterdamie, powsta∏a organizacja, pomagajàca i d o-
radzajàca licencjobiorcom, obs∏ugujàcym przechowalnie rowerów i d z i a ∏ a j à c a
j ako dystrybutor subsydiów mi´dzy w∏adzami lokalnymi i w∏aÊcicielami.
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Rys. 9.4 Przyk∏ad przechowalni automatycznej



Obs∏uga osiedlowej przechowalni rowerów rzadko jest przedsi´wzi´ciem mo˝li-
wym z komercyjnego punktu widzenia, ale przy odrobinie kreatywnoÊci i e n t u z j a-
zmu oraz niezbyt wysokich kosztach ogólnych (zw∏aszcza czynszu) jej
zorganizowanie i prowadzenie jest mo˝liwe. Problem zazwyczaj stanowi brak
Êrodków na inwestycyje w stojaki i na ich remonty. Jednak˝e, jeÊli lokalne w∏adze
promujà aktywna polityk´ rowerowà, to mogà pomóc zapewniç pomoc dla takiej
osiedlowej przechowalni. W literaturze ( 5 ), ( 6 ) mo˝na znaleêç wi´cej informacji na
temat po˝àdanej odleg∏oÊci mi´dzy przechowalnià a miejscem zamieszkania, ce-
ny jakà rowerzysta jest gotowy zap∏aciç za przechowanie oraz konkretne przyk∏a-
dy z ró˝nych cz´Êci Holandii.

Wyglàda na to, ˝e bez dotacji nie sà w stanie utrzymaç si´ tak˝e strze˝one prze-
chowalnie rowerów w centrach handlowych. Aby podaç przyk∏ad: testowy pro-
jekt w Enschede pokaza∏, ˝e Êredni koszt w przeliczeniu na przechowywany ro-
wer wynosi∏ 1,28 guldena w pierwszym roku i 0,90 guldena w drugim roku.
Op∏aty wynosi∏y 0,50 guldena za rower. Tym niemniej, 90 proc. u˝ytkowników
by∏o gotowe za przechowanie roweru zap∏aciç 0,75 guldena ( 7 ).
Na du˝ych stacjach kolejowych istniejà przechowalnie, zarzàdzane przez firm´
Servex na zlecenie holenderskich kolei NS. Na ma∏ych stacjach, lokalne w∏adze
mogà stymulowaç powstanie prywatnych przechowalni. DoÊwiadczenia z k i l k u
mniejszych stacji kolejowych Amsterdamu sà zach´cajàce.
Przed utworzeniem strze˝onej przechowalni rowerów, nale˝y oczywiÊcie zbadaç
rynek, a w∏adze lokalne powinny podjàç decyzje o najwy˝szych dopuszczalnych
stratach. Mo˝liwe sposoby ograniczania kosztów to:
– po∏àczenie przechowalni rowerów z warsztatem rowerowym czy sklepem;
– wynagrodzenie personelu przy pomocy “WSW”, wymaganego prawem progra-

mu tworzenia miejsc pracy;
– wynagradzanie personelu przy pomocy ∏àczenia etatów;
– wykorzystanie pracy ochotników.

Przeglàd praktycznych przyk∏adów, obejmujàcych wspomniane powy˝ej, mo˝na
znaleêç w publikacji “Applicabiliy and Effectiveness of Cycle-Storage Facilities” ( 8 ).

W kilku holenderskich miejscowoÊciach, cz´Êç kosztów zwiàzanych z d z i a ∏ a n i e m
strze˝onych przechowalni rowerów jest pokrywana z op∏at wnoszonych za parko-
wanie samochodów.

9.2.4 Zezwolenia na budow´
Poczàwszy od roku 1992, lokalne w∏adze muszà oceniaç podania o zezwolenie na
budow´ zgodnie z “Bouwbesluit” (Holenderskimi Przepisami Budowlanymi”).
Zezwolenie na budow´ mo˝e zostaç wydane tylko wtedy, kiedy podanie o p o-
zwolenia na budow´ spe∏nia warunki tych Przepisów. Artyku∏y 48 i 218 odnoszà
si´ (cz´Êciowo) do zapewnienia przechowalni rowerowych.
Artyku∏ 48 Przepisów Budowlanych zawiera nast´pujàce zalecenia dla pomiesz-
czeƒ mieszkalnych:
1. Budynek mieszkalny musi obejmowaç co najmniej jedno zamykane, dost´pne

z zewnàtrz pomieszczenie, chronione przez niekorzystnymi warunkami atmos-
ferycznymi i wiatrem, powierzchnia którego obejmuje przynajmniej 6,5 proc.
powierzchni u˝ytkowej budynku, a co najmniej 3,5 m kw. o szerokoÊci co naj-
mniej 1,5 m i wysokoÊci co najmniej 2,1 m.

2. Wychodzàca na zewnàtrz cz´Êç pomieszczenia, omawianego w punkcie 1. powin-
na spe∏niaç norm´ NEN 2778 dotyczàcà przenikania wilgoci oraz byç odporna na
opady atmosferyczne (z∏à pogod´).
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Artyku∏ 218 Przepisów Budowlanych dotyczy budynków nie przeznaczonych do
celów mieszkalnych:
2. W budynku lub na dzia∏ce budowlanej wydzielona jest przestrzeƒ dla przecho-

wywania rowerów o powierzchni wynoszàcej minimum 2 proc. powierzchni
u˝ytkowej budynku, nie mniejszej ni˝ 5 m k w . ;

3. Powierzchnia, o której mowa w punkcie 2. musi mieç szerokoÊç co najmniej
1,8 m, a wysokoÊç ponad nià musi si´gaç co najmniej 2,1 m i byç – jeÊli po-
wierzchnia ta jest zabudowana – dost´pna bezpoÊrednio z sàsiadujàcej dzia∏ki.

Wspomniane powy˝ej warunki z Przepisów Budowlanych sà wymogami mini-
malnymi. Przy ocenie wniosku o zezwolenie na budow´, nale˝y zbadaç inne
aspekty istotne dla udost´pniania powierzchni dla przechowywania rowerów.
Dalsze usprawnienia mogà byç wprowadzane póêniej w toku konsultacji z k o n-
trahentem / architektem. 

W przypadku budownictwa mieszkaniowego wa˝ne sprawy to:
– mo˝liwoÊç dost´pu rowerem do przechowalni;
– minimalny dost´p pieszy z przechowalni do miejsca zamieszkania;
– poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego.

W przypadku zak∏adów pracy, istotne sprawy to:

– liczba miejsc postojowych;
Chocia˝ Przepisy Budowlane zawierajà wymagania co do rozmiarów, nie za-
wsze jest to wystarczajàce. Na przyk∏ad Przepisy Budowlane nie biorà pod
uwag´ lokalizacji budynków i Êrodka transportu, wybieranego przez pracowni-
ków i goÊci. Tak wi´c nale˝y oszacowaç iloÊç osób, zamierzajàcych korzystaç
z mo˝liwoÊci przechowywania rowerów. To oszacowanie musi opieraç si´ na
liczbie goÊci, odwiedzajàcych danà instytucj´ w godzinach szczytu i jednocze-
Ênie przewidywaç rezerw´ dla goÊci okazjonalnych;

– b e z p i e c z e ƒ s t w o ;
Najlepszà metodà jest sta∏y dozór, zamykanie przechowalni jest nieco gor-
szym, drugim najlepszym rozwiàzaniem. JeÊli wyst´puje du˝e prawdopodo-
bieƒstwo kradzie˝y, to zalecane sà stojaki do mocowania rowerów.

– lokalizacja przechowalni rowerów;
Najkorzystniejsze jest zlokalizowanie przechowalni blisko wejÊcia do budynku
i zapewnienie jej dost´pnoÊci ze wszystkich tras rowerowych. Poniewa˝ nale˝y
umo˝liwiç spo∏ecznà kontrol´ [chroniàcà przed kradzie˝à- przyp. t∏um], przecho-
walnia nie powinna byç wyizolowana i powinna znajdowaç si´ przy ruchliwej trasie.

9.3 Typy rozwiàzaƒ, s∏u˝àcych do przechowywania rowerów
Wyst´puje wiele rozwiàzaƒ, s∏u˝àcych do przechowywania rowerów, a w c i à ̋
opracowywane sà kolejne. Wyczerpujàcy opis wszystkich istniejàcych rozwiàzaƒ
nie jest tutaj konieczny, ch´tni mogà zapoznaç si´ z bibliografià (8 , 9 , 1 0) .
Tabela 9.2 podaje typologi´ rozwiàzaƒ, s∏u˝àcych do przechowywania rowerów
wymieniajàc mocne i s∏abe strony ka˝dego z nich. WartoÊci, podane na tej liÊcie,
sà jedynie wskazówkami. Niektóre z podawanych wartoÊci sà ÊciÊle powiàzane
z rodzajem przechowalni (np. rozwiàzania pod go∏ym niebem nie dajà ˝adnej
ochrony przed deszczem). Jest równie˝ mo˝liwe, ˝e podane wartoÊci si´ zmienia-
jà (na przyk∏ad dost´pnoÊç zamykanych przechowalni zale˝y od godzin otwar-
c i a ) .



9.4 Wybór typu przechowalni rowerów
Rodzaj rozwiàzania, u∏atwiajàcego przechowywanie rowerów najbardziej odpo-
wiedni dla danej sytuacji, zale˝y od wielu czynników. Z jednej strony wyst´pujà
ograniczenia finansowe, przestrzenne i praktyczne – jednak˝e nie sà one omawia-
ne w tym podrozdziale. Z drugiej strony, potrzeby rowerzystów ró˝nià si´ w z a-
le˝noÊci od sytuacji:
– RowerzyÊci uwa˝ajà zabezpieczenia przed kradzie˝à i uszkodzeniem za wa˝-

niejsze, kiedy w danej okolicy zdarza si´ wi´cej kradzie˝y i wandalizmu, albo
kiedy musza zostawiç rower na d∏u˝ej (zw∏aszcza w n o c y ) ;

– Ochrona przed wp∏ywem pogody jest wa˝niejsza, kiedy czas przechowywania
roweru jest d∏u˝szy;

– Ograniczone godziny otwarcia przechowalni sà szczególnie problematyczne,
kiedy nie pokrywajà si´ z przyjazdem i odjazdem rowerzystów;
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z a p o b i e g a n i e ochrona ochrona dost´pnoÊç szybki tanie 
kradzie˝y przed p r z e d dost´p d l a

wandalizmem niepogopdà klienta

niestrze˝one

- bez mocowania

pod go∏ym

niebem -- - -- + + +

- z mocowaniem

pod go∏ym

niebem o - - + + +

- bez mocowania

chronione przed

niepogodà o - + + + +

zamykane

niestrze˝one

- zbiorowe 

stali 

u˝ytkownicy + + + + v v

- prywante

przechowalnie, 

stali u˝ytkownicyi + ++ + + v v

- zbiorowe

przechowalnie 

p∏atne o o + + v v

strze˝one

- pod go∏ym niebem

(tymczasowe/

sta∏e) ++ + - v v v

- kryte

(tymczasowe/

kryte) ++ + + v v v

Tablica 9.2  Typologia rozwiàzaƒ do przechowywania rowerów.



– Szybka obs∏uga w przechowalni jest zawsze mile widziana, ale jest wa˝niejsza
na przyk∏ad na stacji kolejowej, ni˝ w obszarze rekreacyjnym;

– Tanie albo darmowe przechowalnie rowerów wydajà si´ byç bardzo wa˝ne dla
pozostawiania rowerów na krótki czas. Bardzo rzadko si´ zdarza, ˝e jakiÊ kon-
kretny rodzaj przechowalni czy stojaka rowerowego odpowiada potrzebom
wszystkich rowerzystów. Indywidualne preferencje zale˝à od wielu czynników,
takich jak okres przechowywania roweru, dochody rowerzysty i p r z y w i à z a n i e
do roweru.
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l o k a l i z a c j a typ przechowalni

mieszkalnictwo • przechowalnia oraz kilka stojaków z mocowaniem 

• sàsiedzka przechowalnia/ kontener na rowery + du˝a liczba

stojaków rowerowych z mocowaniem

szkolnictwo • kryte zabezpiecznone przechowalnie + stojaki rowerowe

z mo˝liwoÊcià mocowania

• komunalne przechowalnie z kluczami dla sta∏ych u˝ytkowników

stojaki rowerowe z mo˝liwoÊcià mocowania rowerów

• komunalne przechowalnie z formalnym i nieformalnym 

nadzorem + stojaki z mo˝liwoÊcià mocowania

budynki publiczne • stojaki rowerowe z mo˝liwoÊcià mocowania

(goÊcie)

transport zbiorowy • lockery rowerowe, kryte stojaki rowerowe/stojaki z 

mo˝liwoÊcià mocowania

punkty zbiorcze • kryte stojaki z mo˝liwoÊcià mocowania + 

carpool lockery rowerowe i automatyczne przechowalnie

centra miast • wielka iloÊç stojaków z mo˝liwoÊcià mocowania +

przechowalnie strze˝one, przechowalnie automatyczne

lockery rowerowe

lokalne centra • wielka liczba stojaków z mo˝liwoÊcià mocowania +  

handlowe (w niektórych wypadkach) przechowalnie strze˝one

rekreacja,  sport • wielka liczba stojaków z mo˝liwoÊcià mocowania + 

w obszarach podwy˝szonego ryzyka, strze˝one 

przechowalnie

centra ˝ycia nocnego • wielka liczba stojaków z mo˝liwoÊcià mocowania + 

strze˝one przechowalnie / automatyczne przechowalnie/

lockery rowerowe w wi´kszych miastach

targi, wydarzenia • stojaki z mo˝liwoÊcià mocowania + ew. tymczasowe  

publiczne itp.. strze˝one przechowalnie

• tymczasowe ogrodzenia zamist stojaków

• przechowanie rowerów w obszarach formalnie 

nadzorowanych

Tabela 9.3  Typy przechowalni rowerów dla ró˝nych zastosowaƒ



Praktyczne doÊwiadczenie pokazuje, ˝e zawsze sà rowerzyÊci, którzy decydujà
si´ pozostawiaç rowery w miejscach niestrze˝onych. Niektóre w∏adze drogowe
nie przyjmujà tej sytuacji do wiadomoÊci i nie zapewniajà stojaków rowerowych
w pobli˝u p∏atnych przechowalni strze˝onych. A rezultatem sà nieporzàdnie par-
kujàce rowery. Kampanie odwo˝enia êle zaparkowanych rowerów sà efektywne
tylko na krótki czas, ale te˝ – co wa˝niejsze – sà sprzeczne z za∏o˝eniami dobrej
polityki rowerowej: maksymalnej realizacji potrzeb rowerzystów. Nieodzownym
sk∏adnikiem dobrej polityki jest wi´c umo˝liwienie darmowego przechowywania
rowerów wsz´dzie tam, gdzie tylko rowery muszà byç przechowywane.
Wsz´dzie tam, gdzie przechowalnie rowerów sà ignorowane przez zbyt wielu ro-
werzystów, widocznie istnieje zbyt stanowcza przeszkoda, uniemo˝liwiajàca ich
wykorzystanie. Badania, prowadzone wÊród u˝ytkowników, a zw∏aszcza wÊród
tych, którzy nie korzystajà z przechowalni, powinny dostarczyç informacji, dla-
czego tak si´ dzieje. Rezultaty tych badaƒ mogà byç powodem poprawy jakoÊci
obs∏ugi lub obni˝enia cen.
Tabela 9.3 wskazuje, jakie rozwiàzania przechowywania rowerów sà odpowied-
nie dla poszczególnych lokalizacji. Dodatkowe informacje w tej mierze mo˝na
znaleêç w publikacji “Applicability and Effectiveness of Storage Facilities for the
B i c y c l e ”( 8 ).

9.5 Projektowanie urzàdzeƒ, s∏u˝àcych do przechowywania rowerów

9.5.1 JakoÊç stojaków i parkingów rowerowych
W 1993 roku opublikowane zosta∏y wyniki badaƒ porównawczych stojaków ro-
werowych. Jako wst´p do tych badaƒ opublikowany zosta∏ przeglàd dost´pnych
rozwiàzaƒ ( 9 ). Obejmuje on nast´pujàce aspekty jakoÊci:

1. Wygoda u˝ytkownika:
a. Czy mo˝na bez problemu wstawiç rower w s t o j a k ?
b. Czy u˝ytkownik rozumie intencje projektu?
c. Czy pozostawianie roweru w stojaku jest pracoch∏onne?
d. Jaki wysi∏ek jest konieczny ze strony rowerzysty (podnoszenie roweru itp.)?
e. Czy stojak jest uniwersalny (mo˝na go u˝ywaç korzystajàc z r ó ̋  n y c h

typów rowerów, np. dzieci´cych czy górskich?
2. Zabezpieczenie przed kradzie˝à

a. Czy stojak pomaga zapobiegaç kradzie˝om? (najlepiej, jeÊli mo˝na ra-
m´ wraz z przednim ko∏em przypiàç do stojaka ∏aƒcuchem lub k∏ódkà)

b. Czy stojak jest ∏atwo dost´pny?
c. Czy system przechowywania roweru zach´ca do wandalizmu?

3. Prawdopodobieƒstwo uszkodzenia roweru
a. Czy stojak, jeÊli taka jest jego konstrukcja, pozwala na bezpieczne wsta-

wienie ko∏a wszystkich rodzajów rowerów?
b. Czy rower pozostaje stabilny?
c. Czy istnieje mo˝liwoÊç uszkodzenia roweru (np. o wystajàce ostre kra-

w´dzie, albo, w przypadku stojaków stojàcych blisko siebie, naciàgni´-
cia linek [od hamulców, przerzutek itp. – przyp. t∏um.] roweru?

4. JakoÊç i trwa∏oÊç stojaków
a. Jak dobra jest jakoÊç konstrukcji stojaka?
b. Jak dalece jest on odporny na pogod´?
c. Czy stojak jest odporny na wandalizm (czy jest trwa∏y, dobrze zakotwi-

czony itp.)
5. Zaj´cie przestrzeni

a. Jak wiele miejsca zajmuje pozostawiony przy stojaku rower?
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b. Jakie sà mo˝liwoÊci uk∏adu przestrzennego przechowalni (stojaki w r z ́ -
dach, kr´gach, itp.)

6. Cena, stosunek jakoÊci do ceny
a. Jaka jest cena w przeliczeniu na jedno miejsce postojowe?
b. Czy cena jest proporcjonalna do jakoÊci?

7. Projekt
a. Czy wyglàd jest atrakcyjny?
b. Czy stojak pasuje do otoczenia?

W holenderskich miastach stoi bardzo wiele stojaków rowerowych, które w p o-
wy˝szej punktacji uzyskujà bardzo niskie noty: rowery cz´sto sà w nich niestabil-
ne (punkt 3a i b) a przestrzeƒ mi´dzy rowerami jest niewystarczajàca (3c).
W przysz∏oÊci, w∏adze drogowe, które majà zamiar udost´pniaç stojaki rowerowe
wysokiej jakoÊci, b´dà musia∏y wydawaç na ten cel wi´cej pieni´dzy. Zbyt wiele
niezabezpieczonych stojaków rowerowych êle wp∏ywa na ocen´ zapobiegania
kradzie˝om (2a). Umo˝liwienie zapinania roweru (k∏ódkà lub ∏aƒcuchem) jest
wa˝ne nie tylko w “Ranstadt” (aglomeracja czterech wielkich miast Holandii:
Amsterdamu, Rotterdamu, Hagi i Utrechtu) oraz miastach uniwersyteckich, ale
tak˝e wszystkich wi´kszych i Êrednich miejscowoÊciach.
Oprócz zwyk∏ych stojaków rowerowych istniejà tak˝e “dyby” do zapinania rowe-
ru. Takie “dyby” majà jeden lub dwa uchwyty, s∏u˝àce do przypinania roweru
w taki sposób, ˝e rama roweru trafia w specjalny uchwyt, a nast´pnie jest zamy-
kana w∏asna k∏ódkà rowerzysty. Ale “dyby” opracowane do tej pory majà liczne
wady, jeÊli porównaç je ze zwyk∏ymi stojakami, umo˝liwiajàcymi zapi´cie r o w er u :
– Wielu rowerzystów nie rozumie systemu dzia∏ania;
– System nie odpowiada wszystkim typom rowerów i k ∏ ó d e k ;
– “Dyby” zajmujà wi´cej miejsca, ni˝ zwyk∏e stojaki.

Z powodu tych wad, zastosowanie takich rozwiàzaƒ na du˝à skal´ w p r z y s z ∏ o Ê c i
jest ma∏o prawdopodobne – tym bardziej, ˝e w porównaniu ze zwyk∏ymi stojaka-
mi nie oferujà one ˝adnych dodatkowych korzyÊci.

9 . 5 . 2 Lokalizacja stojaków i parkingów rowerowych
Niniejszy podrozdzia∏ zajmuje si´ po˝àdanymi lokalizacjami stojaków rowero-
wych. Po˝àdana liczba stojaków zosta∏a omówiona w 9.2.1.
Na zwyk∏ej ulicy, stojaki rowerowe mogà zostaç umieszczone na chodniku,
pod warunkiem, ˝e jest wystarczajàco szeroki. Kiedy w stojaku umieszczone
zostajà rowery, to powinna pozostawaç na chodniku wolna przestrzeƒ o szero-
koÊci co najmniej 1,50 m, aby piesi poruszajàcy si´ na wózkach inwalidzkich
mogli si´ bezpiecznie mijaç. Na bardziej ruchliwych chodnikach, takich jak
prowadzàce do szkó∏, minimalna szerokoÊç powinna wynosiç 2,40m. Dla przejÊç
w obszarach handlowych, minimalna przestrzeƒ wolna od przeszkód powinna
wynosiç 4,80 m ( 1 1 ).

Kiedy dozwolone jest parkowanie samochodów wzd∏u˝ chodnika, to mi´dzy
stojakiem a kraw´˝nikiem powinna byç pozostawiona odleg∏óÊç0,50 m. Po-
zwala to na unikni´cie kolizji mi´dzy stojakiem a otwieranymi drzwiami sa-
mochodów, a w konsekwencji unikni´cie ich uszkodzenia.
JeÊli chodnik nie jest wystarczajàco szeroki, to stojaki rowerowe mogà zostaç
umieszczone na miejscach parkingowych. Na miejscu postojowym jednego sa-
mochodu mo˝na przechowaç dwanaÊcie rowerów. Rowery przechowywane w t e n
sposób powinny byç chronione s∏upkami przed uszkodzeniem przez samochody.



DoÊwiadczenia z ulicy Choorstraat w mieÊcie Delft pokazuje, ˝e prosty uk∏ad uli-
cy ma najkorzystniejszy wp∏yw na u˝ytkowanie stojaków. Choorstrat jest dost´p-
na tylko dla pieszych, rowerzystów i samochodowego ruchu dostawczego. Na tej
ulicy ma∏a architektura – w tym oÊwietlenie i stojaki rowerowe – zosta∏o celowo
zlokalizowane na odr´bnym pasie. W ten sposób powsta∏ wizerunek ulicy czystej
i uporzàdkowanej, bez chaotycznie ustawionych stojaków, szklanych gablot, re-
klam itp.

Wydaje si´ równie˝, ˝e zmienna szerokoÊç jezdni ulicy, wprowadzona celem
ograniczenia szybkoÊci, jest zbytecznym wymaganiem. Zazwyczaj ulice handlo-
we sà zbyt krótkie lub zbyt ruchliwe, albo majà zbyt wiele malej architektury, aby
zdarza∏y si´ na nich nadmierne pr´dkoÊci. Dzi´ki temu jest mo˝liwe opracowanie
prostego projektu i spokojnej scenerii ulicy, gdzie stojaki rowerowe staja si´ cz´-
Êcià ma∏ej architektury ulicy i sà umieszczane w strefie specjalnie w tym celu za-
rezerwowanej. Jest bardzo istotne, aby stojaki rowerowe by∏y rozstawione równo-
miernie na ca∏ej d∏ugoÊci ulicy handlowej.

Zakaz przypinania rowerów do latarni itp. nie ma sensu. Bardziej istotne jest, aby
pozostawiane rowery nie stanowi∏y przeszkody – co mo˝na osiàgnàç przez usta-
wienie w odpowiednich miejscach dobrej jakoÊci stojaków. A to czasami mo˝e
byç bardzo precyzyjne zadanie. W tym przypadku celem powinno byç takie ulo-
kowanie stojaków na rowerowych, aby znajdowa∏y si´ jak najbli˝ej wejÊcia do
celu podró˝y, a przy tym po drodze do tego wejÊcia.
Ograniczenie strefy pieszej za pomocà s∏upków czy innych podobnych elemen-
tów nie jest konieczne przy prostym i jasnym uk∏adzie ulicy.

9 . 5 . 3 Uk∏ad stojaków i parkingów rowerowych
Dla okreÊlania uk∏adu stojaków rowerowych istotne sà nast´pujàce sprawy:
– Musi byç wystarczajàco du˝o miejsca;

Oznacza to nie tylko, ˝e liczba miejsc postojowych jest wi´cej ni˝ dosta-
teczna, ale tak˝e, ˝e przy ka˝dym miejscu jest wystarczajàco du˝o miejsca
do wykonania niezb´dnych manewrów (patrz 9.5.1).

– WejÊcie jest poprawnie usytuowane;
WejÊcie jest dost´pne dla rowerów i jest po∏o˝one tak blisko celu podró˝y
wi´kszoÊci rowerzystów, jak to tylko mo˝liwe. Kiedy rowerzyÊci sami
muszà wstawiaç rowery na stojaki, wjazd powinien si´ znajdowaç poÊrod-
ku przechowalni (ograniczajàc odleg∏oÊci pokonywane pieszo).

– Przechowalnia musi byç ∏atwo dost´pna.
WejÊcie musi byç wystarczajàco szerokie. Kiedy przechowalnia znajduje
si´ powy˝ej poziomu gruntu, to nale˝y wybudowaç ramp´ (o n a c h y l e n i u
maksymalnie 15 proc.) lub schody z szynami prowadzàcymi dla rowerów
po obu stronach (patrz 11.7.5).

– Uk∏ad pomieszczeƒ musi byç zwarty.
To oznacza, ˝e odleg∏oÊci, które muszà byç pokonywane w p r z e c h o w a l n i
pieszo, sà mo˝liwie krótkie.

– Uk∏ad przechowalni gwarantuje bezpieczeƒstwo spo∏eczne.
Konieczne jest dobre oÊwietlenie oraz dobra widocznoÊç (stra˝nik powi-
nien mieç mo˝liwoÊç obserwacji ca∏oÊci pomieszczenia, jeÊli to koniecz-
ne, tak˝e przy pomocy kamer telewizji przemys∏owej).

– Stojaki rowerowe muszà mieç dobrà jakoÊç (patrz 9.5.1).
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9.6 Studium przypadku
Lokalne w∏adze zapewniajà pewnà liczb´ wysokiej jakoÊci miejsc postojowych
dla rowerów na granicy centrum miasta, w tym zamykanà przechowalni´ rowe-
rów. JednoczeÊnie zakazane jest pozostawianie rowerów w centrum miasta. Ale
wkrótce okazuje si´, ˝e rowerzyÊci nie stosujà si´ do tego zakazu. W d o d a t k u
strze˝ona przechowalnia rowerów jest u˝ywana mniej, ni˝ to przewidywano. We
wspó∏pracy z policjà, lokalne w∏adze podejmujà na du˝à skal´ dzia∏ania oczysz-
czajàce centrum z pozostawionych rowerów. Dzia∏ania te sà dobrze nag∏oÊnione
odpowiednio wczeÊniej. Dzia∏ania te zostajà jednak silnie oprotestowane, zdarza-
jà si´ nawet przypadki agresji ze strony rowerzystów. Co wi´cej, nielegalne pozo-
stawianie rowerów w centrum miasta szybko si´ zwi´ksza zaraz po zakoƒczeniu
kampanii ich usuwania.
Dlatego lokalne w∏adze zmieniajà swojà polityk´. Du˝a cz´Êç stojaków rowero-
wych z obrze˝y ÊródmieÊcia zostaje przesuni´ta do miejsc rozrzuconych po ca∏ym
centrum. RowerzyÊci ch´tnie korzystajà z tych stojaków. Dodatkowà zaletà tego
rozwiàzania jest fakt, ˝e zmniejszy∏a si´ liczba rowerów pozostawianych w m i e j-
scach, gdzie stanowià przeszkod´.
Strze˝ona przechowalnia rowerów zostaje przeniesiona w pobli˝e du˝ego cen-
trum handlowego. W tym miejscu jest u˝ywana znacznie cz´Êciej, poniewa˝ czas
przechowywania rowerów w pobli˝u takich centrów handlowych jest na tyle d∏u-
gi, ˝e rowerzystom op∏aca si´ p∏aciç za strze˝one przechowywanie rowerów.
Na samym poczàtku, u˝ytkowanie nie by∏o zgodne z zaplanowanà funkcjà: rowe-
rzyÊci zostawiali rowery w miejscach nie przewidzianych do tego celu. Poczàtko-
wo w∏adze próbowa∏y wymusiç zmian´ u˝ytkowania przy pomocy metod policyj-
nych. Póêniej jednak dostosowano form´ do u˝ytkowania przez przemieszczenie
stojaków. W rezultacie uzyskano harmonizacj´ u˝ytkowania i funkcji: rowery ju˝
nie sà pozostawiane w poprzek ulicy.
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10.1 Wst´p
RowerzyÊci nie lubià ˝adnych utrudnieƒ na trasie rowerowej, zw∏aszcza jeÊli
z ich powodu muszà hamowaç i zsiadaç z roweru. Ponadto, rowerzyÊci nie lu-
bià objazdów. Dlatego w tymczasowych rozwiàzaniach in˝ynierii ruchu, wyni-
kajàcych z prowadzonych robót drogowych, nale˝y staraç si´ zapewniç mo˝li-
wie p∏ynnà jazd´ rowerów.

Na jezdni mo˝e odbywaç si´ wiele rodzajów prac. Roboty, o których jest mowa
w niniejszym rozdziale, obejmujà prace prowadzone wzd∏u˝ lub w p o p r z e k
jezdni, jak równie˝ takie roboty budowlane w pobli˝u pasa drogowego, które
mogà w mniejszym lub wi´kszym stopniu utrudniç ruch. W wielu przypadkach
obejmuje to uk∏adanie kabli i rur, cz´sto w po∏àczeniu z infrastrukturà mieszka-
niowà. Dlatego w∏aÊnie w cz´Êci 5.2.3 argumentowano, ˝e rury i przewody nie
powinny byç k∏adzione pod drogami rowerowymi i pasami dla rowerów.

W przypadku robót drogowych (obejmujàcych drog´ rowerowà lub nie) i pro-
wadzonych wzd∏u˝ ulicy robót budowlanych, utrudnienia dla ruchu sà cz´sto
niemo˝liwe do unikni´cia. Istniejà ró˝ne zalecenia dla wprowadzania tymcza-
sowych u∏atwieƒ dla ruchu, bioràce pod uwag´ tak˝e ruch rowerowy. Tym nie-
mniej, zalecenia te sà wcià˝ nieco niejasne i – z punktu widzenia p∏ynnoÊci ru-
chu rowerowego - pozostawiajà w praktyce zbyt wiele miejsca na rozmaite in-
terpretacje.

Sformu∏owanie zaleceƒ dla tymczasowych rozwiàzaƒ nie jest sprawà ∏atwà.
Ka˝da sytuacja tymczasowa jest bowiem inna. Tym niemniej, systematyczne
podejÊcie do tymczasowych sytuacji organizacji ruchu drogowego jest koniecz-
ne, aby zagwarantowaç p∏ynnoÊç ruchu oraz bezpieczeƒstwo, zw∏aszcza dla ro-
werzystów i pieszych.W dodatku, takie podejÊcie pozwala w∏adzom drogowym
na lepszà kontrol´ robót.

DoÊwiadczenie pokazuje, ˝e stosujàc istniejàce zalecenia zawsze w dostateczny
sposób bierze si´ pod uwag´ ruch zmotoryzowany, ale czasami nadu˝ywana
jest ∏atwoÊç, z jakà rowerzyÊci dostosowujà si´ do sytuacji na drodze. Zbyt ∏a-
two zak∏ada si´, ˝e rowerzyÊci mogà zsiàÊç z roweru i iÊç na piechot´, prowa-
dzàc rower, przenosiç rower czy dokonywaç objazdów. Jest jasne, ˝e taka prak-
tyka nie pasuje do filozofii ukierunkowanej na promocj´ u˝ycia roweru i stàd
nie jest zgodna z niniejszym „Podr´cznikiem projektowania“. Pewien poziom
utrudnieƒ jest cz´sto nieunikniony, ale zawsze nale˝y staraç si´ zminimalizo-
waç negatywne efekty rozwiàzaƒ tymczasowych. Mo˝na to uczyniç stosujàc si´
w maksymalnym mo˝liwym stopniu do pi´ciu g∏ównych wymogów.

10.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
W odniesieniu do rozwiàzaƒ tymczasowych, pi´ç g∏ównych wymogów mo˝na
przedstawiç przy pomocy nast´pujàcych kryteriów:

SpójnoÊç

– ¸atwoÊç znalezienia trasy
Jest jasne, któr´dy rowerzyÊci majà jechaç po swojej trasie

– JednorodnoÊç jakoÊci
Rozwiàzania tymczasowe zawsze b´dà stanowi∏y zmian´ jakoÊci. Aby
zmniejszyç jej rozmiary, powinna korespondowaç z jakoÊcià rozwiàzaƒ
rowerowych po obu stronach odcinka prowadzonych robót.
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– Swoboda wyboru trasy
Kiedy istnieje alternatywna trasa o takim samym statusie, nie oznacza
to automatycznie, ˝e ruch rowerowy powinien byç skierowany na ob-
jazd tamta trasà. Zw∏aszcza w przypadku trasy g∏ównej, przerwa w tra-
sie mo˝e rozerwaç spójnoÊç sieci rowerowej.

– KompletnoÊç
Dobry dost´p do budynków i obszarów mieszkalnych, b´dàcych celem
podró˝y wielu rowerzystów, równie˝ powinien byç utrzymany podczas
robót drogowych.

BezpoÊrednioÊç

– SzybkoÊç przejazdu
Pr´dkoÊç projektowa rozwiàzaƒ tymczasowych nie powinna zmuszaç
rowerzystów do zsiadania z roweru.

– Opóênienia
Opóênienia, wynikajàce z prowadzonych robót, powinny byç minimali-
zowane. (tymczasowe rozwiàzania sygnalizacji Êwietlnej sà zazwyczaj
mniej przyjazne dla rowerów, ni˝ instalacje tymczasowo wy∏àczone lub
zepsute).

– Odleg∏oÊç objazdu
Odcinku ulic czy skrzy˝owania powinny byç zamykane dla rowerzy-
stów tylko wtedy, kiedy utrzymanie trasy rowerowej podczas robót jest
niewykonalne albo niemo˝liwe do zagwarantowania. Maksymalna od-
leg∏oÊç objazdu dla rowerów wynosi 600 m (patrz te˝ 10.2.1).

AtrakcyjnoÊç

– WidocznoÊç
Rozwiàzania tymczasowe zawsze muszà byç dobrze widoczne, a w no-
cy dobrze oÊwietlone.

– Widok
Na skrzy˝owaniach i podczas mieszania ruchu rowerowego z samocho-
dowym na odcinkach ulic, obie kategorie uczestników ruchu muszà si´
dobrze widzieç nawzajem. Widoku nie mogà zas∏aniaç parkujàce pojaz-
dy, materia∏y, p∏oty itp.

– Poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego
Tymczasowe zamkni´cie odcinka ulicy czy skrzy˝owania nie mo˝e
zmuszaç rowerzystów do korzystania z tras, które gwarantujà mniejsze
bezpieczeƒstwo spo∏eczne.

Bezpieczeƒstwo

– Ofiary wypadków drogowych
Wybór, projekt i szczegó∏y rozwiàzaƒ tymczasowych muszà gwaranto-
waç optymalne bezpieczeƒstwo dla ruchu rowerowego.

– Prawdopodobieƒstwo zetkni´cia z ruchem samochodowym
Najlepiej, jeÊli unika si´ kierowania ruchu rowerowego na objazdy pro-
wadzàce obszarem ruchu zmotoryzowanego. Przy mieszanym ruchu sa-
mochodowo – rowerowy, ograniczenie pr´dkoÊci do 30 km/godz. b´-
dzie w wielu przypadkach niezb´dne.
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– ¸atwoÊç jazdy rowerem
Rozwiàzania tymczasowe nie powinny utrudniaç jazdy rowerem do po-
ziomu niemo˝liwego do akceptacji przez rowerzystów

Wygoda

– RównoÊç nawierzchni
JakoÊç tymczasowej nawierzchni powinna w maksymalnym stopniu od-
powiadaç nawierzchni oryginalnej. Nale˝y unikaç niewygodnych i nie-
bezpiecznych przejÊç z jednej nawierzchni do drugiej.

– Prawdopodobieƒstwo zatrzymania
Nale˝y unikaç sytuacji, w których rowerzyÊci muszà zsiadaç z roweru.
Wymuszony czas oczekiwania na przejazd musi byç ograniczany do
minimum.

Dobrze jest byç Êwiadomym, ˝e rozwiàzania tymczasowe maja wp∏yw nie tyl-
ko na dany odcinek ulicy czy skrzy˝owane, ale tak˝e mogà wp∏ywaç na ca∏a
tras´ rowerowà i spójnoÊç sieci rowerowej w mieÊcie. W przypadku rozwiàzaƒ
tymczasowych dla rowerów, bardzo wa˝ne jest, aby minimalizowaç szkodliwy
wp∏yw na jakoÊç istniejàcych rozwiàzaƒ rowerowych. Kiedy ust´pstwa co do
jakoÊci sà nieuniknione, w kwestiach dotyczàcych spójnoÊci i bezpieczeƒstwa
mo˝na ust´powaç dopiero w ostatecznoÊci. Tymczasowe ograniczenia jakoÊci
mogà dotyczyç w pierwszej kolejnoÊci atrakcyjnoÊci, potem wymogów wygo-
dy, a potem bezpoÊrednioÊci.

Przy stosowaniu rozwiàzaƒ tymczasowych, nale˝y staraç si´ utrzymaç jakoÊç
istniejàcej trasy rowerowej. Rekomendacje dla rozwiàzaƒ tymczasowych,
omówione w dalszej cz´Êci tego rozdzia∏u, opierajà si´ zatem na g∏ównych
wymogach, przedyskutowanych w 2.3.
OczywiÊcie, ca∏kowita ciàg∏oÊç jakoÊci w pobli˝u prowadzonych robót nie jest
zawsze mo˝liwa, ale odpowiednie rozwiàzania mogà zapewniç utrzymanie
wygody i bezpieczeƒstwa drogowego rowerzystów na akceptowalnym pozio-
mie. 

Specyfikacja i monitoring
JakoÊç rozwiàzaƒ tymczasowych mo˝e byç gwarantowana jedynie wtedy, kie-
dy sà wykonywane szybko i poprawnie. Aby to osiàgnàç, przede wszystkim
nale˝y w specyfikacjach zawrzeç rekomendowany projekt tymczasowego roz-
wiàzania wraz z kosztami oszacowanymi w drodze przetargu. Dzi´ki temu,
stosowane rozwiàzania b´dà mo˝liwe do wyegzekwowania przez kontrahenta
lub w∏adze drogowe, a na rozwiàzania tymczasowe zwracana b´dzie wi´ksza
uwaga. Po drugie, wa˝ne jest aby podczas wykonywania robót, stan rozwiàzaƒ
tymczasowych by∏ regularnie monitorowany. Jest to niezb´dne z powodu cz´-
sto dynamicznego charakteru prac, obejmujàcego na przyk∏ad transport mate-
ria∏ów.

W specyfikacji powinny zostaç okreÊlone forma i rozmiary rozwiàzaƒ tymcza-
sowych za dnia (kiedy prowadzone sà roboty), jak równie˝ w nocy (kiedy za-
zwyczaj nie toczà si´ ˝adne prace).
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Organizacja
Rozwiàzania tymczasowe wymagajà odpowiedniej organizacji ustawienia zna-
ków drogowych, ogrodzeƒ, oÊwietlenia itp. Ale nale˝y zwróciç tak˝e nale˝ytà
uwag´ – z punktu widzenia (utrzymania) jakoÊci trasy rowerowej - na trans-
port, na stacjonowanie maszyn i urzàdzeƒ oraz sk∏adowanie materia∏ów (zie-
mia, piasek, ˝wir), na dobór miejsc parkingowych dla robotników.
Cz´sto w organizacji rozwiàzaƒ tymczasowych uczestniczà ró˝ne s∏u˝by czy
wydzia∏y w∏adz lokalnych oraz/ lub przedsi´biorstwa prywatne: w∏adze in˝y-
nieryjne, budowlane, planistyczne, komunalne i odpowiedzialne za in˝ynieri´
ruchu, policja, przedsi´biorstwa komunikacji zbiorowej, organizacje zrzeszajà-
ce w∏aÊcicieli sklepów, izby handlowe, samorzàd gospodarczy itp. W p i e r w-
szej kolejnoÊci odpowiedzialny za rozwiàzania tymczasowe jest odpowiedzial-
ny kontrahent/ wykonawca, kontrolowany przez w∏adze drogowe, wspó∏pracu-
jàce z policjà. W zwiàzku z szerokim udzia∏em ró˝nych stron, konieczne sà ja-
sne uzgodnienia. W przypadku d∏ugotrwa∏ych robót, doradzane jest zbadanie,
jak ruch rowerowy jest organizowany w poszczególnych fazach prac.

Niestety, tymczasowy charakter rozwiàzaƒ in˝ynierii ruchu cz´sto jeszcze pro-
wadzi do b∏´dnego mniemania, ˝e rowerzysta mo˝e ∏atwo zsiàÊç z r o w e r u ,
przejÊç kawa∏ek pieszo, czy dokonaç objazdu. Suma wszelkiego rodzaju utrud-
nieƒ na trasach rowerowych, samych w sobie byç mo˝e niewielkich, mo˝e jed-
nak spowodowaç, ˝e rowerzyÊci (zw∏aszcza osoby starsze i dzieci) zdecydujà
si´ pozostawiç rower w domu. A to jest z ca∏à pewnoÊcià sprzeczne z podsta-
wowym celem krajowej, regionalnej i lokalnej polityki rowerowej.

10.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
Tymczasowe rozwiàzania bardzo psujà równowag´ mi´dzy formà, funkcjà
i u˝ytkowaniem. Sprawy, wymagajàce uwagi w pierwszej kolejnoÊci, to:
– w jakim stopniu mo˝na odejÊç od stanu równowagi?
– co mo˝na zrobiç, aby maksymalnie utrzymaç równowag´?

Cz´sto próbuje si´ utrzymaç funkcj´ trasy zarówno dla ruchu rowerowego, jak
i zmotoryzowanego. Objazdy sà cz´sto postrzegane, zw∏aszcza przez rowerzy-
stów, jako utrudnienie. Tymczasem najcz´Êciej istnieje mo˝liwoÊç np.
tymczasowego zarzucenia funkcji parkingowej ulicy. To zaÊ daje wi´cej miejsca
dla ruchu.JeÊli chodzi o u˝ytkowanie, zazwyczaj w wielu przypadkach szybkoÊç
przejazdu b´dzie znacznie zredukowana. U˝ytkownicy drogi b´dà musieli dosto-
sowaç swojà pr´dkoÊç, co ma konsekwencje dla przepustowoÊci odcinków ulic
czy skrzy˝owaƒ. JeÊli tymczasowe roboty zajmujà d∏ugi odcinek ulica, a n a t ́  ̋  e-
nie ruchu jest du˝e, to po˝àdane jest skierowanie cz´Êci ruchu innà trasà.

Poniewa˝ rowerzyÊci zajmujà stosunkowo ma∏o miejsca, niemal zawsze b´dzie
mo˝liwe utrzymanie trasy dla ruchu rowerowego (jeÊli to konieczne, to po
skromnym pasie dla rowerów). Zatrzymywanie i zsiadanie z roweru jest nie-
s∏ychanie ucià˝liwe dla rowerzystów. Dlatego te˝ tymczasowe rozwiàzania po-
winny byç projektowane w taki sposób, aby nie by∏o to konieczne. Wiele lo-
kalnych w∏adz [w Holandii, przyp. t∏um.] ju˝ da∏o dobry przyk∏ad, rezygnujàc
ze znaków drogowych, które nakazywa∏y zsiadanie z roweru.

Forma przyj´ta jako rezultat prac drogowych b´dzie cz´sto mia∏a niekorzystny
wp∏yw na wygod´ jazdy rowerem. Ale, jak ju˝ wspomniano, jest to mniej istotne,
ni˝ ust´pstwa co do bezpoÊrednioÊci, albo – co gorsza – bezpieczeƒstwa jazdy.
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10.2 Metoda równowa˝enia
Tymczasowe rozwiàzania dotyczà równowa˝enia interesów ró˝nych grup uczest-
ników ruchu drogowego. Zazwyczaj z jednej strony sà to interesy ruchu samo-
chodowego, a z drugiej – rowerzystów. Aby zapobiec arbitralnym decyzjom,
opracowano metod´ równowa˝enia przy pomocy jednoznacznych kryteriów.
W rezultacie robót drogowych, pierwotny obszar, dost´pny dla ruchu, zazwy-
czaj jest zw´˝ony. Nale˝y wskazaç, jak ma byç u˝ytkowana pozosta∏a do dys-
pozycji przestrzeƒ. Kiedy jest ona ograniczona, musimy dokonaç wyboru.

Metoda równowa˝enia sk∏ada si´ z dwóch kroków:
- krok 1: utrzymanie trasy?

Pytanie brzmi: dla jakiej kategorii pojazdów trasa b´dzie utrzymana.
Istotnà pomocà jest tu kryterium odleg∏oÊci objazdu (patrz 10.2.1);

– krok 2: projekt
Projekt tymczasowego rozwiàzania zostaje sporzàdzony. Decydujà
o nim nat´˝enia ruchu rowerowego i samochodowego (patrz 10.2.2.).

10.2.1 Krok pierwszy: utrzymanie trasy?
Sta∏a zasada
Ogólnie rzecz bioràc, kiedy rozwa˝amy, czy dana trasa rowerowa powinna zo-
staç utrzymana, nale˝y stosowaç nast´pujàcà zasad´:
JeÊli ruch samochodowy mo˝e przemieszczaç si´ wzd∏u˝ prowadzonych robót,
to dotyczy to równie˝ ruchu rowerowego.
Tym niemniej, w niektórych przypadkach Êcis∏e stosowane tej zasady mo˝e
byç niepo˝àdane, na przyk∏ad kiedy roboty maja miejsce na d∏ugim odcinku,
a nat´˝enie ruchu jest bardzo du˝e. Dlatego, podejmujàce decyzj´, nale˝y
wziàç pod uwag´ d∏ugoÊç ewentualnego objazdu,

Odleg∏oÊç objazdu
Odleg∏oÊç objazdu jest to ró˝nica mi´dzy d∏ugoÊcià trasy alternatywnej, wpro-
wadzonej w rezultacie tymczasowych rozwiàzaƒ, a d∏ugoÊcià trasy w normal-
nych okolicznoÊciach, kiedy nie stosuje si´ tymczasowej in˝ynierii ruchu.
Jest trudno odnieÊç odleg∏oÊç objazdu do d∏ugoÊci ulicy na jakiej trwajà roboty
(choçby dlatego, ˝e mo˝e si´ ona zmieniaç wraz z post´pem prac). Dlatego te˝
przyjmuje si´, bioràc pod uwag´ wygod´ i szybkoÊç zarówno ruchu samocho-
dowego, jak i rowerowego, graniczne wartoÊci objazdów dla obu kategorii
uczestników ruchu: 
– dla ruchu zmotoryzowanego maksymalna odleg∏oÊç objazdu wynoszàca 

3 km (oko∏o 6 minut objazdu);
– dla ruchu rowerowego odleg∏oÊç objazdu wynoszàca maksymalnie 

600 m (oko∏o 2 minut objazdu).

Niemal zawsze jest mo˝liwe znalezienie objazdu dla ruchu samochodowego
o d∏ugoÊci krótszej, ni˝ 3 kilometry. Nie jest to problemem z powodu g´stoÊci
lokalnej sieci drogowej, zw∏aszcza w przypadku ulic osiedlowych i s à s i e d z-
kich. Dla ulic o wy˝szej kategorii, takich jak miejskie ulice dojazdowe znale-
zienie objazdu mo˝e byç trudniejsze, ze wzgl´du na ni˝szà g´stoÊç sieci ulic.
OkreÊlajàc tras´ objazdu, wa˝ne jest, aby rozwa˝ono nast´pujàce sprawy:
– Czy bezpieczeƒstwo drogowe (na przyk∏ad mo˝liwoÊç przejazdu przez jed-

ni´ w pobli˝u szko∏y) na trasie objazdu nie jest zagro˝one?
– Czy ulice, którymi ma prowadziç objazd, mogà obs∏u˝yç dodatkowy ruch?
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– Kiedy istniejà g∏ówne trasy rowerowe na ulicach z ruchem mieszanym na
trasie objazdu, to czy konieczne sà dodatkowe rozwiàzania, zapewniajàce
wygod´ na g∏ównej trasie rowerowej?

Zazwyczaj w rezultacie ruch samochodowy prowadzony jest objazdem a ruch
rowerowy nie. Objazdy dla rowerów sà usprawiedliwione tylko wtedy, kiedy
dla samochodów nie mo˝na znaleêç objazdu krótszego, ni˝ 3 km, a trasa ob-
jazdu dla rowerów ma mniej, ni˝ 600 m.
JeÊli nie mo˝na znaleêç objazdu krótszego ni˝ 600 m dla ruchu rowerowego,
akceptowalne sà objazdy dla ruchu samochodowego o d∏ugoÊci ponad 3 km.
Takie sytuacje zdarzajà si´ na przyk∏ad w przypadku robót drogowych na mo-
stach.

Inne czynniki
Oprócz odleg∏oÊci objazdu, inne czynniki równie˝ majà wp∏yw na decyzje
funkcjonalne (krok 1.) i projektowe (krok 2.). Równie˝ prosimy zapoznaç si´
z 10.2.2 i tabelà 10.4.

Czas pracy.
Nat´˝enie ruchu jest czynnikiem okreÊlajàcym czas pracy. Praca powinna byç
wykonywana wtedy, kiedy nat´˝enie ruchu jest niskie.
Dla ruchliwych obszarów rekomendowana jest w zwiàzku z tym aby prace wy-
konywaç g∏ównie w godzinach wieczornych, w nocy lub w weekendy. W nie-
których miastach jest zasadà, ze na g∏ównych ulicach roboty drogowe prowa-
dzone sà poza godzinami szczytu. Wadà robót prowadzonych w w i e c z o r a m i
czy w nocy jest gorsza widocznoÊç tymczasowych rozwiàzaƒ. Dlatego nale˝y
zwracaç uwag´ na oÊwietlenie.

Czas trwania robót
Czas trwania dotyczy okresu, w którym stosowane sà tymczasowe rozwiàzania
ruchu wynikajàce z robót drogowych lub budowlanych, prowadzonych wzd∏u˝
ulicy. Prace, które trwajà krócej, ni˝ pó∏ godziny, powinny byç wykonywane
poza godzinami szczytu, zw∏aszcza kiedy majà miejsce tam, gdzie nat´˝enie
ruchu rowerowego jest du˝e. Kiedy praca trwa krócej, ni˝ pó∏ godziny, jasne
oznakowanie ustawione w odpowiedniej odleg∏oÊci przed miejscem prac jest
wystarczajàce (patrz 10.5). jednak jeÊli rowerzyÊci sà zmuszeni do zjazdu na
jezdni´ samochodowà, powinna zostaç wprowadzona segregacja fizyczna.
Mogà byç tak˝e potrzebne rozwiàzania, ograniczajàce szybkoÊç ruchu, jadàce-
go z naprzeciwka (patrz te˝ przyk∏ad 10. w punkcie 10.3).

Motorowery
Kiedy ró˝nica pr´dkoÊci mi´dzy samochodami i motorowerami nie jest zbyt
wielka, motorowery w obszarze prowadzonych robót mogà byç skierowane na
jezdni´ dla ruchu zmotoryzowanego. W ten sposób tworzy si´ wi´cej miejsca
dla rowerzystów. JeÊli mieszanie ruchu motorowerów z samochodowym nie
jest w jakiejÊ sytuacji dobrym rozwiàzaniem, to przekrój dla ruchu rowerowe-
go powinien byç tak dobrany, aby motorowerzyÊci mogli swobodnie wyprze-
dzaç rowery.

D∏ugoÊç odcinka robót
Cz´sto przypuszcza si´ b∏´dnie, ˝e roboty prowadzone na krótkim odcinku uli-
cy (mniejszym, ni˝ 5 m) nie powodujà ˝adnego wartego zainteresowania
utrudnienia dla ruchu. Jednak wsz´dzie tam, gdzie ruch rowerowy i inny styka-
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jà si´ z rozwiàzaniami tymczasowymi, powstajà sytuacje, które z punktu wi-
dzenia bezpieczeƒstwa ruchu i wygody zas∏ugujà na dodatkowà uwag´. Roz-
wiàzania proponowane w 10.3 i 10.4 stosujà si´ wi´c tak˝e dla robót, prowa-
dzonych na krótkich odcinkach ulic.

10.2.2 Krok drugi: projekt
Rodzaj rozwiàzania
Natura tymczasowych rozwiàzaƒ jest szalenie zró˝nicowana. OczywiÊcie, za-
wsze najlepiej jest, kiedy dana czeÊç infrastruktury rowerowej pozostaje nie-
tkni´ta. Kiedy jednak nie jest to mo˝liwe, musi ona zostaç albo zw´˝ona albo
przeniesiona obok, w zale˝noÊci od zakresu, czasu trwania i innych czynników
odnoszàcych si´ do trwajàcych robót. W ka˝dej sytuacji nale˝y osàdziç która
tych dwóch mo˝liwoÊci jest lepsza. Ruch rowerowy mo˝e zostaç zmuszony do
objazdu tylko wtedy, jeÊli zw´˝enie albo przeniesienie pasa jest niemo˝liwe
(fizycznie lub w sensie in˝ynierii ruchu). 

Przesuniecie danej cz´Êci infrastruktury rowerowej (drogi rowerowej, pasa dla
rowerów itp.) odbywa si´ w ramach istniejàcego przekroju. Sytuacja in˝ynierii
ruchu mo˝e zmieniç si´ w tym przypadku na dwa sposoby: zmiana przekroju
mieszanego na przekrój z segregacjà ruchu rowerowego i zmotoryzowanego,
albo na odwrót – z przekroju segregowanego na przekrój ruchu mieszanego.

Wprowadzenie zmiany trasy ruchu rowerowego oznacza obni˝enie jakoÊci.
Utrata jakoÊci mo˝e zostaç ograniczona przez dobór takiej trasy zast´pczej,
która w maksymalnym stopniu mo˝e sprostaç pi´ciu podstawowym wymo-
gom. Miedzy innymi oznacza to, ˝e:
– wybrana trasa zast´pcza musi byç mo˝liwie bezpoÊrednia;
– trasa zast´pcza musi byç jasno oznakowana od poczàtku do koƒca;
– jeÊli to konieczne, na odcinku zast´pczym dla ruchu zmotoryzowanego

wprowadzone zostaje ograniczenie pr´dkoÊci.

Tabela 10.2  Typy rozwiàzaƒ tymczasowych
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d∏ugoÊç trasy czas trwania robót 
gdzie trwajà 

roboty krótsze, ni˝30 min. d∏u˝sze, ni˝ 30 min.

≤ 5 m wykonywane poza godz. szczytu patrz przyk∏ad 10.3

5 - 40 m nie dotyczy patrz przyk∏ad 10.3

≥ 40 m nie dotyczy patrz przyk∏ad 10.3

cz´sto konieczne

sà dodatkowe rozwiàzania

Tabela 10.1  Relacja mi´dzy d∏ugoÊcià drogi, na jakiej odbywajà si´ roboty, a
czasem ich trwania

utrzymanie infrastruktury rowerowej bez zmian

tymczasowe zw´˝enie trasy rowerowej

tymczasowe przesuni´cie trasy rowerowej wewnàtrz istniejàcego przekroju 

objazd dla ruchu rowerowego



Nat´˝enia ruchu
Nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego okreÊla w znacznym stopniu potrzeb´
ochrony rowerzysty i dlatego jest podstawowe przy wyborze rodzaju tymcza-
sowego rozwiàzania in˝ynierii ruchu.
Nat´˝enie ruchu okreÊla szerokoÊç tymczasowego rozwiàzania dla ruchu rowe-
rowego, ale w zasadzie nie okreÊla typu tego rozwiàzania. Minimalny rozmiar
tymczasowego rozwiàzania wzrasta proporcjonalnie do nat´˝enia ruchu rowe-
rowego. Liczby, podane w przyk∏adach w cz´Êci 10.3 pokazujà konkretne wy-
miary dla poszczególnych nat´˝eƒ ruchu rowerowego. Z powy˝szego wynika
oczywisty wniosek, ˝e pomiar nat´˝enia ruchu przed rozpocz´ciem robot jest
bardzo u˝yteczny.

Minimalne wymiary
Wskazywanie konkretnej formy rozwiàzania dla ka˝dych warunków ruchu jest
niepraktyczne. Dlatego omawiamy tylko tymczasowe rozwiàzania dla najcz´-
Êciej spotykanych typów odcinków ulic i skrzy˝owaƒ.
Podstaw´ okreÊlenia minimalnych wymiarów rozwiàzaƒ tymczasowych stano-
wià przyk∏adowe wymiary ci´˝arówek i autobusów, samochodów osobowych
i rowerów
Oznacza to, ˝e ci´˝arówka ma maksymalnà szerokoÊç 2,60 m i wysokoÊç 4,00
m. Dla samochodu osobowego wymiary te wynoszà odpowiednio 1,75
m i 2,00 m, a dla roweru 0,75 m i 2,50 m (1).
Nast´pnie przyjmuje si´, ˝e oprócz nawierzchni mamy do dyspozycji prze-
strzeƒ obok, o szerokoÊci minimum 0,25 m. JeÊli tej przestrzeni nie ma, to do
wymiarów podanych powy˝ej nale˝y doliczyç owe 0,25 m.
Poni˝ej podana jest minimalna szerokoÊç jezdni w sytuacja tymczasowych na
ró˝nych typach odcinków ulic. Podane tutaj wymiary ju˝ sà ni˝sze ni˝ podane
w rozdziale 4. W´˝sze nie sà dozwolone!

Ruch mieszany
Na dwukierunkowych ulicach z ruchem mieszanym i du˝à liczbà ci´˝arówek
czy autobusów, minimalna szerokoÊç jezdni wynosi 5,80 m (co jest bardzo cia-
snym przekrojem). Kiedy nat´˝enie ruchu ci´˝arowego jest niskie, to wystar-
cza szerokoÊç jezdni 5,40 m. Przy tej szerokoÊci, w sytuacji, kiedy mijajà si´
dwa samochody i rower, jeden z pojazdów musi jechaç za rowerzystà, czeka-
jàc na mo˝liwoÊç wyprzedzenia po wymini´ciu. 
Powy˝sze oznacza, ˝e przy szerokoÊci jezdni miedzy 3,85 i 5,40 m w pobli˝u
robót drogowych, ruch rowerowy mo˝e byç dopuszczony w obu kierunkach,
a samochodowy – tylko w jednym. JeÊli dost´pna przestrzeƒ jest w´˝sza, ni˝
3,85, to ruch zmotoryzowany musi byç skierowany na inna tras´, aby utrzymaç
ruch rowerowy w obu kierunkach.

Segregacja wizualna
W przypadku tymczasowego pasa dla rowerów stosowana jest minimalna szero-
koÊç 0,75 m. Jednak istnieje wymóg dodatkowego marginesu przestrzeni 0,25
m obok nawierzchni. JeÊli pas jest oddzielony od jezdni samochodowej linià przery-
wanà, to samochody mogà wje˝d˝aç na pas rowerowych, jeÊli nie powoduje to
utrudnieƒ dla ruchu rowerowego. JeÊli zastosuje si´ lini´ ciàg∏à, to u˝ytkowanie pa-
sa rowerowego przez samochody jest zakazane. Umieszczajàc na pasie symbole ro-
weru, nadajemy mu status drogi dla rowerów, co oznacza, ˝e samochody nie mogà
naƒ wje˝d˝aç (ani parkowaç) na sam pas, ani na obszar bezpoÊrednio przylegajàcy.
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Oddzielenie fizyczne
Podane poni˝ej minimalne rozmiary wydzielonych fizycznie od jezdni rozwià-
zaƒ tymczasowych sà stosowane kiedy jest odpowiednia przestrzeƒ obok na-
wierzchni. JeÊli tej przestrzeni nie ma, to wydzielona droga powinna byç o
0,25 m szersza.

Inne wa˝ne sprawy
Oprócz wymiarów, nast´pujàce kwestie sà wa˝ne w przypadku tymczasowych
rozwiàzaƒ in˝ynierii ruchu:

SzybkoÊç
SzybkoÊç ruchu zmotoryzowanego musi byç niska. SzybkoÊç 30 km/godz jest
uznawana za podstaw´. Tam, gdzie ruch rowerowy miesza si´ z samochodo-
wym w rezultacie prowadzonych robót, zazwyczaj konieczne b´dà rozwiàza-
nia ograniczajàce pr´dkoÊç. Mogà one sk∏adaç si´ na przyk∏ad z t y m c z a s o-
wych garbów spowalniajàcych, ostrzegawczych barier oraz/ lub zw´˝eƒ ulicy.

Bariery ochronne
Bariery ostrzegawcze i zw´˝enia ulicy mogà stanowiç ochron´ dla rowerzysty.
Oprócz tego b´dà ograniczaç pr´dkoÊç ruchu zmotoryzowanego. Przyk∏ady
numer 6 i 9 w cz´Êci 10.3 pokazujà poprawny projekt takich rozwiàzaƒ. 

¸uki
Zbyt cz´sto rowerzysta jest zmuszany do przemieszczenia si´ na inna cz´Êç
ulicy w ostatniej chwili przy pomocy ostrzegawczej bariery ustawionej w po-
przek kierunku jazdy. W rezultacie, rowerzysta musi manewrowaç, skr´cajàc
pod kàtem prostym i pokonujàc ciasne skr´ty. Z powodu bezpieczeƒstwa i wy-
gody takich manewrów powinno si´ unikaç.

Parkowanie
Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu drogowego wolno poruszajàcych si´
pojazdów, parkowanie w obszarach, gdzie prowadzona sà prace budowlane
czy drogowe, powinno byç zakazane i fizycznie uniemo˝liwione. Przestrzeƒ,
która w normalnej sytuacji s∏u˝y do parkowania, mo˝e byç u˝yta jako dodat-
kowe miejsce dla przep∏ywu pojazdów.
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jednokierunkowy ruch rowerowy, mopedy nie dopuszczone 0,75 m

jednokierunkowy ruch rowerowy, mopedy dopuszczone 1,50 m

jednokierunkowy ruch rowerowy, dwoje rowerzystów mo˝e jechaç obok siebie 1,75 m

(po˝àdane przy du˝ych nat´˝eniach ruchu rowerowego)

dwukierunkowy ruch rowerowy 1,75 m

dwukierunkowy ruch rowerowy, du˝e nat´˝enia, mopedy dopuszczone 2,25 m

Tabela 10.3  Minimalne wymiary dla tymczasowych rozwiàzaƒ z oddzieleniem

fizycznym



RowerzyÊci na chodnikach
Podczas robót drogowych zdarza si´, ˝e rowerzyÊci zostajà skierowani na
chodnik. Ale ta przestrzeƒ nie powinna zostaç w ca∏oÊci przekazana na potrze-
by rowerów (mo˝na od tej zasady odstàpiç tylko w przypadku bardzo niskiego
ruchu pieszego – g∏ównie poza terenem zabudowanym). Chodnik musi pozo-
staç dost´pny dla wózków inwalidzkich, co w zasadzie oznacza szerokoÊç 
1,50 m. 
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Tabela 10.4  Procedura okreÊlania rozwiàzaƒ tymczasowych



Przy zw´˝eniach krótszych, ni˝ 10 m, mo˝e wystarczyç szerokoÊç 1,20 m,
a przy zw´˝eniach w formie coraz cieƒszego otwartego trójkàta -  0,90 m kw.
JeÊli chodnik jest szerszy, ni˝ 1,50 m, to dodatkowa przestrzeƒ mo˝e byç u˝y-
wana przez rowerzystów. W zale˝noÊci od nat´˝enia ruchu pieszego i rowero-
wego, konieczna mo˝e byç fizyczna segregacja. Zale˝y to od w∏adz drogo-
wych. Poprawne zaprojektowanie wjazdu i wyjazdu jest konieczne, jeÊli rowe-
rzyÊci majà korzystaç z chodnika.

Obszary przejÊciowe
Obszary przejÊciowe umo˝liwiajà segregowaç ruch mieszany, albo mieszaç
ruch segregowany. Projekt tymczasowego obszaru przejÊciowego powinien
w maksymalnym stopniu przypominaç rozwiàzania sta∏e. Po∏àczenia z kraw´˝-
nikami czy separatorami wymagajà specjalnej uwagi. Przez zapewnienie g∏ad-
kiej nawierzchni mo˝na uniknàç wielu utrudnieƒ i niebezpiecznych sytuacji.
Co wi´cej, kierujàcy pojazdami b´dà musieli byç ostrze˝eni przed zmieniajàcà
si´ sytuacja na drodze w stosownym czasie (patrz rys. 10.2). W tym celu mo˝-
na skorzystaç ze znaków drogowych oraz/ lub ˝ó∏tych migajàcych Êwiate∏,. Je-
Êli ruch rowerowy ma zostaç zmieszany z ruchem samochodowym, to reko-
mendowane jest zastosowane znaku drogowego J16 (RVV 1990) “roboty dro-
gowe” w po∏àczeniu z pod-znakiem “rowerzyÊci” (albo: “uwaga, rowerzyÊci”).
Na koniec tej cz´Êci, tabela 10.4 podaje schemat interpretacji procedury okre-
Êlania tymczasowych rozwiàzaƒ in˝ynierii ruchu drogowego dla rowerów.

10.3 Rozwiàzania dla odcinków ulic
Wymiary, rekomendowane w tej cz´Êci podr´cznika stosuje si´ do robót dro-
gowych, trwajàcych d∏u˝ej, ni˝ pó∏ godziny. Bardziej solidny projekt rozwià-
zaƒ jest konieczny, jeÊli roboty majà trwaç d∏u˝ej.
W tabeli 10.5 podano, które, opisane dalej przyk∏ady stosuje si´ dla ka˝dej ka-
tegorii ulic. Dokonano rozró˝nienia mi´dzy funkcjà ulicy i typem konkretnego
rozwiàzania rowerowego. Nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego jest przy dobo-
rze tymczasowych rozwiàzaƒ kluczowe.
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kategoria drogi rozwiàzanie dla rowerów nat´˝enie (poj./24 godz)

(poj./24 godz.)

g∏ówna ulica miejska oddzielenie fiz. > 10.000 1

ulica dojazdowa oddzielenie fiz. > 7.500 2, 3

< 7.500 4

drogi oddzielenie fiz. < 9.000; 5

zamiejskie > 9.000 5

ulica- oddzielenie optyczne 5.000  - 7.500 6, 7

dzielnicowa ruch mieszany > 5.000 8

lokalna ruch mieszany 2.000 - 5.000 9, 10, 11

ulica

ul. mieszkalna ruch mieszany < 2.000 12, 13

Tabela 10.5  W zale˝noÊci od kategorii danej drogi i ca∏odobowego rnat´˝enia
ruchu zmotoryzowanego mo˝na okreÊliç, który przyk∏ad stanowi odpowiednie
rozwiàzanie tymczasowe.



Poza terenem zabudowanym
W zasadzie zarówno w obszarze zabudowanym, jak i poza nim, stosuje si´ te sa-
me rozwiàzania. Nale˝y k∏aÊç nacisk na utrzymanie trasy tak˝e poza terenami
zabudowanymi. Poza terenem zabudowanym cz´sto jest wi´cej miejsca, choçby
ze wzgl´du na szersze pasy zieleni. Ale nawet tutaj, cieki wodne czy rz´dy
drzew mogà ograniczyç dost´pna przestrzeƒ. JeÊli zamyka si´ drog´ poza tere-
nem zabudowanym, to zazwyczaj prowadzi to do bardzo dalekich objazdów, po-
niewa˝ g´stoÊç sieci drogowej poza terenem zabudowanym jest znacznie ni˝sza.
Specjalnà uwag´ nale˝y zwróciç na znacznà zazwyczaj ró˝nic´ szybkoÊci mi´-
dzy ruchem rowerowym, a zmotoryzowanym. B´dzie ona przyczynà cz´st-
szych ni˝ zwykle koniecznych ograniczeƒ szybkoÊci czy segregacji poszcze-
gólnych kategorii ruchu.W nast´pujàcych przyk∏adach praktycznych podane
zosta∏y (absolutnie!) minimalne rozmiary (w metrach).

Przyk∏ad 1.
G∏ówna droga miejska o dwóch pasach ruchu w ka˝dym kierunku i wydzielo-
nych drogach rowerowych lub równoleg∏ej drodze pomocniczej. Nat´˝enie ru-
chu przekracza 10 tysi´cy pojazdów w okresach dobowych.
JeÊli roboty nie mogà byç wykonywane po prawej stronie (A), to jeden z pasów ruchu
samochodowego musi zostaç zamieniony na pas rowerowy (B). Ruch zmotoryzowa-
ny musi byç Êwiadomy zmian w przekroju jezdni. W ˝adnym wypadku ruch rowero-
wy nie powinien byç skierowany na objazd. Jeden pas ruchu powinien wystarczyç dla
obs∏ugi ruchu zmotoryzowanego. JeÊli normalna szybkoÊç ruchu samochodowego
wynosi 70 km/godz, to nale˝y przedsi´wziàç dodatkowe kroki celem jej ograniczenia.
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Rys. 10.1 G∏ówna droga miejska o dwóch pasach ruchu w ka˝dym kierunku
oraz wydzielonà drogà rowerowà lub równoleg∏à ulicà pomocniczà. Nat´˝e-
nie ruchu przekracza 10 000 pojazdów  w okresie dobowym.

punkt zerowyt punkt zerowy

punkt zeropunkt zero

Iw ciemnoÊci

V = zapalony

O = Êwiat∏o migajàce ˝ó∏te

=oÊwietlenie migajàce



Przyk∏ad 2.
Miejska ulica dojazdowa o dwóch pasach ruchu po jednym w ka˝dym kierun-
ku i wydzielonà drogà rowerowà. Nat´˝enie ruchu przekracza 7500 pojazdów
w okresie dobowym.
Trasa mo˝e zostaç utrzymana dla ruchu zmotoryzowanego jeÊli nie zostanà
znalezione odpowiednie objazdy o d∏ugoÊci do 3 km lub wyznaczony zostanie
objazd dla rowerów, przed∏u˝ajàcy tras´ o 600 m (B), Dla ruchu rowerowego
poszukuje si´ mo˝liwoÊci przejazdu po prawej stronie robót drogowych (A)
lub przez pas zieleni.
SzerokoÊç jezdni 5,40 m to minimum dla ruchu pojazdów zmotoryzowanych
w dwóch kierunkach. Kiedy ten rozmiar zmniejsza si´, to powstaje przestrzeƒ
dla ruchu rowerowego. Ilustruje to przyk∏ad 5. 
Przyk∏ad 3.
Miejska ulica dojazdowa o dwóch pasach ruchu, po jednym w ka˝dym kierunku
i wydzielonà drogà rowerowà. Nat´˝enie przekracza 7500 pojazdów na dob´.

SzerokoÊç 5,40 m jest minimalna dla ruchu samochodowego w obu kierun-
kach. JeÊli ta szerokoÊç jest niemo˝liwa do osiàgni´cia, to mo˝na wykorzystaç
tylko jeden pas ruchu (3,10 m). Znaczy to, ˝e przy przekroju ulicy, mieszczà-
cym si´ mi´dzy 5,40 i 3,10 m mo˝na wyznaczyç drog´ rowerowà o szerokoÊci
maksymalnej 2,30 m i minimalnej 1,00 m. W tym przypadku objazd (przesu-
ni´cie ruchu) b´dzie zb´dne.
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Rys. 10.2. Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym
w ka˝dym kierunku i wydzielonymi drogami rowerowymi. Nat´˝enie ruchu
przekracza 7500 pojazdów w ciàgu doby.

punkt zerowy

punkt zerowy

w ciemnoÊci

V = zapalona

O = Êwiat∏o 

˝ó∏te migajàce



w ciemnoÊci

V =zapalone

O = ˝ó∏te migajàce ostrzegawcze
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Rys. 10.3  Miejska ulica dojazdowa z 1 x 2 pasami ruchu i wydzielonà drogà
rowerowà. Nat´˝enie  ruchu > 7500 poj./dob´

w ciemnoÊci

V = w∏àczone

O = Êwiat∏o migajàce ˝ó∏te

= dwustronne Êwiat∏o ostrzegawcze

punkt zero

punkt zero

Rys. 10.4  Miejska ulica dojazdowa z 1 x 2 pasami ruchu oraz wydzielonà
drogà rowerowà. Nat´˝enie  < 7500 poj./24-godz.
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punkt zero
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dobowe nat´˝enie
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szer. drogi rowerowej 

1.00 m

2.00

punkt zero

punkt zero



Przyk∏ad 4.
Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w ka˝dym kie-
runku oraz wydzielonà drogà rowerowà. Nat´˝enie ruchu przekracza 7500 po-
jazdów w ciàgu doby.

Trasa rowerowa jest utrzymana (sta∏a zasada, patrz 10.2.1). JeÊli ruch rowero-
wy nie mo˝e zostaç skierowany wokó∏ miejsca robót (A) to wymagana jest fi-
zyczna ochrona i ogrodzenie (B). Normalny przep∏yw ruchu samochodowego
mo˝e byç regulowany przy pomocy tymczasowej sygnalizacji Êwietlnej. 

Przyk∏ad 5.
Droga poza terenem zabudowanym z dwoma pasami ruchu po jednym w ka˝-
dym kierunku i dwukierunkowà, wydzielonà drogà rowerowà.
Po lewej: nat´˝enie ruchu mniejsze, ni˝ 9000 pojazdów dob´
Po prawej: nat´˝enie ruchu wi´ksze, ni˝ 9000 pojazdów dob´

Dwie sytuacje ruchu drogowego, przedstawione na rysunku 10.12 sà zapo˝y-
czone z publikacji “Rozwiàzania dla robót drogowych cz´Êç 2” (3). Dotyczà
one sytuacji, zdarzajàcych si´ poza terenem zabudowanym. Droga kategorii 6
(wg standardu RONA) ma nat´˝enie ruchu maksymalnie oko∏o 9000 pojazdów
na dob´. Jest to wartoÊç graniczna dla zamkni´cia jednej po∏ówki drogi (po le-
wej). 
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Rys. 10.5. Droga poza terenem zabudowanym z dwoma pasami ruchu po jed-
nym w ka˝dym kierunku i wydzielonà, dwukierunkowà drogà rowerowà.
Po lewej: nat´˝enie ruchu poni˝ej 9000 pojazdów na dob´
Po prawej: nat´˝enie ruchu powy˝ej 9000 pojazdów na dob´

punkt zeropunkt zero

ostrzegawcze Êwiat∏o

w  ciemnoÊci

V =zapalone

O = ˝ó∏te migajàce  ostrzegawcze



JeÊli nat´˝enie ruchu zmotoryzowanego jest wi´ksze, to droga przynale˝y
wy˝szej kategorii. SzerokoÊç pasa zieleni równie˝ wówczas powinna byç
wi´ksza, co daje wi´cej przestrzeni dla tymczasowej drogi rowerowej popro-
wadzonej po tym pasie (po prawej).

Przyk∏ad 6
Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w ka˝dym kie-
runku i wydzielonymi drogami rowerowymi. Nat´˝enie ruchu jest ni˝sze, ni˝
7500 pojazdów na dob´.
Trasa rowerowa zostaje utrzymana (sta∏a zasada, patrz 10.2.1) jeÊli ruch rowe-
rowy nie mo˝e zostaç skierowany na prawo od robót drogowych (A), to powi-
nien korzystaç z sygnalizacji Êwietlnej wraz z ruchem samochodowym (B).
Ograniczenia pr´dkoÊci w formie na przyk∏ad tymczasowych garbów spowal-
niajàcych (C) albo ostrzegawczych ogrodzeƒ sà konieczna po obu stronach
prowadzonych robót.

Przyk∏ad 7.
Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w k a ̋  d y m
kierunku oraz pasami dla rowerów. Nat´˝enie ruchu wynosi 5000-7500 pojaz-
dów dobowo. Pas dla rowerów mo˝e byç zachowany przy pomocy linii ciàg∏ej
(ruch zmotoryzowany nie mo˝e jej przekraczaç). Kiedy u˝yte zostajà ˝ó∏te gu-
zy, linia mo˝e zostaç przekroczona. Przez segregacj´, prawdopodobnie efekt
˝ó∏tych guzów b´dzie bardzo silny. Dodatkowe rozwiàzania, ograniczajàce
pr´dkoÊç b´dà musia∏y byç wprowadzone w obu kierunkach jazdy.
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Rys. 10.6. Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym
w ka˝dym kierunku i wydzielonymi drogami rowerowymi. Nat´˝enie ruchu
jest ni˝sze, ni˝ 7500 pojazdów na dob´ 
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punkt zero
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odleg∏oÊci  40 m d∏ugoÊç odcinka robót > 40 m

dodatkowe ograniczenia

pr´dkoÊci sà konieczne na  

odleg∏oÊci  40 m
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Rys. 10.7 Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w k a ̋  d y m
kierunku i bez u∏atwieƒ dla rowerów. Nat́ ˝enie ruchu wynosi 5000 –7500 poj./dob .́
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Rys. 10.8. Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym
w ka˝dym kierunku i bez u∏atwieƒ dla rowerów. Nat´˝enie ruchu jest wy˝sze,
ni˝ 5000 pojazdów na dob´.



Przyk∏ad 8.
Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w k a ̋  d y m
kierunku i bez u∏atwieƒ dla rowerów. Nat´˝enie ruchu jest wy˝sze, ni˝ 5000
pojazdów na dob´.
Przestrzeƒ dla ruchu zmotoryzowanego mo˝e zostaç zachowana przez popro-
wadzenie ruchu rowerowego prawà stronà robót drogowych (A). JeÊli nie jest
to mo˝liwe, to ruch rowerowy b´dzie musia∏ zostaç skierowany na lewo, obok
robót drogowych, przy pomocy fizycznych prowadnic (B). Ruch rowerowy nie
powinien byç w ˝adnym wypadku skierowany objazdem. Rozwiàzania, ogra-
niczajàce szybkoÊç (C) sà konieczne, aby zaoferowaç rowerzystom pewnà
ochron´ ruchowi rowerowemu, jadàcemu z naprzeciwka. SzerokoÊç jezdni
musi wynosiç oko∏o 3,85 m. Dzi´ki temu rowerzysta i ci´˝arówka mogà si´
minàç lub wyprzedziç.

Przyk∏ad 9
Lokalna, osiedlowa ulica dojazdowa z ruchem mieszanym i dwoma pasami ru-
chu, po jednym w ka˝dym kierunku bez udogodnieƒ dla rowerów. Nat´˝enie
2000 – 5000 pojazdów na dob´.
Ochronna bariera musi byç ustawiona, aby chroniç ruch rowerowy ze wzgl´du
na nat´˝enie ruchu. Ostrzegawcza bariera powinna równie˝ byç ustawiona po
drugiej stronie prowadzonych robót, aby unikaç Êcinania zakr´tów przez samo-
chody. SzerokoÊç jezdni powinna wynosiç oko∏o 3,85 m. Ci´˝arówka i rowe-
rzysta mogà si´ wyprzedzaç lub mijaç.
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Rys. 10. 9 Lokalna, osiedlowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu,
po jednym w ka˝dym kierunku i bez u∏atwieƒ dla rowerów. Nat´˝enie ru-
chu wynosi 2000 - 5000 pojazdów na dob´.
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Przyk∏ad 10
Osiedlowa ulica dojazdowa z ruchem jednokierunkowym bez u∏atwieƒ dla ro-
werów. Nat´˝enia wynoszà 2000-5000 pojazdów na dob´.
SzybkoÊç ruchu powinna zostaç zmniejszona do 30 km/godz. Konieczne sà
rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç (C). SzerokoÊç jezdni powinna wynosi
oko∏o 3,85 m. Ci´˝arówka i rowerzysta mogà si´ wymijaç lub wyprzedzaç.

Przyk∏ad 11
Osiedlowa ulica dojazdowa z ruchem cz´Êciowo. Nat´˝enie ruchu wynosi po-
wy˝ej 2000 pojazdów na dob´.
Ruch rowerowy otrzymuje priorytet, co oznacza, ˝e ruch rowerowy porusza
si´ wzd∏u˝ robót wraz z ruchem samochodowym w tym samym kierunku.
SzybkoÊç samochodów zostaje ograniczona do 30 km/godz. (C). Dodatkowa
przestrzeƒ zostaje wygospodarowana przez zmniejszenie szerokoÊci pasa ro-
werowego (dla rowerzystów jadàcych z naprzeciwka) do minimalnej szeroko-
Êci 1,00 m. Konieczna b´dzie segregacja fizyczna.

Przyk∏ad 12
Ulica mieszkalna z dwoma pasami ruchu, po jednym w ka˝dym kierunku i b e z
u∏atwieƒ dla rowerów. Nat´˝enia ruchu jest mniejsze, ni˝ 2000 pojazdów na dob´.
Z powodu niskiego nat´˝enia ruchu, nie ma powodu aby spodziewaç si´ pro-
blemów z ruchem pojazdów. W obu kierunkach pr´dkoÊç pojazdów powinna
zostaç zmniejszona do 30 km/godz. Ruch rowerowy nie musi byç kierowany
druga stronà robót drogowych. SzerokoÊç jezdni powinna wynosiç oko∏o 
3,85 m. Ci´˝arówka i rower mogà si´ wyprzedzaç lub wymijaç. JeÊli z naprze-
ciwka jednoczeÊnie zbli˝a si´ inny rowerzysta, to ci´˝arówka zapewne b´dzie
musia∏a zaczekaç, zanim rozpocznie wyprzedzanie. 

272

Rys. 10.10  Lokalna jednokierunkowa ulica dojazdowa bez u∏atwieƒ dla
rowerów. Nat´˝enie ruchu 2000 - 5000 poj./dob´.
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Rys. 10.11 Lokalna ulica dojazdowa z ruchem cz´Êciowo
dwukierunkowym. 
Dla ruchu rowerowego „pod pràd“ wprowadzono specjalny pas.
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Rys. 10.12 Ulica mieszkalna
z dwoma pasami ruchu, po
jednym w ka˝dym kierunku
i bez u∏atwieƒ dla rowerów.
Nat´˝enia ruchu jest mniej-
sze, ni˝ 2000 pojazdów na
dob´



Przyk∏ad 13
Ulica mieszkalna z ruchem cz´Êciowo dwukierunkowym i bez u∏atwieƒ dla ro-
werów (dozwolona jazda pod pràd). Nat´˝enia ruchu jest mniejsze, ni˝ 2000
pojazdów na dob´.
Pomimo niskiego nat´˝enia ruchu, rozwiàzania ograniczajàce szybkoÊç (C)
mogà byç po˝àdane. Jezdnia powinna byç oko∏o 3,85 m szeroka. Ci´˝arówka
i rowerzysta powinni mieç mo˝liwoÊç wyprzedzaç si´ lub wymijaç. Ruch zmo-
toryzowany musi dostosowaç si´ do obecnoÊci rowerów.

10.4 Rozwiàzania dla skrzy˝owaƒ

Za∏o˝enia
Skrzy˝owania wyst´pujà w wielu formach. Roboty prowadzone na nich sà
jeszcze bardziej zró˝nicowane, ni˝ w przypadku odcinków ulic. Dlatego nie
jest mo˝liwe wskazanie konkretnych tymczasowych rozwiàzaƒ, mo˝liwych do
zastosowania w konkretnych przypadkach.
Do dzisiaj nie ma wielu opublikowanych danych na temat rozwiàzaƒ tymcza-
sowych dla robót drogowych na skrzy˝owaniach. Wi´kszoÊç dost´pnych mate-
ria∏ów dotyczy odcinków ulic.
Niniejsza cz´Êç podr´cznika ogranicza si´ do kilku praktycznych zaleceƒ dla
tymczasowych rozwiàzaƒ ruchu na skrzy˝owaniach. W ten sposób mo˝na
okreÊliç, którzy u˝ytkownicy dróg otrzymujà pierwszeƒstwo oraz gdzie prefe-
rowane sà jakie rozwiàzania tymczasowe.
Dla skrzy˝owaƒ stosuje si´ tà samà metod´ równowa˝enia, jak w przypadku
odcinków ulic (patrz 10.2).
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Rys. 10.13 Ulica mieszkalna 
z ruchem cz´Êciowo dwukierunko-
wymi ruchu i bez u∏atwieƒ dla 
rowerów (dozwolona jazda pod
pràd). Nat´˝enia ruchu jest mniej-
sze, ni˝ 2000 pojazdów na dob´.



Krok 1: utrzymanie trasy?
Sta∏a zasada, twierdzàca, ˝e jeÊli ruch zmotoryzowany mo˝e byç pro-
wadzony wzd∏u˝ robót drogowych, to jest dosyç miejsca dla ruchu ro-
werowego, stosuje si´ tak˝e na skrzy˝owaniach. JeÊli wydaje si´, ˝e nie
ma dosyç miejsca dla obu kategorii ruchu, to o tym, który rodzaj ruchu
b´dzie utrzymany, przesàdzà odpowiednie odleg∏oÊci objazdów.
JeÊli jest pewne, ˝e nie ma miejsca dla ruchu zmotoryzowanego, to nie
oznacza to automatycznie, ze skrzy˝owanie powinno zostaç zamkni´te
dla ruchu rowerowego. Wr´cz przeciwnie: cz´sto jest mo˝liwe utrzy-
manie trasy rowerowej w stanie nienaruszonym dla niskiego zapotrze-
bowania na ruch rowerowy.

Krok 2: projekt
Projekt jest okreÊlany w drugim etapie. Dla skrzy˝owaƒ stosuje si´ ta-
kie same rozwiàzania, jak dla odcinków ulic, to znaczy:
– utrzymanie u∏atwienia dla ruchu rowerowego w stanie nienaruszo-

nym;
– zw´˝enie lub przesuni´cie
– objazd

Tabela 10.6 wskazuje, który typ rozwiàzania mo˝e zostaç zastosowany przy
poszczególnych rodzajach robót drogowych

Tak, jak w przypadku odcinków ulic, najkorzystniej jest pozostawiç tras´ ro-
werowà w stanie nienaruszonym. Drugà mo˝liwoÊcià, branà pod uwag´ jest
zw´˝enie albo przesuniecie trasy rowerowej. JeÊli nie ma innego wyboru, mo˝-
na zdecydowaç o objeêdzie dla ruchu rowerowego.
Roboty prowadzone na skrzy˝owaniach nigdy nie powinny byç powodem
zmiany przebiegu tras rowerowych. W przypadku robót d∏ugotrwa∏ych, nale˝y
wskazaç, jakie konkretne rozwiàzania b´dà stosowane w poszczególnych fa-
zach robót.
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rodzaj robót na rozwiàzania

skrzy˝owaniu cz´Êciowe ca∏kowite

remont utrzymanie, zw´˝enie utrzymanie, zw´˝enie,

przesuni´cie przesuni´cie, objazd

roboty w miejscu utrzymanie, zw´˝enie zw´˝enie, przesuni´cie,

objazd

kable i rury utrzymanie, zw´˝enie, zw´˝enie, przesuni´cie,

przesuni´cie objazd

nawierzchnia utrzymanie, zw´˝enie, przesuni´cie objazd

roboty na poboczu utrzymanie, zw´˝enie, n.d.

przesuni´cie

Tabela 10.6  Ewentualne rozwiàzania tymczasowe dla skrzy˝owaƒ i okolic.



10.5 Wykonanie
Niniejsza cz´Êç przede wszystkim zajmuje si´ Êrodkami technicznymi i mate-
ria∏ami, które mo˝na u˝ywaç do rozwiàzaƒ tymczasowych (10.5.1). W m o-
mencie, kiedy badana jest organizacja rozwiàzaƒ tymczasowych (10.5.2)
Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa i wygody rowerzysty, zwracanie uwagi na
te kwestie z pewnoÊcià nie jest nieistotne: efekt, jaki wywierajà dobrze zorga-
nizowane z punktu widzenia planowania ruchu (10.2.1) oraz in˝ynierii ruchu
(10.2.2) rozwiàzania tymczasowe, mo˝e zostaç zniweczony, jeÊli niedostatecz-
na uwaga jest zwracana na wykonanie.

10.5.1 Ârodki i materia∏y
Wykonawcy majà do swojej dyspozycji ró˝norakie Êrodki dla zaznaczania
i opisywania rozwiàzaƒ tymczasowych. Krótki przeglàd ich praktycznych za-
stosowaƒ zosta∏ podany poni˝ej. Aby uzyskaç wi´cej informacji, prosz´ sko-
rzystaç z publikacji C.R.O.W. nr 35 (4) oraz podr´cznika ASVV (2).

Sto˝ki
Sto˝ki sà bardzo u˝yteczne w przypadku krótkotrwa∏ych robót drogowych. Sà
∏atwe do ustawienia, ale ∏atwo przewracajà si´ na przyk∏ad wskutek silnego
wiatru lub b∏´dów kierowców. Sà mniej odpowiednie jako metoda segregacji
lub oznakowania w przypadku d∏ugotrwa∏ych robót i przy ciasnych przekro-
jach jezdni oraz przy wysokich pr´dkoÊciach.
Zastosowanie sto˝ków na zakr´tach zawsze jest niew∏aÊciwym rozwiàzaniem.

Bariery drogowe
Bariery drogowe umo˝liwiajà segregacj´ fizycznà i sà ∏atwe do ustawienia.
Muszà byç dok∏adnie ustawione. Bezpieczna odleg∏oÊç, utrzymywana przez
rowerzyst´ wobec bariery zawsze jest wi´ksza, ni˝ w przypadku kraw´˝nika,
z powodu ci´˝kich podstaw barier drogowych. Oznacza to, ˝e w tym przypad-
ku dla rozwiàzaƒ tymczasowych potrzeba b´dzie wi´cej przestrzeni, ni˝ dla
kraw´˝ników.

Migajàce Êwiat∏a
Kiedy nie jest mo˝liwe zakoƒczenie robót drogowych w ciàgu jednego dnia,
tymczasowe rozwiàzania powinny byç zaznaczone w nocy przez migajàce ˝ó∏-
te Êwiat∏o.

TaÊma
TaÊma jest u˝yteczna w przypadku krótkotrwa∏ych robót drogowych. Jest tania
i ∏atwa do zawieszenia. Jej skutecznoÊç jako fizycznego segregatora jest nie-
wielka, poniewa˝ mo˝e ∏atwo zostaç zerwana. TaÊma nie jest odpowiednim
rozwiàzaniem dla robót d∏ugotrwa∏ych.

Guzy na jezdni
Guzy sà odpowiednie do prowadzenia ruchu przez tymczasowe pasy rowerowe
w przypadku d∏u˝ej trwajàcych robot drogowych. Przejazd przez guzy jest nie-
przyjemny, zarówno dla rowerzystów, jak i kierowców. Guzy powinny byç
wyposa˝one w Êwiat∏a odblaskowe, aby mo˝na je by∏o dostrzec w ciemnoÊci.

Por´cz ostrzegawcza
Pomalowana na bia∏o i czerwono por´cz jasno wskazuje, gdzie odbywajà si´
roboty drogowe. JeÊli por´cz jest dobrze umocowana, to pozostaje w miejscu
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przez d∏u˝szy czas. Wyst´pujà ró˝ne typy i wielkoÊci por´czy. Ostrzegawcze
por´cze mo˝na ∏atwo wyposa˝yç w migajàce Êwiat∏a.

Znaki
Dla zastosowania znaków drogowych, nale˝y stosowaç si´ zgodnie ze „Wska-
zówkami Dla W∏adz Drogowych“5).

K∏adki
Na krótkich odleg∏oÊciach (dojazdach, skrótach rowerowych) jako tymczaso-

we rozwiàzania mo˝na zastosowaç drewniane lub stalowe k∏adki. Kraw´dzie
tych k∏adek nie mogà byç ostre. Nale˝y unikaç pod∏u˝nych i nierównych z∏à-
czeƒ.

P∏yty ˝elbetowe
Betonowe p∏yty ze stalowymi kraw´dziami sà bardzo odpowiednie jako tym-
czasowa nawierzchnia w przypadku d∏ugotrwa∏ych robot drogowych. Ale trze-
ba zadbaç o to, aby p∏yty by∏y po∏àczone ze sobà równo.

˚ó∏te oznakowanie poziome
˚ó∏ty kolor jest przewidywany przez przepisy do oznakowania rozwiàzaƒ tym-
czasowych. Linie stop i inne oznakowanie poziome powinno byç wi´c malo-
wane ˝ó∏tà farbà.

10.5.2 Organizacja rozwiàzaƒ
Sposób, w jaki sà u˝ywane Êrodki i materia∏y jest bardziej istotnym czynni-
kiem, decydujàcym o powodzeniu w regulowaniu sytuacji drogowej, ni˝ tech-
niczne w∏aÊciwoÊci tych Êrodków i materia∏ów. Poni˝ej omówiono niektóre
aspekty organizacji tymczasowych rozwiàzaƒ in˝ynierii ruchu.

Oznakowanie informacyjne
Tymczasowe rozwiàzania powinny byç og∏aszane rowerzystom i innym u˝yt-
kownikom dróg na czas, tak aby mogli dostosowaç swoje zachowanie do zmo-
dyfikowanej sytuacji ruchowej. Pierwsze oznakowanie powinno byç ustawione
kolejno na 75, 50 i 25 m przed robotami drogowymi.

Drogowskazy
Trasy objazdowe powinny byç jasno opisane od poczàtku do koƒca. Wskaza-
nie d∏ugoÊci objazdu (np. „rowerzyÊci - objazd 200 m“) mo˝e promowaç po-
prawne korzystanie z objazdu.

OÊwietlenie
Kiedy w rezultacie prowadzonych robót sytuacja na drodze pozostaje zmienio-
na tak˝e wieczorem i w nocy, wówczas potrzebne jest dodatkowe oÊwietlenie.
Âwiat∏a roweru nie sà wystarczajàce do zapewnienia dostatecznej widocznoÊci.
W przypadku d∏ugotrwa∏ych robót drogowych, nale˝y rozwa˝yç umieszczenie
dodatkowych latarni. JeÊli wprowadzony jest objazd na g∏ównej trasie rowero-
wej, to mo˝e byç konieczne dodatkowe oÊwietlenie na ca∏ej d∏ugoÊci trasy ob-
jazdowej. Tam, gdzie majà miejsce roboty, nale˝y umieÊciç migajàce Êwiat∏a,
ostrzegajàce rowerzystów i ewentualnie kierowców o zmienionej sytuacji.
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Oznakowanie pionowe
Oznakowanie pionowe powinno jasno wskazywaç sytuacj´ rowerzysty. Infor-
macja o tymczasowym pasie rowerowym nie powinna byç oznakowana jako
“objazd”. Co wi´cej, powinno byç jasne, ˝e znak “rowerzyÊci muszà zejÊç
z rowerów” mo˝e byç usuni´ty wsz´dzie tam, gdzie jest zb´dny.

Podzia∏ ruchu rowerowego
Podzia∏ ruchu rowerowego powinien byç najwy˝szej jakoÊci, zw∏aszcza
z punktu widzenia bezpieczeƒstwa ruchu drogowego. To znaczy, ˝e na przy-
k∏ad tam, gdzie ruch rowerowy jest kierowany na inny pas ruchu, nie powinno
byç ˝adnych skr´tów pod kàtem prostym. Lepiej jest stosowaç kàty miedzy 30
a 45 stopni.

Oznakowanie poziome
Pierwotne oznakowanie poziome (linie i symbole) powinno byç przywrócone
najszybciej, jak tylko mo˝liwe. W ten sposób mo˝na uniknàç wielu utrudnieƒ
i niejednoznacznoÊci, zw∏aszcza na skrzy˝owaniach.

Nawierzchnia
Jest prawdà, ˝e nawierzchnia tymczasowych rozwiàzaƒ mo˝e byç ni˝szej jako-
Êci, ni˝ zwykle, ale prawdziwe nierównoÊci, dziury i przeszkody w nawierzch-
ni nie sà dopuszczalne. Po∏àczenie mi´dzy nawierzchnià tymczasowà i s t a ∏ à
zas∏uguje na specjalnà uwag´. JeÊli nie jest mo˝liwe wprowadzenie tymczaso-
wej nawierzchni, to mo˝na u˝yç betonowych p∏yt ze stalowymi kraw´dziami,
stalowych p∏yt drogowych lub ewentualnie drewnianych platform. Szczeliny
powinny byç wype∏nione, albo powinny byç zamkni´te przez zmierzchem. Po-
nadto, nale˝y unikaç sytuacji, kiedy rowerzyÊci muszà si´ przedzieraç przez
zwa∏y piachu, poruszaç si´ po kolebiàcych si´ p∏ytach, nie obni˝onych kraw´˝-
nikach, drewnianych p∏ytach z szerokimi szparami, êle oÊwietlonych mostkach
czy innych niezbyt udanych “u∏atwieniach”.

Lokalizacja materia∏ów i pakamer
Miejsca parkingowe, pasy zieleni i chodniki o wystarczajàcej szerokoÊci sà od-
powiednim miejscem na pakamery i sk∏adowanie materia∏ów budowlanych.
JeÊli taka przestrzeƒ jest dost´pna, to z ca∏à pewnoÊcià nie nale˝y w tym celu
u˝ywaç drogi rowerowej. JeÊli w pobli˝u drogi rowerowej nie ma doÊç miejsca
na pakamery itp. to mo˝na wziàç pod uwag´ konstrukcje takà, ˝e ruch rowero-
wy b´dzie porusza∏ si´ pod stojàcà na s∏upach pakamerà.

Specjalne konstrukcje budowane na potrzeby ruchu rowerowego (i ewentual-
nie pieszego), takie jak mostki czy tunele dla rowerów i/ lub pieszych mogà
byç stosunkowo kosztowne, ale mogà równie˝ nieÊç ze sobà korzyÊci, odno-
szàce si´ do u˝ytkowania przestrzeni, bezpieczeƒstwa i bezpoÊrednioÊci. Dla-
tego sà bardzo silnie rekomendowane, zw∏aszcza w przypadku robót d∏ugo-
trwa∏ych i prowadzonych na wielkà skal´.

10.5.3 Przygotowania i naprawy
Monitorowanie tymczasowych rozwiàzaƒ jest w istocie zadaniem nie wyko-
nawcy, lecz w∏adz drogowych lub zarzàdzajàcego infrastrukturà podziemnà.
Tym niemniej, na zlecenie w∏adz drogowych i w rezultacie wymogów i warun-
ków granicznych projektu technicznego tymczasowych rozwiàzaƒ zawartych
w specyfikacji, wykonawca zazwyczaj musi:
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– sprawdzaç, czy tymczasowe rozwiàzania zosta∏y prawid∏owo zastosowane
zanim rozpocz´to roboty;

– utrzymywaç tymczasowe rozwiàzania (codziennie) podczas trwania robót
i naprawa ich, jeÊli to konieczne (zniszczone znaki drogowe, przesuni´te po-
r´cze, dziury spowodowane deszczem, Êmieci na nawierzchni ulicy;

– przywracaç pierwotne rozwiàzania rowerowe natychmiast po zakoƒczeniu
robót;

– usuwaç tymczasowe rozwiàzania dla ruchu rowerowego natychmiast po udo-
st´pnieniu pierwotnej infrastruktury.

Dobra organizacja i Êcis∏e monitorowanie uzgodnieƒ w fazie przygotowania,
wykonania i zakoƒczenia tymczasowej organizacji ruchu sà wa˝nymi warun-
kami minimalizacji niewygody i braku bezpieczeƒstwa u˝ytkowników tras ro-
werowych.

Bibliografia
1 Het WVR per voertuig bekeken: uitleg van het Wegenverkeersreglement;

A.M. Durieux. J.B. van den Brink & co, Lochem, 1988.
2 Handboek ASVV: aanbevelingen voor verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde

kom; C.R.O.W-publikatie 10. C.R.O.W, Ede, 1988.
3 Maatregelen bij werken in uitvoering, deel 2: aanbevelingen voor niet-autosnelwegen

buiten de bebouwde kom; commissie RONA. Staatsuitgeverij, ’s-Gravenhage, 1987.
4 Verkeersvoorzieningen bij werken in uitvoering binnen de bebouwde kom; C.R.O.W-

publikatie 35. C.R.O.W, Ede, 1990.
5 Leidraad voor de wegbeheerder, verkeerstekens: uitvoeringsvoorschriften BABW.

Rijkswaterstaat, Dienst Verkeerskunde, Rotterdam, 1992.

279



280



11. Wst´p
11.1.1 Odniesienie do pi´ciu wymogów g∏ównych
11.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie

11.2 Bezpieczeƒstwo spo∏eczne
11.2.1 Za∏o˝enia polityki 
11.2.2 “Spo∏ecznie bezpieczna” sieç rowerowa
11.2.3 Istotne punkty
11.2.4 Zalecenia

11.3 OÊwietlenie
11.3.1 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
11.4.2 G∏ówne i zbiorcze trasy rowerowe
11.4.3 Trasy dojazdowe
11.4.4 Najcz´Êciej u˝ywane trasy rowerowe

11.4 Projektowanie krajobrazu
1.4.1 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
1.4.2 Projektowanie krajobrazu i linie widocznoÊci 
1.4.3 Projektowanie krajobrazu i bezpieczeƒstwo spo∏eczne

11.5 Orientacja i oznakowanie 
11.5.1 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
11.5.2 Odr´bne oznakowanie pionowe dla rowerzystów
11.5.3 System oznakowania pionowego
11.5.4 Aspekty techniczne

11.6  Inne rozwiàzania
11.6.1 Przydro˝ne schrony i wiaty
11.6.2 Miejsca odpoczynku
11.6.3 Us∏ugi na stacjach benzynowych
11.6.4 Inne u∏atwienia
11.6.5 Prowadnice i pochylnie na schodach

11.7 Studium przypadku

281

11. Wykoƒczenie tras rowerowych



1 Wst´p
Charakter i wartoÊç u˝ytkowa trasy rowerowej jest w du˝ej mierze okreÊlana 
w momencie jej planowania. W koƒcu to wtedy nast´puje wybór mi´dzy prze-
biegiem trasy przez obszar mieszkalny czy inny, wzd∏u˝ os∏oni´tej ulicy lub
przez otwartà przestrzeƒ. Kiedy okreÊlony zostaje przebieg trasy, jej wartoÊç
u˝ytkowa mo˝e zostaç zwi´kszona przez odpowiednie wykoƒczenie.
Warunkiem tego jest dobre oÊwietlenie i oznakowanie. Ponadto, jazda rowe-
rem mo˝e byç uprzyjemniona przez odpowiedni dobór rozwiàzaƒ krajobrazo-
wych i ma∏ej architektury.
Kolejno w niniejszym rozdziale omówione zosta∏y rozwiàzania dla bezpie-
czeƒstwa spo∏ecznego (11.2), oÊwietlenia (11.3), kszta∏towania krajobrazu
(11.4), oznakowania pionowego (11.5) i innych elementów wyposa˝enia ulicy
(11.6).

11.1.1 Odniesienie do pi´ciu wymogów g∏ównych
W stosunku do kwestii wykoƒczenia tras rowerowych, pi´ç g∏ównych wymogów
(patrz 2.3) mo˝e zostaç przedstawione przy pomocy nast´pujàcych kryteriów:

S p ó j n o Ê ç

– ¸atwoÊç znalezienia
Wykoƒczenie trasy musi dostarczyç punktów orientacyjnych, niezb´dnych
dla wyboru trasy. Oznakowanie pionowe i dalsze wykoƒczenie tras
powinno byç dostosowane do struktury sieci rowerowej.

– JednorodnoÊç jakoÊci
Wymogi, dotyczàce wykoƒczenia trasy, muszà byç zbie˝ne z funkcjà danej
trasy rowerowej
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B e z p o Ê r e d n i o Ê ç

– D∏ugoÊç objazdów
Oznakowanie pionowe kieruje rowerzystów na najkrótszà tras´. Ma∏oska-
lowe u∏atwienia (takie jak skrzynki pocztowe) umieszczone wzd∏u˝ trasy
rowerowej umo˝liwiajà rowerzystom wykonywanie podczas podró˝y ró˝-
nych czynnoÊci, bez koniecznoÊci dokonywania objazdów.

A t r a k c y j n o Ê ç

– Skargi u˝ytkowników – bezpieczeƒstwo subiektywne
Liczba skarg ze strony rowerzystów na wykoƒczenie tras rowerowych
w odniesieniu do bezpieczeƒstwa, oÊwietlenia, utrudnieƒ spowodowanych
wiatrem itp. powinna byç coraz ni˝sza w ca∏ej sieci.

– WidocznoÊç
OÊwietlenie powinno umo˝liwiaç rozpoznawanie twarzy ludzkich ze
znacznej odleg∏oÊci.

– Widok
Wykoƒczenie trasy rowerowej nie powinno tworzyç zakamarków, gdzie
w bezpoÊredniej bliskoÊci trasy mogà kryç si´ potencjalni chuligani i p r z e-
s t ́  p c y .

– Prawdopodobieƒstwo oÊlepienia
Nat´˝enie oÊwietlenia latarni zapobiega oÊlepieniu przez innych u˝ytkow-
ników dróg.

– Poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego
Wykoƒczenie trasy powinno poprawiaç poczucie bezpieczeƒstwa spo∏ecz-
n e g o

– Zadowolenie z projektu
Oznakowanie pionowe pomaga rowerzystom wybraç atrakcyjne trasy. Wy-
koƒczenie tras powinno zwi´ksza zadowolenie u˝ytkowników.

B e z p i e c z e ƒ s t w o

– ¸atwoÊç jazdy na rowerze
Podczas wykaƒczania trasy rowerowej powinno si´ braç pod uwag´ prze-
szkody i o Ê w i e t l e n i e .

– Skargi u˝ytkowników – bezpieczeƒstwo subiektywne
Liczba skarg na niebezpieczne sytuacje, wynikajàce z projektu krajobrazu,
wyposa˝enia ulic, ma∏ej architektury, oÊwietlenia, powinna byç coraz ni˝-
sza w ca∏ej sieci.

W y g o d a

– N i e p o g o d a
Wykoƒczenie trasy daje jadàcym i stojàcym rowerzystom schronienie
przez z∏à pogodà (a zaw∏aszcza wiatrem).

11.1.2 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Poniewa˝ niniejszy rozdzia∏ zajmuje si´ bardzo zró˝nicowanymi rozwiàzaniami,
forma, funkcja i u˝ytkowanie sà omawiane odr´bnie dla ka˝dego rozwiàzania.
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11.2 Bezpieczeƒstwo spo∏eczne
Bezpieczeƒstwo spo∏eczne ma wa˝ne implikacje dla wykoƒczenia tras rowero-
wych. Bezpieczeƒstwo spo∏eczne to stopieƒ, w którym ludzie mogà poruszaç si´
w danym obszarze bez l´ku przez przemocà. Rozró˝nia si´ obiektywne bezpie-
czeƒstwo spo∏eczne (prawdopodobieƒstwo, ˝e ktoÊ stanie si´ ofiarà z∏oczyƒców)
i subiektywne bezpieczeƒstwo spo∏eczne (stopieƒ, w którym dane otoczenie jest
postrzegane jako bezpieczne).

11.2.1 Za∏o˝enia polityki
Bezpieczeƒstwo spo∏eczne jest s∏usznie ∏àczone z uk∏adem przestrzennym. Nieste-
ty, nie mo˝na zapobiec brakowi bezpieczeƒstwa spo∏ecznego przez sam uk∏ad
przestrzenny. Na subiektywne bezpieczeƒstwo spo∏eczne mo˝na w z n a c z n y m
stopniu wp∏ywaç planowaniem przestrzennym. Na obiektywne bezpieczeƒstwo
spo∏eczne mo˝na wp∏ywaç planowaniem spo∏ecznym tylko w zakresie przest´pstw
okazjonalnych. Przest´pstw pope∏nianych z premedytacjà trudno jest unikaç przez
planowanie przestrzenne: zdeterminowany przest´pca zawsze znajdzie odpowia-
dajàce mu miejsce.
Tak wi´c dobra polityka promocji bezpieczeƒstwa spo∏ecznego jest ukierunko-
wana na:
– popraw´ bezpieczeƒstwa subiektywnego;
– zniech´canie do przest´pstw okazjonalnych;
– kiedy nie osiàga si´ akceptowalnego poziomu bezpieczeƒstwa spo∏ecznego –

oferowanie alternatywnych tras bezpiecznych spo∏ecznie.

Niektóre w∏adze drogowe stosujà inne podejÊcie: zniech´cajà do korzystania z t r a s
niebezpiecznych spo∏ecznie. Przyk∏adem tego jest brak oÊwietlenia danej trasy, po-
niewa˝ oÊwietlenie jej nie gwarantuje bezpieczeƒstwa spo∏ecznego. OÊwietlenie mo-
˝e wzbudzaç fa∏szywe poczucie bezpieczeƒstwa. Taka polityka ma jednak wady:
– W trakcie godzin szczytu te trasy mogà byç wygodne i u˝yteczne. Brak oÊwietle-

nia oznacza, ˝e w zimie bezpieczeƒstwo ruchu drogowego i bezpieczeƒstwo spo-
∏eczne sà nieadekwatne;

– Bezpieczeƒstwo spo∏eczne nie jest jednakowe dla ka˝dego. Niektórzy ludzie nie
podejmujà wielkiego ryzyka na spo∏ecznie niebezpiecznych trasach. Dla nich
najistotniejszy jest optymalny przebieg trasy. Spo∏eczne bezpieczeƒstwo, jak wi-
daç zdecydowanie nie jest powodem, dla którego pewne infrastrukturalne
usprawnienia nie mia∏y by powstaç.

11.2.2 “Spo∏ecznie bezpieczna” sieç rowerowa
Dzia∏ania, podj´te celem promocji bezpieczeƒstwa spo∏ecznego, mogà byç
sprzeczne z innymi interesami. Kilka przyk∏adów:
– Kiedy aby poprawiç widocznoÊç, usuni´te zostajà krzewy, mo˝e to mieç fatalny

wp∏yw na jakoÊç krajobrazu;
– Kiedy g∏ówna trasa rowerowa z powodów bezpieczeƒstwa spo∏ecznego nie bie-

gnie przez park, tylko wzd∏u˝ równoleg∏ej doƒ ruchliwej ulicy, jest to sprzeczne
z g∏ównymi wymogami bezpieczeƒstwa (ruchu drogowego), atrakcyjnoÊci i w y-
gody (patrz 2.3).

– OÊwietlenie trasy rowerowej w wra˝liwych miejscach naturalnego krajobrazu
prowadzi do “zanieczyszczenia Êwiat∏em”.
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Takie sprzecznoÊci prowadzà do koniecznoÊci równowa˝enia interesów. W n i n i e j-
szej cz´Êci omówiono pewnà liczb´ sposobów i Êrodków takiego równowa˝enia.
Trasy, gdzie bezpieczeƒstwo spo∏ecznie jest najistotniejsze i z których korzysta
wielu rowerzystów sà pierwszymi w kolejnoÊci do wprowadzania poprawek
i usprawnieƒ. Bezpieczeƒstwo spo∏eczne mo˝e zostaç obj´te procedurà równowa-
˝enia zgodnie z metoda ustanawiania priorytetów, opisanà w 3.6. 
W przypadku bezpieczeƒstwa spo∏ecznego istotne jest kilka kwestii:
– Trasa o g∏ównie utylitarnym charakterze powinna byç brana pod uwag´ przy po-

prawie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego przed trasà o charakterze rekreacyjnym. Re-
kreacyjne wykorzystanie roweru zazwyczaj ma miejsce przy Êwietle dziennym.
Ponadto w przypadku tras rekreacyjnych zazwyczaj istnieje trasa alternatywna.
Rozwiàzania poprawiajàce bezpieczeƒstwo spo∏eczne, pogarszajà wartoÊci kra-
jobrazowe i r e k r e a c y j n e .

– Bezpieczeƒstwo spo∏eczne wymaga dodatkowej uwagi na trasach prowadzàcych
do celów podró˝y cz´sto odwiedzanych wieczorami;

– Czasami przeprowadzenie trasy rowerowej przez izolowany obszar jest nieunik-
nione. Mo˝e to oznaczaç, ˝e nie ma sposobu na osiàgni´cie akceptowalnego po-
ziomu bezpieczeƒstwa spo∏ecznego. Odnosi si´ to zw∏aszcza do terenów poza
obszarem zabudowanym. Ale nie wolno zbyt szybko zaczàç traktowaç takiej tra-
sy jako “przypadku beznadziejnego”. Trasa, wyglàdajàca na “niebezpiecznà
z zasady” mo˝e byç ca∏kiem bezpieczna w pewnych porach dnia. Przyk∏adem
mo˝e byç droga rowerowa, prowadzàca przez izolowane obszary, ale bardzo ru-
chliwa w godzinach szczytu;

– Kiedy nie ma bezpiecznej spo∏ecznie alternatywnej trasy albo konieczny jest ob-
jazd, bardziej prawdopodobne jest rozwa˝enie kroków radykalnych.

Ewentualnà pomoc w wa˝eniu rozwiàzaƒ dla poprawy bezpieczeƒstwa spo∏eczne-
go oferuje koncepcja “sieci bezpiecznej spo∏ecznie”. Opracowanie bezpiecznej
spo∏ecznie sieci jest porównywalna z opracowaniem “zwyk∏ej” sieci (patrz roz-
dzia∏ 3), ale z takà ró˝nicà, ˝e wymogi dotyczàce bezpieczeƒstwa spo∏ecznego
majà przypisanà znacznie wi´kszà wag´. To mo˝e oznaczaç, ˝e ∏atwiej przyjmuje
si´ ni˝szà jakoÊç w odniesieniu do innych wymogów. Spo∏ecznie bezpieczna sieç
mo˝e byç na przyk∏ad rzadsza (mniejsza spójnoÊç), albo te˝ ulice z ruchem mie-
szanym i funkcjà dojazdowà mogà w ramach bezpiecznej sieci pe∏niç rol´ alterna-
tyw dla tras bezpiecznych z punktu widzenia ruchu drogowego, np. bezpoÊrednich
i atrakcyjnych – choç mniej bezpiecznych spo∏ecznie – po∏àczeƒ przez park.

Na podstawie sieci bezpiecznej spo∏ecznie, w∏adze drogowe mogà ∏atwo okreÊliç
gdzie powinny zostaç wprowadzone – cz´sto drastyczne – rozwiàzania promujàce
bezpieczeƒstwo spo∏eczne. Tam, gdzie w spo∏ecznie bezpiecznej sieci istniejà du˝e
“dziury”, w∏adze drogowe powinny wskazaç trasy, które powinny zostaç uspraw-
nione tak, aby by∏y bezpieczne spo∏ecznie.

W praktyce “zwyk∏a” sieç i sieç bezpieczna spo∏ecznie b´dà si´ w du˝ej mierze
pokrywa∏y. G∏ówne trasy rowerowe powinny tworzyç cz´Êç sieci bezpiecznej spo-
∏ecznie. JeÊli mo˝liwe, podobnie powinno byç w przypadku tras rozdzielajàcych.

11.2.3 Istotne punkty
Bezpieczeƒstwo spo∏eczne zale˝y w du˝ym stopniu od konkretnej sytuacji. Dlate-
go niemo˝liwe jest zaproponowanie “zza biurka” precyzyjnych kryteriów projek-
towych dla spo∏ecznie bezpiecznej sieci rowerowej. Wa˝nym dodatkiem do
zaleceƒ dla planowania i projektowania tras rowerowych jest wi´c zbadanie tych
tras. W tym celu przedstawiciele lokalnych w∏adz, wraz z u ̋  y t -
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kownikami trasy, ekspertami w dziedzinie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego oraz spe-
cjalistami od oÊwietlenia, powinni osobiÊcie – pieszo lub rowerem – pokonaç danà
tras´, zastanawiajàc si´ nad tym, jak uczyniç jà bardziej bezpiecznà spo∏ecznie.

W stosunku do bezpieczeƒstwa spo∏ecznego, literatura (1, 2) wymienia nast´pujàce
sprawy, na które nale˝y zwróciç uwag´:
– na trasach, gdzie na ulicy znajduje si´ wiele osób, ludzie czujà si´ bezpieczniej.

Przechodnie mogà interweniowaç, jeÊli to jest potrzebne, ale – co wa˝niejsze, po-
tencjalni przest´pcy sà odstraszani obecnoÊcià wielu ludzi;

– to, czy przechodnie b´dà interweniowaç, zale˝y od stopnia, w jakim czujà si´ od-
powiedzialni za sytuacj´. W dobrze utrzymanym obszarze mieszkalnym o m a ∏ e j
skali, wydaje si´, ze ludzie reagujà ∏atwiej, ni˝ poÊrodku wielkiego i z a n i e d b a n e-
go blokowiska;

– Im lepiej potencjalna ofiara mo˝e byç widziana przez osoby postronne, tym
wi´ksza jest szansa, ˝e istotnie zareagujà. Co wi´cej, dobra widocznoÊç oznacza,
˝e potencjalne niebezpieczeƒstwo zostanie odkryte wystarczajàco wczeÊnie. Do-
bra widocznoÊç oznacza, ˝e struktura sytuacji jest jasna, oraz ˝e blisko trasy nie
ma przedmiotów (krzewy itp.), za którymi mogli by si´ kryç potencjalni napast-
n i c y ;

– BezpoÊrednie, naj∏atwiej dost´pne trasy rowerowe sà u˝ywane najbardziej. Tak,
jak wspomniano: im wi´cej ludzi, tym mniejsze niebezpieczeƒstwo. W d o d a t k u ,
wa˝ne jest, aby ludzie mogli widzieç na czas “drogi ucieczki”;

– Dobry projekt (skala, kolor itp.) zmniejsza szanse wandalizmu, a wraz z tym –
poczucie niebezpieczeƒstwa. Konieczne jest dobre utrzymanie.

– Aby utrzymywaç atrakcyjnoÊç okolic, nale˝y unikaç delikatnych materia∏ów.
CoÊ, co jest zniszczone, prowokuje (niektórych) do wandalizmu;

– Trasy, wzd∏u˝ których w∏óczà si´ osoby, uwa˝ane za zagra˝ajàce, sà spo∏ecznie
n i e b e z p i e c z n e .

11.2.4 Zalecenia
Zale˝nie od stopnia zaawansowania dzia∏aƒ (planowanie, projekt czy wykona-
nie), nast´pujàce sprawy sà wa˝ne dla bezpieczeƒstwa spo∏ecznego.

Planowanie
– Najlepiej, jeÊli trasy rowerowe sà wyznaczane w obszarach, gdzie wyst´puje

du˝o aktywnoÊci spo∏ecznej, tak˝e w nocy (tak wi´c trasa, prowadzàca przez
opuszczony w nocy obszar przemys∏owy jest mniej korzystnym rozwiàza-
niem). Mo˝na to osiàgnàç przez wyznaczanie tras rowerowych wzd∏u˝ atrak-
cyjnych miejsc publicznych, ale tak˝e przez umieszczanie takich miejsc
wzd∏u˝ tras rowerowych. Nawet ma∏e elementy, takie jak skrzynki pocztowe,
mogà byç bardzo u˝yteczne. Istniejà jednak˝e atrakcyjne miejsca publiczne
wywierajàce efekt przeciwny do zamierzonego, na przyk∏ad dyskoteki;

– Przebieg trasy rowerowej jest wa˝ny tak˝e na poziomie detali. Lepiej jest, je-
Êli trasa rowerowa biegnie przed frontem budynku, ni˝ na jego zapleczu.
Tam, gdzie trasa biegnie w terenie zalesionym, przebieg przez las jest mniej
bezpieczny, ni˝ przez teren bezdrzewny .
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P r o j e k t
– U∏atwienia dla rowerów, prowadzàce bezpoÊrednio wzd∏u˝ jezdni sà spo∏ecznie

bezpieczniejsze, ni˝ trasy, prowadzàce w innych obszarach. Tak wi´c, z p u n k t u
widzenia bezpieczeƒstwa spo∏ecznego, lepiej jest, kiedy droga rowerowa biegnie
przed frontem stacji benzynowej, ni˝ za nià. (Ale to rozwiàzanie jest sprzeczne
z g∏ównym wymogiem bezpieczeƒstwa, poniewa˝ rowerzyÊci i pojazdy samo-
chodowe b´dà cz´Êciej przecinaç sobie drog´; warto jednak zauwa˝yç, ˝e popra-
wia si´ bezpoÊrednioÊç po∏àczenia. Najlepsze rozwiàzania nale˝y zale˝à jednak
od lokalnych uwarunkowaƒ);

– Drogi rowerowe musza byç dobrze oÊwietlone (patrz 11.3);
– W bezpoÊrednim pobli˝u trasy nie powinno byç wysokich krzewów. Trawa, ro-

Êliny, pnàcza i drzewa sà dopuszczalne. (patrz 11.4.3)
– Ciemne kàty sà niepo˝àdane;
– Dobry projekt tuneli i wiaduktów jest bardzo istotny (patrz 4.6).

Istniejàca sytuacja
– regularne utrzymanie (oczyszczanie wymiana zniszczonych przedmiotów, przy-

cinanie drzew i krzewów) jest po˝àdane;
– W miejscach, gdzie zdarzajà si´ problemy, potrzebny jest dodatkowy dozór poli-

c y j n y .

11.3 OÊwietlenie

11.3.1 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Po˝àdana forma oÊwietlenia ulicznego zale˝y przez wszystkim od wymogów po-
ziomu i natury tego oÊwietlenia. Te wymagania z kolei zale˝à od funkcji, jakà ma
spe∏niaç oÊwietlenie. Najwa˝niejsze funkcje oÊwietlenia to:
– oÊwietlanie nawierzchni (bezpieczeƒstwo drogowe);
– oÊwietlanie przeszkód i ludzi wzd∏u˝ ulicy czy drogi rowerowej;
– umo˝liwianie dok∏adnego rozpoznawania przeszkód i ludzi na lub obok drogi

z odleg∏oÊci co najmniej 4 m (bezpieczeƒstwo spo∏eczne);
– wskazywanie przebiegu trasy (bezpieczeƒstwo drogowe i o r i e n t a c j a ) ;
– dawanie rowerzystom poczucia bezpieczeƒstwa (subiektywne bezpieczeƒstwo

s p o ∏ e c z n e ) ;
– u∏atwienie odczytywania adresów (orientacja).

Ogólnie rzecz bioràc, z punktu widzenia bezpieczeƒstwa spo∏ecznego najwy˝sze
wymogi stawia si´ dla oÊwietlenia, póêniej dla bezpieczeƒstwa drogowego, i na sa-
mym koƒcu dla orientacji.
Funkcje oÊwietlenia zmieniajà si´ w zale˝noÊci od poziomu funkcji danej trasy ro-
werowej. Na g∏ównych i rozdzielajàcych trasach rowerowych, wymogi bezpie-
czeƒstwa drogowego i spo∏ecznego dla oÊwietlenia sà wy˝sze (patrz 11.3.2). Na
trasach dojazdowych najistotniejsza jest orientacja (11.3.3).

11.3.2 G∏ówne i zbiorcze trasy rowerowe
G∏ówne i rozdzielajàce trasy rowerowe w wi´kszoÊci przypadków stanowià cz´Êç
“spo∏ecznie bezpiecznej sieci rowerowej” (patrz 11.2.2). OÊwietlenie na tych tra-
sach powinno sprostaç wymaganiom zarówno dla bezpieczeƒstwa drogowego jak
i spo∏ecznego. W niektórych przypadkach nie jest praktyczne wyznaczanie spo∏ecz-
nie bezpiecznej trasy g∏ównej czy rozdzielajàcej, prowadzàcej na przyk∏ad przez
park. W takim przypadku mo˝na rozwa˝yç zarzucenie wymogów dla bezpieczeƒ-
stwa spo∏ecznego i ograniczyç si´ do bezpieczeƒstwa ruchu drogowego. Jest oczy-
wiste, ̋ e wówczas powinna byç dost´pna alternatywna trasa, bezpieczna spo∏ecznie
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Niniejszy podrozdzia∏ poÊwi´cony jest przede wszystkim oÊwietleniu dróg ro-
werowych. (W celu zbadania zagadnieƒ zwiàzanych z oÊwietleniem ulic o r u-
chu mieszanym, mo˝na skorzystaç z literatury na temat oÊwietlenia miejsc pu-
blicznych). Zbyt wiele niejasnoÊci mo˝e daç niejednoznaczne rekomendacje dla
oÊwietlenia tras rowerowych. Poni˝ej, podano pewnà liczb´ czynników, które
nale˝y wziàç pod uwag´. Tam, gdzie to mo˝liwe, przedstawiono zalecenia.

Pr´dkoÊç projektowa
Im wy˝sza jest pr´dkoÊç projektowa, tym d∏u˝sza musi byç niezb´dna odle-
g∏oÊç wzrokowa widocznoÊci. W istniejàcych sytuacjach, oÊwietlenie mo˝e
byç dostosowane do wymogów, aby odleg∏oÊç obserwacji wynosi∏a 20 do 40
m. Przy takiej odleg∏oÊci obserwacyjnej, motorowerzysta mo˝e zauwa˝yç
przeszkod´ na tyle wczeÊnie, aby si´ przed nià zatrzymaç lub jà ominàç (3, 4).

O Ê l e p i e n i e
W sytuacjach, kiedy rowerzysta mo˝e zostaç oÊlepiony przez samochody (lub
motorowery), jadàce z naprzeciwka, to nat´˝enie oÊwietlenia musi byç stosunko-
wo du˝e. Wówczas ró˝nice mi´dzy nat´˝eniem oÊwietlenia ulicznego a Ê w i a t ∏ a-
mi samochodów nie sà tak wielkie, a rowerzysta nie musi nadwer´˝aç wzroku.
OÊwietlenie uliczne te˝ czasami mo˝e spowodowaç oÊlepienie, w zale˝noÊci od
wysokoÊci s∏upa latarni i jakoÊci mocowania. OczywiÊcie, takich sytuacji nale˝y
u n i k a ç .

Nat´˝enie oÊwietlenia
Z punktu widzenia bezpieczeƒstwa spo∏ecznego, oÊwietlenie uliczne powinno da-
waç dostatecznie du˝o Êwiat∏a, aby umo˝liwiç rozpoznawanie z odpowiedniej od-
leg∏oÊci ludzi i przedmiotów na drodze lub w jej pobli˝u. Jest dobrze wiadome, ˝e
piesi czujà si´ zagro˝eni, jeÊli nie mogà widzieç twarzy innych ludzi z odleg∏oÊci 4
m. Dla rowerzystów takie dane nie sà znane. Obecnie, najbardziej u˝yteczne reko-
mendacje zosta∏y sporzàdzone przez Holenderskie Stowarzyszenie Technologii
OÊwietleniowych (NSvV). NSvV rekomenduje przeci´tne horyzontalne nat´˝enie
Êwiat∏a (czyli przeci´tnà iloÊç Êwiat∏a, padajàcego na nawierzchni´ drogi) wyno-
szàce 7 luksów ( 5 ).
Na g∏ównych i zbiorczych trasach rowerowych, które nie mogà staç si´ bezpieczne
spo∏ecznie, mogà wystarczyç nieco ni˝sze wymogi dla bezpieczeƒstwa drogowego
(patrz 11.3.1). W zale˝noÊci od szansy oÊlepienia przez samochody, obecnoÊci mo-
torowerów i liczby kierunków ruchu na drodze rowerowej, NSvV rekomenduje
Êrednie horyzontalne nat´˝enie Êwiat∏a wynoszàce 2 do 5 luksów. Te rekomenda-
cje zosta∏y przej´te przez RONA.
Jednak to nie Êrednie horyzontalne nat´˝enie Êwiat∏a okreÊla widocznoÊç okolicy,
ale iloÊç Êwiat∏a, odbita przez nawierzchni´ . Zale˝y ona– mi´dzy innymi –od nat´-
˝enia Êwiat∏a, barwy Êwiat∏a oraz w∏aÊciwoÊci odbijajàcych nawierzchni. IloÊç
Êwiat∏a, odbijana przez nawierzchni´ dróg rowerowych jest tak niska, ˝e nie jest
mierzalna przy obecnej technologii. To oznacza, ˝e standardy NSvV nie mogà byç
przyjmowane bezkrytycznie.

Barwa Êwiat∏a
Dla bezpieczeƒstwa spo∏ecznego wa˝ne jest, aby oÊwietlenie zawiera∏o ró˝ne cz´-
Êci widma. Wówczas ∏atwiej mo˝na rozpoznaç twarz na odleg∏oÊç. Za nielicznych
g∏ównych i rozdzielajàcych trasach rowerowych mo˝e wystarczyç oÊwietlenie mo-
n o c h r o m a t y c z n e .
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RównomiernoÊç oÊwietlenia
Poziom Êwiat∏a na nawierzchni pod latarnià nie powinien ró˝niç si´ znacznie od
poziomu oÊwietlenia mi´dzy dwoma latarniami. JeÊli tak si´ dzieje, prowadzi to do
gorszej widocznoÊci i m´czy rowerzystów, poniewa˝ ich wzrok nieustannie musi
dostosowywaç si´ do zmieniajàcych si´ poziomów oÊwietlenia. Ró˝nice sà okre-
Êlone miedzy innymi odleg∏oÊcià mi´dzy latarniami, ich wysokoÊcià, jakoÊcià êró-
de∏ Êwiat∏a i systemem optycznym opraw. Zazwyczaj odleg∏oÊç 
30 m mi´dzy latarniami wystarcza dla równomiernego oÊwietlenia. NSvV propo-
nuje, aby z punktu widzenia bezpieczeƒstwa spo∏ecznego, najni˝sze nat´˝enie
oÊwietlenia drogi wynosi∏o przynajmniej 30 proc. oÊwietlenia najintensywniejsze-
go. Na bardzo niewielu g∏ównych i zbiorczych trasach rowerowych, nie tworzà-
cych bezpiecznej sieci rowerowej, (patrz 11.3.2) mo˝na dopuÊciç wartoÊç mi´dzy
15 a 20 proc.

OÊwietlenie jezdni
Kiedy jezdnia jest oÊwietlona, ale towarzyszàca jej wydzielona droga rowerowa
nie, to nie mo˝na automatycznie przyjàç, ˝e droga rowerowa jest oÊwietlona wy-
starczajàco. Oddzielne oÊwietlenie dla drogi rowerowej mo˝e byç szczególnie ko-
nieczne, jeÊli pas zieleni jest silnie zaroÊni´ty krzewami lub gdy droga rowerowa
biegnie dalej od jezdni. Tak˝e w miejscach, gdzie jest dobrze oÊwietlona latarnia-
mi droga rowerowa oddala si´ od jezdni, dodatkowe latarnie mogà byç konieczne.

Obszar w pobli˝u drogi rowerowej
Po˝àdany poziom oÊwietlenia obszaru w pobli˝u drogi rowerowej jak dotàd nie
zosta∏ zbadany. W przypadku wi´kszoÊci latarni i opraw, obszar przylegajàcy do
drogi rowerowej jest dobrze oÊwietlony, jeÊli poprawnie oÊwietlona jest sama dro-
ga rowerowa. Ta kwestia wymaga specjalnej uwagi w przypadku Êwiate∏, które
rzucajà na drog´ rowerowà skoncentrowany snop Êwiat∏a.

11.3.3 Trasy dojazdowe
Na trasach dojazdowych, najistotniejsza jest jakoÊç podró˝y po drodze rowerowej.
Niska pr´dkoÊç projektowa oznacza, ˝e wymogi odnoÊnie widocznoÊci na drodze
sà niskie. Wymogi w zakresie bezpieczeƒstwa spo∏ecznego na wszystkich trasach
dojazdowych sà takie same dla rowerzystów, jak i dla pieszych. Tak wi´c formu∏o-
wanie postulatów odnoÊnie oÊwietlenia dojazdowych tras rowerowych nie jest ko-
n i e c z n e .

11.3.4 Cz´sto u˝ywane trasy rowerowe
Tam, gdzie ludzie je˝d˝à rowerem w ciemnoÊci tylko w wyjàtkowych przypad-
kach, intensywne oÊwietlenie trasy rowerowej nie jest rozsàdne ze wzgl´du na
efektywnoÊç i ochron´ Êrodowiska. Tym niemniej, nie powinno si´ zdarzaç, ˝e
brak oÊwietlenia wzd∏u˝ jakiejÊ drogi rowerowej staje si´ powodem, dla którego
wiele osób nie porusza si´ tam rowerem. Istotne jest nie tylko istniejàce, ale tak˝e
potencjalne u˝ytkowanie danej trasy. Dlatego niniejszy podr´cznik idzie dalej, ni˝
RONA ( 6 ) jeÊli chodzi o pytanie, kiedy konieczne jest intensywne oÊwietlenie. We-
d∏ug komisji RONA, w∏adze drogowe muszà rozwa˝yç wprowadzenie oÊwietlenia
tylko wtedy, kiedy:
– nat´˝enie ruchu rowerów i motorowerów jest wi´ksze, ni˝ 1500 na dob´ na dwu-

kierunkowej drodze rowerowej;
– nat´˝enie ruchu rowerów i motorowerów jest wi´ksze, ni˝ 2000 na dob´ na jed-

nokierunkowej drodze rowerowej.
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Wed∏ug niniejszego „Podr´cznika projektowania“ mo˝na zrezygnowaç z i n t e n-
sywnego oÊwietlenia tylko wtedy, kiedy spe∏nione sà nast´pujàce warunki:
– trasa rowerowa biegnie poza terenem zabudowanym i nie ∏àczy ˝adnych oÊrod-

ków zabudowy le˝àcych w odleg∏oÊci mniejszej, ni˝ 5 km;
– trasa rowerowa nie le˝y mi´dzy obszarem mieszkaniowym a szko∏à lub obsza-

rem miejsc pracy;
– trasa rowerowa nie prowadzi do ucz´szczanych wieczorami celów podró˝y, ta-

kich jak oÊrodki ˝ycia nocnego czy hale sportowe.

Na trasach, które spe∏niajà te wymogi, mo˝e wystarczyç oÊwietlenie, którego jedy-
nà funkcjà jest wskazywanie przebiegu trasy rowerowej (oÊwietlenie orientacyjne).
Jest to wa˝ne dla bezpieczeƒstwa ruchu rowerowego.
W ka˝dym przypadku powinny byç oÊwietlone ∏uki, skrzy˝owania i p r z e s z k o d y
le˝àce w odleg∏oÊci mniejszej, ni˝ 0,50 m od drogi rowerowej. W innych miej-
scach oÊwietlenie jest po˝àdane, ale nie jest konieczne.
Zaznaczanie kraw´dzi na ulicach i drogach rowerowych jest konieczne tylko przy
pomocy Êwiate∏ orientacyjnych. Bez tego oznakowania, utrzymanie w∏aÊciwego
kierunku jazdy staje si´ w ciemnoÊci zbytecznym utrudnieniem (a dla mniej
sprawnych rowerzystów staje si´ nawet niemo˝liwe), bioràc pod uwag´ ograniczo-
nà si∏´ rowerowego reflektora. Brak takiego oÊwietlenia na holenderskich drogach
rowerowych jest ich powa˝nà wadà.

11.4 Projektowanie krajobrazu

11.4.1 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
Projektowanie krajobrazu oraz ma∏a architektura mogà spe∏niaç nast´pujàce
role dla ruchu rowerowego:
– uprzyjemniaç klimat podró˝y rowerem;
– zmniejszaç utrudnienia, powodowane wiatrem;
– kiedy droga rowerowa le˝y wzd∏u˝ jezdni, zmniejsza prawdopodobieƒstwo

oÊlepienia przez jadàce z naprzeciwka pojazdy.
OczywiÊcie, projektowanie krajobrazu i elementy ma∏ej architektury majà
znacznie szerszà funkcj´, to znaczy wzmacnianie lub podtrzymywanie warto-
Êciowych cech krajobrazu czy okolicy (naturalnego otoczenia). Ale te kwestie
pozostajà poza zainteresowaniami niniejszego „Podr´cznika projektowania“
W dodatku, projektowanie krajobrazu i ma∏a architektura majà równie˝ wady:
– pogarszajà widocznoÊç na ulicy czy drodze rowerowej
– stwarzajà kryjówki dla potencjalnych przest´pców.

Waga, jaka nale˝y przywiàzywaç do funkcji oraz korzyÊci z nich p∏ynàce zale-
˝à od typu u˝ytkowania. Wa˝ne jest tutaj rozró˝nienie miedzy trasami wy∏àcz-
nie rekreacyjnymi i trasami u˝ytkowymi (czy cz´Êciowo u˝ytkowymi). Te dru-
gie powinny nadawaç si´ do u˝ytku w ka˝dych okolicznoÊciach, podczas gdy
na trasach rekreacyjnych istotny jest “przyjemny klimat podró˝y”. W przypad-
ku tras rekreacyjnych istotne jest te˝ dalsze rozró˝nienie – na trasy u˝ytkowa-
ne i nie u˝ytkowane przez rowerzystów wyÊcigowych. To rozró˝nienie ma
znaczenie dla pr´dkoÊci projektowej, a przez to tak˝e dla odleg∏oÊci wzroko-
wej na trasie.
W tabeli 11.1 wskazane zosta∏o, które funkcje i negatywne efekty planowania
krajobrazu sà istotne. Projektant powinien wiec przez wszystkim okreÊliç kate-
gori´ u˝ytkowania, do której zalicza si´ dana trasa.
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W dalszej cz´Êci podr´cznika nie omawiamy funkcji zmniejszania oporów wiatru.
Wi´cej informacji b´dzie dost´pne na ten temat po ukoƒczeniu projektu demon-
stracyjnego “chronione trasy rowerowe”. Ten przekrojowy projekt w ramach Ma-
ster Plan Bicycle jest realizowany na trasie rowerowej miedzy Houten a U t r e c h-
t e m .

11.4.2 Projektowanie krajobrazu i linie widocznoÊci
WidocznoÊç na ∏ukach i skrzy˝owaniach powinna byç dostosowana do pr´dko-
Êci projektowej. Na trasie rowerowej, gdzie dopuszczony jest ruch motorowe-
rów, pr´dkoÊç projektowa wynosi 40 km/godz. Przy tej szybkoÊci, motorowe-
rzysta powinien mieç zapewnionà widocznoÊç – na jednokierunkowej drodze
rowerowej – rz´du 20 do 30 m, aby w por´ zauwa˝aç przeszkody i ich unikaç.
Na dwukierunkowej drodze rowerowej zasi´g wzroku powinien wynosiç co
najmniej 40 m, tak aby mijajàcy si´ dwaj motorowerzyÊci mogli si´ zauwa˝yç
na czas. Na drogach rowerowych bez motorowerów, zasi´g wzroku wynosi 15
do 25 m, (drogi jednokierunkowe) oraz 30 m, (dwukierunkowe). Zasi´g
widocznoÊci powinien byç liczony od miejsca, gdzie najcz´Êciej jadà pojedyn-
czy rowerzyÊci, to jest oko∏o 0,5 m, na lewo od prawej kraw´dzi.
Zasi´g widocznoÊci jest bardzo wa˝ny na skrzy˝owaniach i przejazdach (patrz
te˝ rozdzia∏ 6). Odnosi si´ to tak˝e do skrzy˝owaƒ wolno le˝àcych dróg rowe-
rowych. W pobli˝u skrzy˝owaƒ nie sà po˝àdane krzewy – rosnà one tak szyb-
ko, ze nie mogà byç przycinane na czas w ramach obecnych bud˝etów, prze-
znaczanych na utrzymanie dróg, i wskutek tego widocznoÊç pogarsza si´. Od-
powiednie natomiast sà roÊliny rosnàce nisko i rozpe∏zajàce si´ po ziemi.
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funkcja lub negatywne (cz´Êciowo) u˝ytkowe trasy rowerowe
skutki uboczne kszta∏to- trasy rowerowe wy∏àcznie
wania krajobrazu rekreacyjne

przyjemna podró˝ bardzo wa˝ne bardzo wa˝ne

i klimat (funkcja)

zmniejszenie utrudnieƒ wiatru bardzo wa˝ne mniej wa˝ne, z wyj. 

(funkcja) bardzo otwartych obszarów

zmniejszenie oÊlepiania wa˝ne mniej wa˝ne

(funkcja)

gorsza widocznoÊç na drodze bardzo wa˝ne istotne, gdy rowerzyÊci 

(efekt uboczny) u˝ywajà przestrzeƒ wspólnie

patrz 11.4.2 z samochodami i mopedami

lub wieloma rowerami

wyÊcigowymi wyÊcigowymi

kryjówki dla  chuliganów bardzo wa˝ne mniej wa˝ne

(efekt uboczny) 

patrz11.4.3.

Tabela 11.1  Wa˝noÊç funkcji i skutków ubocznych kszta∏towania krajobrazu.



11.4.3 Kszta∏towanie krajobrazu i bezpieczeƒstwo spo∏eczne
Sadzenie krzewów powoduje, ˝e klimat dla jazdy rowerem jest bardziej przyjem-
ny, ale mo˝e ograniczyç bezpieczeƒstwo spo∏eczne. G´ste krzaki, rosnàce tu˝ przy
drodze rowerowej, stanowià kryjówk´ dla napastnika, a u rowerzysty wywo∏ujà
poczucie przyt∏oczenia. Dla tras rowerowych, stanowiàcych cz´Êciowo spo∏ecznie
bezpiecznà sieç rowerowà (patrz 11.2.2), stosuje si´ nast´pujàce wskazówki:
– Rowerzysta powinien mieç dobrà widocznoÊç we wszystkich kierunkach. G´ste

krzaki powinny byç odsuni´te na co najmniej 3 m od trasy rowerowej. Poniewa˝
w d∏u˝szym okresie czasu krzewy mogà rosnàç oko∏o 2 m od korzenia, m∏ode
krzewy powinny byç sadzone oko∏o 5 m od trasy rowerowej. JeÊli nie ma na to
miejsca, nie powinno si´ sadziç krzewów, ale roÊlinnoÊç nie pogarszajàcà wi-
docznoÊci, np. drzewa. Rekomenduje si´ wybór takiej roÊlinnoÊci, której korze-
nie nie zniszczà drogi rowerowej (patrz te˝ 5.2.4).

– RoÊlinnoÊç nie powinna utrudniaç spo∏ecznej kontroli. Dlatego powinno si´ uni-
kaç sytuacji, w której krzewy utrudniajà widok na jezdni´ czy domy stojàce w j e j
p o b l i ̋  u .

Nie mo˝na sformu∏owaç bardziej ogólnych wskazówek, poniewa˝ bezpieczeƒstwo
spo∏eczne bardzo zale˝y od konkretnej sytuacji. Dlatego radzi si´, aby nieuniknione
zielone cz´Êci tras rowerowych by∏y kontrolowane w ciemnoÊci w celu okreÊlenia,
czy nie jest potrzebne przycinanie ga∏´zi lub usuniecie roÊlinnoÊci.

11.5 Orientacja i o z n a k o w a n i e

11.5.1 Forma, funkcja i u ̋  y t k o w a n i e
Najwa˝niejszà funkcjà oznakowania pionowego jest pomoc rowerzyÊcie w z n a l e-
zieniu drogi w nieznanym mu obszarze. Ponadto, oznakowanie daje rowerzystom,
znajàcym teren, dodatkowy wglàd w spójnoÊç sieci na g∏ównych trasach. Trasy,
które majà byç wskazywane przez oznakowanie, zale˝à w pewnym stopniu od
u˝ytkowania. W przypadku u˝ytkowanych tras rowerowych, szczególnie istotna
jest bezpoÊrednioÊç trasy; podczas gdy trasy rekreacyjne wymagajà wi´kszej atrak-
c y j n o Ê c i .

11.5.2 Odr´bne oznakowanie pionowe dla rowerzystów
W dzisiejszej, skomplikowanej strukturze ruchu, znaki drogowe sà nieodzownà
pomocà w znajdywaniu drogi w nieznanych okolicach. Holandia ma bardzo rozpo-
wszechnione oznakowanie, sk∏adajàce si´ z dobrze znanych niebieskich znaków
Automobilklubu Holenderskiego (ANVB). To “ogólne” oznakowanie jest adreso-
wane do wszystkich rodzajów ruchu. Ale z punktu widzenia rowerzysty, nie jest to
jednak oznakowanie idealne:
– Z powodów finansowych, trasy rowerowe by∏y tradycyjnie cz´sto oznakowane

oddzielnie tylko wtedy, kiedy rowery nie by∏y dopuszczone do ruchu po jezdni.
RowerzyÊci cz´sto muszà podà˝aç trasami ruchu zmotoryzowanego. Trasy ozna-
kowane w ten sposób cz´sto tworzà objazdy zb´dne dla ruchu rowerowego i k o-
rzystajà z dróg z du˝ym ruchem zmotoryzowanym, zw∏aszcza w obszarach miej-
s k i c h ;

– Lokalizacja oznakowania jest optymalna dla kierowców i z tego powodu jest
czasami mniej korzystna dla rowerzystów na drodze rowerowej;

– Informacja podawana na znakach drogowych, zw∏aszcza w obszarach miejskich
i wokó∏ nich, dotyczy g∏ownie (a czasami wy∏àcznie) wa˝nych miast i o Ê r o d k ó w
po∏o˝onych w du˝ej odleg∏oÊci. Ma∏e miejscowoÊci, po∏o˝one w b e z p o Ê r e d n i m
pobli˝u i które le˝à w centrum zainteresowania rowerzystów, w wielu wypad-
kach sà pomijane;
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– Ludzie, którzy wypo˝yczajà rowery na stacjach kolejowych, nie znajdujà tam
˝adnych znaków, które pomog∏y by im odnaleêç drog´.

Te wady mogà zostaç naprawione tylko przy pomocy odr´bnego systemu oznako-
wania rowerowego, opartego o optymalne trasy rowerowe. Zwiàzek Rowerzystów
ENFB oraz Automobilklub Holenderski ANWB wspó∏pracujà nad stworzeniem
takiego systemu w ciàgu dziesi´ciu lat. Pozosta∏a cz´Êç tego podrozdzia∏u omawia
za∏o˝enia uk∏adu o wspó∏pracy mi´dzy wspomnianymi organizacjami ( 7 ).

11.5.3 System oznakowania pionowego
Cele podró˝y, które majà znaleêç si´ na drogowskazach, to miasta i wsie. Ale
w obszarze zabudowanym tak˝e nale˝y wskazywaç lokalne cele podró˝y: cz´Êci
miasta jasno rozpoznawalne jako poszczególne dzielnice, wa˝ne punkty przesiad-
kowe transportu zbiorowego, biura informacji turystycznej, oÊrodki rekreacyjne
i t p .
Na ka˝dym drogowskazie powinno znajdowaç si´ konieczne minimum informacji,
czyli najbli˝szy cel podró˝y oraz – dla lepszej orientacji – wi´ksza miejscowoÊç,
znajdujàca si´ dalej w tym kierunku. Trasy, które majà byç wskazywane drogo-
wskazami, muszà byç ∏atwo przejezdne (bezpieczne i wygodne). Jako zasad´ nale-
˝y przyjàç, ˝e wskazywana jest najkrótsza trasa. Ale od tej zasady mo˝na odstàpiç,
jeÊli trasa objazdowa jest d∏u˝sza nie wi´cej ni˝ o 10 procent, a stanowi znacznie
lepszà alternatyw´. Bezpieczeƒstwo ruchu drogowego, wygoda i atrakcyjnoÊç wy-
dajà si´ mieç mniejsze znaczenie w wyborze, dokonywanym przez rowerzyst´
(patrz 3.2.2) i dlatego powinny odgrywaç mniejszà rol´ w oznakowaniu tras rowe-
rowych. Tak, jak ju˝ wspomniano, trasa oznakowana drogowskazami nie powinna
byç d∏u˝sza, ni˝ 10 procent od trasy najkrótszej. Bez wzgl´du na bezpoÊrednioÊç,
jeÊli trasa najkrótsza jest gorszej jakoÊci, a jedyna alternatywa jest zdecydowanie
d∏u˝sza, to drogowskazy powinny opisywaç tras´ najkrótszà, bez wzgl´du na jej
j a k o Ê ç .
Bardziej atrakcyjna alternatywa mo˝e byç zapisana zielonymi – zamiast czerwony-
mi – literami. Cz´sto te alternatywy b´dà mniej bezpoÊrednie i mniej odpowiednie
dla u˝ycia w n o c y .
Bardzo wa˝ne jest podawanie na drogowskazach odleg∏oÊci. Daje to rowerzyÊcie
wybór miedzy trasà szybkà, a atrakcyjnà widokowo. Taki wybór mo˝liwoÊci mo˝e
byç wskazówkà dla w∏adz drogowych, ˝e najszybsza trasa wymaga przebudowy.

Trasy sà cz´sto grupowane ze wzgl´dów finansowych (potrzeba jest mniej drogo-
wskazów). Tak˝e wówczas jednak nale˝y stosowaç zasad´, ˝e wskazywana trasa
nie mo˝e byç d∏u˝sza o wi´cej, ni˝ 10 procent od trasy najkrótszej.
Dostosowujàc drogowskazy, w∏adze drogowe powinny konsultowaç si´ z H o l e n-
derskà Organizacjà Narodowej Platformy Rowerowej (Stichting Lendelijk Fiet-
splatform). Organizacja ta zapewnia odr´bne oznakowanie dla d∏ugodystansowych
tras rowerowych. Tam, gdzie trasy rowerowe pokrywajà si´ i krzy˝ujà, wskazane
jest, aby wszystkie drogowskazy by∏y umieszczane na tym samym s∏upie.

We wszystkich miejscach, gdzie rowerzyÊcie podejmujà decyzje, drogowskazy
powinny byç umieszczane tak, aby mo˝na by∏o z nich ∏atwo korzystaç. Jedno-
czeÊnie system drogowskazów powinien byç zamkni´ty: miejscowoÊç wymie-
niona na jednym drogowskazie, powinna byç wymieniana tak˝e na nast´pnych
– a˝ do momentu, kiedy rowerzysta do niej dojedzie lub jà minie. W ten spo-
sób cele podró˝y, wspomniane na drogowskazach, majà priorytet wobec pozo-
sta∏ych celów podró˝y. Trasy prowadzàce z obrze˝y miejscowoÊci do centrum
powinny byç uwa˝ane za ostatni element trasy do miasta czy wsi. 
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Dlatego oznakowanie musi byç doprowadzone do samego centrum, a na dro-
gowskazach musi pojawiaç si´ informacja “centrum”.
Odleg∏oÊç do danej trasy powinna byç podawana na wszystkich drogowskazach.
Dotyczy to odleg∏oÊci do granicy obszaru zabudowanego. Poczàwszy od odleg∏o-
Êci pi´ciu kilometrów od tej granicy, podaje si´ równie˝ odleg∏oÊç do centrum.
Plany ulic powinny byç umieszczane nie tylko wzd∏u˝ tras dojazdowych dla samo-
chodów, ale tak˝e wzd∏u˝ tras rowerowych. Plany miasta umieszczone wzd∏u˝ ulic
z wydzielonymi drogami rowerowymi powinny oczywiÊcie byç widoczne i ∏atwo

dost´pne z drogi rowerowej. JeÊli nie b´dà widoczne czy rozpoznawalne z d r o g i
rowerowej, to powinny byç oznakowane dodatkowo.
Numerowanie tras mo˝e u∏atwiç podà˝anie trasami opisywanymi przez drogo-
wskazy. Dodatkowe znaki sà wprowadzane na trasach mi´dzy punktami podejmo-
wania decyzji, które sà oznakowane przy pomocy pe∏nych drogowskazów. Uprze-
dzajàce znaki ostrzegawcze powinny informowaç rowerzystów o zbli˝aniu si´ do
r o z j a z d u ) .

11.5.4 Aspekty techniczne
Znaki rowerowe ANWB sà wypróbowane, wiarygodne i funkcjonujà poprawnie.
Dlatego nadajà si´ na modelowy standard krajowy. Drogowskazy powinny byç
czytelne w ciàgu dnia, jak i w nocy. Dlatego muszà byç umieszczane w pobli˝u la-
tarni lub mieç w∏asne oÊwietlenie.
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Rys. 11.2 Dobrze zlokalizowany plan ulic dzielnicy



11.6 Inne rozwiàzania

11.6.1 Przydro˝ne schrony i w i a t y

Przydro˝ne schrony i wiaty chronià zw∏aszcza przed deszczem. Jako lokalizacje
przydro˝nych wiat powinny byç brane w pierwszej kolejnoÊci pod uwag´ te miej-
sca, gdzie rowerzyÊci muszà regularnie czekaç. Wiaty i schrony sà po˝àdane na:
– trasach rowerowych, ∏àczonych promami, Êluzami i mostami zwodzonymi;
–  w miejscach, gdzie rowerzyÊci zazwyczaj czekajà na siebie (grupy uczniów

i t p . ) ;
–  na przystankach, gdzie rowerzyÊci przesiadajà si´ na rowery (oczywiÊcie, po-

trzebne sà tam tak˝e przechowalnie rowerów, patrz rozdzia∏ 9).
–  w miejscach, gdzie nie ma mo˝liwoÊci znaleêç schronienia na d∏ugich odcin-

kach (trasy poza terenem zabudowanym). W tym przypadku wiaty i s c h r o n y
mogà byç po∏àczone z przystankami autobusowymi.

Przydro˝ne wiaty powinny byç dostatecznie du˝e, aby pomieÊciç tak˝e rowery.
Decydujàc o lokalizacji wiaty trzeba wziàç pod uwag´ fakt, ˝e nale˝y zapewniç
widocznoÊç nie tylko z wiaty w kierunku nadp∏ywajàcego promu, otwierajàcego
si´ mostu itp. ale tak˝e umo˝liwiç obserwacj´ z ulicy tego, co si´ dzieje pod wiata.
Wià˝e si´ to z bezpieczeƒstwem spo∏ecznym.

11.6.2 Miejsca odpoczynku
¸awki i miejsca na piknik sà szczególnie po˝àdane na mi´dzydzielnicowych tra-
sach zamiejskich, które przyciàgajà du˝o ruchu rekreacyjnego. OczywistoÊcià jest,
ze najlepsze w tym celu sà miejsca spokojne; lokalizacje w pobli˝u linii kolejo-
wych, autostrad czy parkingów samochodowych sà mniej odpowiednie.

11.6.3 Us∏ugi na stacjach benzynowych
W przypadku stacji benzynowych, znajdujàcych si´ w pobli˝u g∏ównych tras ro-
werowych, pojawiajà si´ idealne mo˝liwoÊci oferowania rowerzystom us∏ug
w bardzo prosty sposób. Mo˝liwoÊci takie to na przyk∏ad:
–  sprzeda˝ podstawowych artyku∏ów rowerowych, takich jak opony, d´tki, zesta-

wy do napraw roweru, tak aby by∏y one dost´pne tak˝e poza normalnymi godzi-
nami otwarcia sklepów;

–  udost´pnienie przekrytego i oÊwietlonego miejsca, gdzie rowerzyÊci mogà si´
schroniç, czekaç na siebie czy dokonaç prostych napraw;

–  udost´pnienie przechowalni rowerów, tak, aby stacja benzynowa sta∏a si´ odpo-
wiednim miejscem przesiadki na transport zbiorowy lub do czyjegoÊ samocho-
du (“rowerowy carpooling”). Tworzenie tego rodzaju rozwiàzaƒ jest bardzo
mo˝liwe dzi´ki wspó∏pracy mi´dzy sektorem publicznym a p r z e d s i ́  b i o r s t w a m i
prywatnymi – w tym wypadku w∏adzami drogowymi i w∏aÊcicielem stacji ben-
z y n o w e j .

11.6.4 Inne u∏atwienia
Warte zarekomendowania jest umieszczanie wzd∏u˝ tras rowerowych skrzynek
pocztowych, budek telefonicznych, koszy na Êmieci, bankomatów itp. Jest to nie
tylko atrakcyjne dla rowerzystów (bo mogà po∏àczyç wiele podró˝y w jednà), ale
tak˝e dlatego, ˝e taki uk∏ad elementów przyciàga ludzi w godzinach wieczornych,
przez co poprawia si´ spo∏eczne bezpieczeƒstwo trasy rowerowej. Pojemniki do
selektywnej zbiórki szk∏a jako surowca wtórnego powinny byç umieszczane co
najmniej 5 m od pobocza drogi rowerowej, aby uniknàç kawa∏ków szk∏a, które
mogà dziurawiç opony rowerów
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11.6.5 Prowadnice i pochylnie na schodach
Schody – na przyk∏ad prowadzàce do stacji metra – powinny byç wyposa˝one
w pochylnie. Tak˝e mostki dla pieszych, które sà wa˝ne dla ruchu lokalnego, mo-
gà byç wyposa˝one w takie rozwiàzania. Dobrze zaprojektowane pochylnie po-
winny spe∏niaç nast´pujàce wymogi:

– Odleg∏oÊç miedzy pochylnià
a Êciana powinna wynosiç
co najmniej 0,20 m (aby za-
pobiec kolizji peda∏ów ro-
weru ze Êcianà);

– Przy korzystaniu z p o c h y l n i ,
kierownica roweru, sakwy
czy peda∏y nie powinny do-
tykaç por´czy schodów. To
znaczy, ˝e por´cze powinny
byç prowadzone blisko przy
Êcianie. Ponadto, por´cze na
poczàtki i koƒcu schodów
nie powinny byç zawini´te
i poprowadzone do ziemi,
poniewa˝ powoduje to koli-
zje z peda∏ami i s a k w a m i ;

– Pochylnie powinny byç
umieszczone po obu stro-
nach schodów. To nie tylko
zapobiega sytuacjom, kiedy
schodzàcy i wchodzàcy ro-
werzyÊci muszà czekaç na
siebie – ale tak˝e, co jest na-
wet wa˝niejsze, pozwala ro-
werzystom prowadziç rower
po prawej stronie;

– Kàt nachylenia schodów nie
powinien byç wi´kszy, ni˝ 25
stopni. Jest to wa˝ne z d w ó c h
powodów. Po pierwsze, kàt
nachylenia ma bezpoÊredni
wp∏yw na iloÊç energii, po-

trzebnej do pchania roweru pod gór´ (albo do przytrzymywania go przy schodze-
niu). Po drugie, kàt nachylenia cz´Êciowo decyduje, czy tarcza ∏aƒcucha roweru
b´dzie ociera∏a o ziemi´ na szczycie schodów. Przy kàcie nachylenia schodów
wi´kszym, ni˝ 25 proc., pochylnia powinna koƒczyç si´ “krzywà przejÊciowà”,
aby uniknàç tego problemu.
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Rys. 11.3 jeÊli stosuje si´ pochylnie dla rowe-
rów, powinny one byç umieszczone w o d p o-
wiedniej odleg∏oÊci od Êcian.



11.7 Studium przypadku
Lokalne w∏adze wàtpià, czy  prowadzàca przez park droga rowerowa powinna
mieç status g∏ównej trasy rowerowej. Bezpieczeƒstwo spo∏eczne jest w parku po-
wa˝nym problemem. W pewnej odleg∏oÊci le˝y ruchliwa ulica, biegnàca równole-
gle do drogi rowerowej w parku. Jest ona wyposa˝ona w pasy dla rowerów.
Podj´to decyzje o nadaniu drodze rowerowej w parku statusu g∏ównej trasy rowe-
rowej, ale jednoczeÊnie wyraênie zaznaczono, ˝e ruchliwa ulica równoleg∏a  jest
spo∏ecznie bezpiecznà alternatywà (innymi s∏owy – ruchliwa ulica jest cz´Êcià spo-
∏ecznie bezpiecznej sieci rowerowej). Tym niemniej, droga rowerowa w parku jest
równie˝ cz´sto u˝ywana tak˝e po zmroku. Korzysta z niej bardzo wielu rowerzy-
stów i motorowerzystów, zw∏aszcza w godzinach szczytu w zimie. RowerzyÊci re-
gularnie wnoszà skargi na brak oÊwietlenia w parku. Pewien motorowerzysta wje-
cha∏ w drzewo i zosta∏ ranny. Dotychczas polityka w∏adz lokalnych polega∏a na nie
wprowadzaniu oÊwietlenia do parku. OÊwietlenie dawa∏oby tylko z∏udzenie, ˝e
park jest spo∏ecznie bezpieczny, podczas gdy w rzeczywistoÊci tak nie jest.
Po wypadku motorowerzysty, lokalne w∏adze decydujà si´ zainstalowaç oÊwietle-
nie. OÊwietlenie jest na tyle silne, aby widzieç przebieg nawierzchni drogi rowero-
wej, ale nie wystarcza, aby rozpoznawaç z odpowiedniej odleg∏oÊci twarze ludzi.
Aby uczyniç przebieg trasy rowerowej nieco wyraêniejszy, wprowadzono oznako-
wanie poziome osi drogi i poboczy. Pomimo tego jednak droga rowerowa wieczo-
rami nadal nie jest zach´cajàcym miejscem.
Forma nie pozostawa∏a w harmonii z funkcjà (brak oÊwietlenia na g∏ównej trasie
rowerowej). Istnia∏y wàtpliwoÊci co do dostosowania formy do funkcji, poniewa˝
obawiano si´, ze mo˝e to sprowokowaç niezamierzone u˝ytkowanie (jazd´ rowe-
rem przez park w niebezpiecznych godzinach zmroku). Przyj´to projekt, pozba-
wiony tej wady – z ograniczonym oÊwietleniem.
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12. Ocena tras rowerowych



12.1 Wst´p
W tym rozdziale pokazujemy, w jaki sposób mo˝na oceniaç trasy rowerowe
i rozwiàzania dla rowerów. JakoÊç trasy jest okreÊlana przez sum´ jakoÊci
wszystkich zastosowanych rozwiàzaƒ (odcinków i skrzy˝owaƒ). Dla oceny na
poziomie sieci, prosimy skorzystaç z informacji, podanych w rozdziale 3. Tym
niemniej, rezultaty oceny wszystkich poszczególnych tras równie˝ dajà ogólne
wra˝enie jakoÊci na szczeblu ca∏ej sieci.

Cel oceny zale˝y od etapu, na którym znajduje si´ proces planowania (patrz
te˝ 2.5). Ocena mo˝e byç podzielona na oceny szczegó∏owe i oceny ogólne.
Dla radnych (decydentów) wystarczà informacje, na których skrzy˝owaniach
ruch rowerowy ma niedostateczny priorytet. Z kolei projektant b´dzie potrze-
bowa∏ wiedzieç, jakie na tych skrzy˝owaniach sà odleg∏oÊci wzrokowe. Ocena
mo˝e dostarczyç wa˝nych informacji w dwóch fazach procesu planowania,
a konkretnie w fazie “wàskich garde∏” i podczas ustalania programu konkret-
nych rozwiàzaƒ technicznych (patrz te˝ rys. 2.12). Poniewa˝ proces planowa-
nia cz´sto odbywa si´ w sposób cykliczny, mo˝e byç konieczne powtórzenie
oceny. Podczas oceniania, nie nale˝y zwracaç uwagi jedynie na form´. Przy
ewaluacji planu, w szczególnoÊci ocenia si´ u˝ytkowanie.

Ocena mo˝e byç szczególnie u˝yteczna przy podejmowaniu decyzji w sprawie
listy priorytetów. Przy ustanawianiu priorytetów, ustala si´, przy których “wà-
skich gard∏ach” dzia∏ania zostanà podj´te w pierwszej kolejnoÊci (patrz te˝
3.6). Podczas oceny bierze si´ pod uwag´ kryteria, które mogà powiedzieç coÊ
bezpoÊrednio na temat jakoÊci zastosowanych rozwiàzaƒ. Przy ustalaniu prio-
rytetów, istotnà rol´ odgrywajà równie˝ inne kryteria – na przyk∏ad zasoby fi-
nansowe, dylematy polityczne, obowiàzujàce procedury dotyczàce planów
przestrzennych oraz liczba u˝ytkowników dróg, którzy korzystajà z u s p r a w-
nieƒ (efektywnoÊç).

12.1.1 Odniesienie do pi´ciu g∏ównych wymogów
Przez proces oceny tras rowerowych wyjaÊnia si´, czy w wystarczajàcym stop-
niu spe∏niajà one pi´ç g∏ównych wymogów, b´dàcych wyrazem oczekiwaƒ ro-
werzystów. W 2.3 przedstawiono wymogi w podziale na kryteria. Te kryteria
stanowià podstaw´ oceny.

12.1.2 Forma, funkcja i u˝ytkowanie
Ocen´ mo˝na przeprowadziç na trzech poziomach (patrz tez tabela 2.7):
• poziom sieci (patrz rozdzia∏ 3);
• poziom tras (w podziale na g∏ówne, zbiorcze i dojazdowe)
• poziom konkretnych rozwiàzaƒ technicznych (odcinki, skrzy˝owania, ob-

szary przejÊciowe, przechowalnie rowerów).

JakoÊç trasy – tak, jak ju˝ wspomniano – jest okreÊlana sumà jakoÊci poszcze-
gólnych rozwiàzaƒ (odcinków i skrzy˝owaƒ), stanowiàcych t´ tras´. Mo˝na
równie˝ oceniaç trasy tylko w jednym aspekcie, na przyk∏ad stopnia, w jakim
przyjazne dla rowerów sà skrzy˝owania na tej trasie. Oprócz tego, mo˝liwa
jest ocena prowadzona w oparciu tylko o jeden wymóg. W takim przypadku
mamy do czynienia z ocenà tematycznà.
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Ocena powinna wyjaÊniaç, czy dana trasa rowerowa spe∏nia zamierzone funk-
cje oraz/ lub czy obecne jej u˝ytkowanie jest z nimi zgodne. JeÊli wszystko
idzie dobrze, to projekt jest dostosowany do zamierzonej funkcji (na przyk∏ad
sformu∏owanej jako cel) oraz u˝ytkowania (patrz te˝ 12.3). JeÊli jest inaczej, to
ocena poka˝e, gdzie i dlaczego jakoÊç projektu nie odpowiada zamierzonej
funkcji i aktualnemu u˝ytkowaniu.
W zale˝noÊci od celu oceny, na podstawie tabeli w 2.3 mo˝na dokonaç wyboru
jej przedmiotu (trasy lub konkretne rozwiàzania) oraz rodzaju (ogólna, szcze-
gó∏owa, tematyczna).

12.2 Proces oceny
Proces oceny sk∏ada si´ z czterech faz (patrz rys. 12.1)
W fazie pierwszej okreÊlony zostaje cel oceny i jednoczeÊnie okreÊla si´, co
powinno byç oceniane. Czy powinna byç to jakoÊç projektu, czy te˝ nale˝y
skoncentrowaç si´ na u˝ytkowaniu? Takie pytania okreÊlajà kryteria, wed∏ug
których b´dzie prowadzona ocena.
W fazie drugiej okreÊla si´, w jaki sposób ocena zostanie przeprowadzona –
innymi s∏owy, w jaki sposób informacje b´dà analizowane. Niektóre elementy
projektu mogà zostaç ocenione na podstawie mapy, podczas gdy w przypadku
innych, oceniajàcy b´dzie musia∏ udaç si´ na ulic´. Jest oczywiste, ˝e ocena
prowadzona w oparciu o szczegó∏owà map´ zajmuje mniej czasu, ni˝ zbieranie
informacji na miejscu. ZnajomoÊç lokalnej sytuacji jest zawsze bardzo warto-
Êciowa. Niektóre kryteria wymuszajà bardzo szczegó∏owe testowanie projektu,

w przypadku innych wystarcza pobie˝na inspekcja. Ocena prowadzona
“z grubsza” nie musi byç mniej wartoÊciowa od oceny szczegó∏owej. Tym nie-
mniej nie powinno byç tak, ˝e w oparciu o pobie˝na ocen´ podejmuje si´ decy-
zje, które powinny byç podejmowane wy∏àcznie na podstawie oceny szczegó-
∏owej.

Po dokonaniu oceny, rezultaty podlegajà w etapie trzecim przetwarzaniu. Do-
starcza to mnóstwa informacji, których du˝a cz´Êç odnosi si´ lokalizacji. Nie-
odzowny jest system przechowywania tych informacji. Mo˝na je wówczas ∏a-
two prezentowaç i sprawdzaç. Silnie rekomendowane jest przedstawianie re-
zultatów na mapach.
W fazie czwartej jakoÊç konkretnych rozwiàzaƒ i tras zostaje wyra˝ona w kon-
kretnych wartoÊciach, a poszczególnym kryteriom zostajà przypisana konkret-
na waga. Nast´pnie wartoÊç jakoÊci i wspó∏czynniki wagi wszystkich kryte-
riów zostajà zagregowane, dzi´ki czemu uzyskana zostaje koƒcowa ocena ba-
danych rozwiàzaƒ i tras.

12.3 WartoÊci graniczne

W 2.3. g∏ówne wymogi zosta∏y przedstawione w odniesieniu do kryteriów, pa-
rametrów i wartoÊci granicznych. JakoÊç konkretnych rozwiàzaƒ i tras mo˝e
byç mierzona przy u˝yciu tych parametrów. WartoÊci graniczne ∏àczà si´
z wieloma parametrami; jeÊli wartoÊci te nie sà osiàgni´te, to ocena parame-
trów jest niedostateczna.
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JakoÊç g∏ównego wymogu wygody mo˝e byç – miedzy innymi – wyprowadzo-
na z kryterium prawdopodobieƒstwa zatrzymania si´ rowerzysty. Towarzyszà-
cy mu parametr, to ile razy rowerzysta musi si´ zatrzymaç Êrednio na jeden ki-
lometr pokonanej trasy. WartoÊci graniczne w tym przypadku sà wyra˝one
liczbowo i wynoszà: 0,5 dla trasy g∏ównej, 1 dla zbiorczej i 1,5 dla dojazdowej
trasy rowerowej. WartoÊci graniczne mogà równie˝ byç wyra˝one w procen-
tach, szybkoÊci i wielu innych jednostkach.

WartoÊci graniczne muszà – tak, jak to tylko mo˝liwe – opieraç si´ o informa-
cj´ praktyczna. Wiele instytutów i biur prowadzi obecnie badania nad okreÊle-
niem wartoÊci minimalnych. Na przyk∏ad SWOV prowadzi badania nad kryte-
riami, parametrami i wartoÊciami granicznymi dla bezpieczeƒstwa ruchu dro-
gowego

12.4 Odst´pstwa od jakoÊci
W trakcie oceny wyjaÊnia si´, czy i w jakim stopniu osiàgni´ta jakoÊç ró˝ni si´
od zak∏adanej. Dwa logiczne pytania, które powstajà w zwiàzku z tym, brzmià
nast´pujàco:
1. Jak powa˝nie nale˝y potraktowaç odst´pstwo?
Jest logiczne, ˝e jedne aspekty jakoÊci majà wi´ksza wag´, ni˝ inne. W∏adze
drogowe w szczególnoÊci powinny okreÊliç, które kryteria sà najwa˝niejsze.
W tym celu mogà na przyk∏ad zapoznaç si´ z uwagami grup interesu. W punk-
cie 3.6 omówiono, w jaki sposób nast´puje proces przypisania wagi poszcze-
gólnym kryteriom.

2. Jakie wyst´pujà powiàzania z innymi odst´pstwami od za∏o˝onej jakoÊci?
Powiàzania wyst´pujà mi´dzy rozmaitymi aspektami jakoÊci. Wyjàtkowa ja-
koÊç jednego aspektu mo˝e rekompensowaç braki jakoÊci innego, ale mo˝e te˝
ten brak jakoÊci wzmacniaç. Nie zawsze jest ∏atwo okreÊliç, które powiàzania
sà wa˝ne, a poza tym w zale˝noÊci od konkretnej sytuacji mogà wyst´powaç
ogromne ró˝nice. JeÊli mo˝na zdiagnozowaç te powiàzania, to mogà one byç
uwzgl´dnione podczas okreÊlania priorytetów (patrz 3.6).

12.5 Metody oceny
W tej cz´Êci podana jest krótka charakterystyka metod oceny SWOV, Holen-
derskiego Zwiàzku Rowerzystów enfb oraz metoda Grontmij.

12.5.1 Metoda SWOV
Metoda oceny proponowana przez SWOV zajmuje si´ g∏ównym wymogiem
bezpieczeƒstwa. Pojawia si´ tutaj pojecie “odcinka trasy”. Jest to szereg odcin-
ków ulic i skrzy˝owaƒ, które sà bardzo podobne pod wzgl´dem projektu.

Ocena sk∏ada si´ z dwóch modu∏ów:
Modu∏ 1: Analiza projektu w oparciu o oczekiwane zachowanie
Celem tej analizy jest zbadanie na podstawie projektu stopnia, w jakim u˝yt-
kownicy drogi sà nara˝eni na niebezpieczeƒstwo powodowane przez:
• wykonywane przez siebie manewry;
• innych uczestników ruchu, których muszà braç pod uwag´;
• szybkoÊç i nat´˝enie ruchu, w szczególnoÊci zmotoryzowanego.
Analiza ta mo˝e byç zastosowana do ju˝ istniejàcych rozwiàzaƒ, ale tak˝e
mo˝na jej u˝yç na etapie projektowania. Przy pomocy dwóch kwestionariuszy
opisuje si´, które manewry mogà byç wykonywane i przez kogo.



Modu∏ 2: Modele przep∏ywu na podstawie rzeczywistego zachowania.
Celem tej analizy jest, w oparciu o rzeczywiste zachowanie, badanie modeli
istniejàcych przep∏ywów ruchu w poszczególnych  kategoriach u˝ytkowników
dróg i stopnia, w jakim te przep∏ywy prowadzà do utrudnieƒ czy pogarszania
bezpieczeƒstwa.
Rezultaty sà przetwarzane w biurze. Oprócz ukazania odst´pstw od jakoÊci,
próbuje si´ równie˝ wskazaç, jak powa˝ne sà to odst´pstwa. Rezultaty ró˝nych
aspektów oceny sà przedstawiane w tabelach. Ocena powinna byç prowadzona
przez przeszkolonà osob´.

12.5.2 Metoda enfb
Metoda enfb koncentruje si´ na g∏ównych wymogach bezpieczeƒstwa, wygo-
dy, bezpoÊrednioÊci i atrakcyjnoÊci (a zw∏aszcza kryterium bezpieczeƒstwa
spo∏ecznego). Metoda jest opisana w podr´czniku. Rezultaty oceny mogà byç
notowane w notatniku przy u˝yciu kwestionariuszy. Stosuje si´ w nim system
testowy odpowiedzi na wiele pytaƒ.
Rezultaty sà przetwarzane w biurze. Odst´pstwa od projektowanej jakoÊci
i waga tych odst´pstw sà okreÊlane przy u˝yciu “metodologii punktowej”.
W tym celu g∏ówne wymogi sà podzielone na pewna liczb´ aspektów sk∏ado-
wych. Ka˝dy aspekt sk∏adowy otrzymuje ocen´ na postawie udzielanych odpo-
wiedzi. Przy u˝yciu wa˝onej sumy aspektów sk∏adowych, okreÊlona zostaje
punktacja dla g∏ównych wymogów. Wyniki oceny sà przedstawiane w formie
listy dla ka˝dej trasy.
Ocena ta jest bardzo czasoch∏onna. Uwaga w przypadku ka˝dej trasy jest
zwrócona na “wàskie gard∏a”. W zasadzie, dzi´ki istnieniu podr´cznika tej me-
tody, mo˝e jà zastosowaç ka˝dy.

12.5.3 Metoda Grontmij
Metoda Grontmij zwraca przede wszystkim uwagà na projekt konkretnych roz-
wiàzaƒ technicznych. W tym przypadku uwaga jest skierowana na g∏ówne wy-
magania dotyczàce bezpieczeƒstwa, wygody i atrakcyjnoÊci Trasa, która ma
podlegaç ocenie, zostaje wyznaczona na specjalnej, opracowanej w tym celu
mapie. W terenie, na mapie zaznacza si´ jakoÊç przy pomocy kodów i s z k i-
ców. Ta metoda po pierwsze okreÊla istniejàcà jakoÊç i nast´pnie konfrontuje
jà z jakoÊcià projektowanà. Informacje sà przechowywane w bazie danych. Ta
metoda pokazuje jedynie rozmiary odst´pstwa od planowanej jakoÊci; nie war-
toÊciuje wagi tego odst´pstwa.
Zbieranie i przetwarzanie informacji przy zastosowaniu tej metody mo˝e byç
bardzo czasoch∏onne. Mo˝na zaoszcz´dziç wiele czasu przez ocen´ cz´Êci tra-
sy rowerowej przy pomocy aktualnych szczegó∏owych map, najlepiej w skali
1:500. Ale nie jest to mo˝liwe w przypadku wszystkich aspektów projekto-
wych. Poniewa˝ informacje o ocenie sà zapisywane na mapie, sà ∏atwo dost´p-
ne i mogà byç stale sprawdzane. W dodatku informacja mo˝e byç w czytelny
sposób przedstawiona i jest ∏atwa do poprawiania.
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