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Stowo wstepne

Holandia od dziesigcioleci jest krajem rowerow. Nasz kraj jest ptaski, ma umiarkowany
klimat, a ludzie mieszkaja blisko siebie.

Sa to warunki sprzyjajace komunikacji rowerowej. Poprawa standardu zycia i1 nadejscie
ery samochodu spowodowaly, ze rowerowi zaczgto w latach szes¢dziesiatych zagrazac ze-
pchnigcie do roli podrzednej. Podczas kryzysu naftowego roku 1973 i pdznie;j, nastapit jed-
nak punkt zwrotny.

Narastajace zainteresowanie sprawami zdrowia i ochrony $rodowiska spowodowato wzrost
uzycia roweru. Rower jest uzywany do niemal 30 procent podrozy w Holadnii. W ostatnich
latach sprzedaz rowerow osiagngta rekordowy poziom. To dobrze wrozy na przysztosc.
Rower nadal jest popularny.

Rzad holenderski z entuzjazmem zachgca do uzywania rowerow. Czyni tak ze wzgledu na ce-
chy naszego kraju, ale takze po to, aby umozliwi¢ kazdemu z nas podrézowanie tam, gdzie tyl-
ko zechce. Czgsto na niewielkich odlegtosciach rower jest najszybszym $rodkiem lokomocji.
W tym celu rower musi sta¢ si¢ atrakcyjny. Oznacza to dobre drogi rowerowe, rowne na-
wierzchnie, eliminacje zbednych opdznien i dostatecznie duzo miejsca do bezpiecznego prze-
chowywania rowerow.

To wymaga decyzji. Inne rodzaje transportu rowniez domagaja si¢ swoich praw. Przestrzen
jest bardzo cenna w naszym kraju, zwlaszcza w miastach. Budzety - zarowno rzadowe, jak
1 prywatne, nie s3 niewyczerpane.

Wybor roweru jest czgsto wygodny. W ten sposob rower coraz czgéciej zdobywa sobie miej-
sce W naszym systemie transportowym, zaraz za samochodem 1 transportem zbiorowym.
Oczywiscie, nie powinniSmy tez zapominac o pieszych.

Jezdzimy na rowerach bardzo duzo. Ale do niedawna nasza wiedza o ruchu rowerowym byta
bardzo niekompletna. Obecnie zmienia si¢ to bardzo szybko. W ramach Krajowe;j Polityki Ro-
werowe] - Master Plan Bicycle moje Ministerstwo prowadzi wiele badan i doswiadczen. Ni-
niejszy podrecznik projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury jest istotnym rezultatem
zdobytej wiedzy, a jednoczesnie wyrazem praktycznego doswiadczenia wielu 0sob.

Pierwsza inicjatywa wydania tego podrgcznika pojawita si¢ w krggach holenderskiego Zwigzku
Rowerzystow ENFB. Krajowa Polityka Rowerowa - Master Plan Bicycle - umozliwita
wzmocnienie 1 poszerzenie tej inicjatywy. C.R.O.W. zainicjowat powstanie grupy roboczej,
ktora nastgpnie rozpoczeta intensywna pracg. Wraz z wkiadem lokalnych
1 regionalnych wladz zagwarantowane zostato $ciste pofaczenie z codzienng praktyka wielu
0sob. Z cafego serca gratuluje wszystkim zaangazowanym w ten projekt takich rezultatow.
Wszyscy mozemy poczu¢ odrobing dumy.

Obecnie holenderscy planisci, eksperci i inzynierowie ruchu drogowego otrzymali instru-
ment, ktorego bardzo brakowato. Ten instrument nie stuzy jednak do stosowania bez chwili
zastanowienia. Wrecz przeciwnie, zostat pomyslany jako niewielka prowokacja i na tym po-
lega jego pomoc. Ponadto zawiera ogromng ilo$¢ informacji. Niniejszy podrgcznik uwaza ko-
munikacje rowerowa za nieodiaczng czgs¢ catego systemu transportowego.

Takze na szczeblu migdzynarodowym istnieje coraz wigksze zapotrzebowanie na podrecz-
nik takiego projektowania infrastruktury, aby interesy rowerzystow byly w petni brane pod
uwage. Jest oczywiste, Ze w tym celu pytania stawiano pod adresem Holandii. W koricu to
Holandia jest powszechnie znana jako kraj rowerow. Krajowa Polityka Rowerowa - Master
Plan Bicycle - jest powszechnie uznany na szczeblu migdzynarodowym. Od Holandii ocze-
kuje si¢ ogromnego doswiadczenia 1 wiedzy. Dzigki niniejszemu podrgcznikowi to oczeki-
wanie zostaje spetnione, a bardzo wiele pytan otrzymuje odpowiedzi.

JR.H. Maij-Weggen

Minister Transportu



Wstep

W kraju takim, jak Holandia, juz slynnym Z TOWerowego spoleczenstwa,
dalszy wzrost uzycia roweru w celu osiagnigcia jeszcze lepszych standardow
osobistej mobilnosci, w tym bezpieczenstwa 1 ekologii transportu, jest
ogromnym wyzwaniem. Stad konieczne jest takie modyfikowanie sieci drog,
aby jako$¢ podrozy rowerem stawata si¢ porownywalna z jako$cia podrozy
innymi §rodkami transportu (samochod, autobus itp.). W tej dziedzinie
dostgpna w Holandii wiedza 1 doswiadczenie byly znaczne, ale
nieusystematyzowane. Niemniej, zebranie tej wiedzy i doSwiadczenia w jeden
wielozadaniowy podrecznik projektowania wymagato dodatkowych badan,
majacych na celu stworzenie systemowych zatozen i porzadnych podstaw
teoretycznych.

Jestesmy bardzo zadowoleni, ze C.R.O.W. mogta stworzy¢ grupe robocza
ds. mfrastruktury rowerowej we wspotpracy z Ministerstwem Transportu, Ro-
bot Pubhcznych 1 Gospodarkl Wodnej oraz najwazniejszymi w tej dziedzinie
wiedzy organizacjami. Grupa pracowala intensywnie przez dwa i pot roku
1 obecnie moze zaproponowac profesjonalistom niniejszy podrecznik.

Po raz pierwszy wszystkie wymagania, stawiane infrastrukturze rowerowe;j,
zostaly w spdjny sposdb przedstawione, a nastgpnie przettumaczone na jezyk
konkretnych wytycznych dla projektowania rozwigzan inzynierii ruchu. Ni-
niejszy ,,Podrgcznik Projektowania“ nie jest ksiazkg z przepisami, ale zawiera
argumenty 1 wiedzg, ktore moga pomoc projektantowi w staraniach o nadanie
rowerom rownorzednej pozycji w systemie transportowym. Nie oznacza to, ze
grupa robocza twierdzi, ze ,,Podrgcznik Projektowania® jest juz ,,gotowy*; je-
go praktyczne wykorzystanie bez watpienia doprowadzi do poprawek, ktore
zostang uwzglednione w nastepnym wydaniu. W tym sensie sugestie uzytkow-
nikow sg mile widziane.

Podczas finalizacji projektu Grupa Robocza C.R.O.W. sktadata si¢
z nastepujacych osob:

J. Ploeger, Rijkswaterstaat, Transportatation ~ G.J. Nljsink, Krolewski Holenderski Klub

&Traffic Research Division, prezes Turystyczny ANWB

C. Bosselar, Holenderski Zwigzek A.D. Pettinga, Grontmij Consulting
Rowerzystow, enfb Engineers

H. Botma, Uniwersytet Techniczny, Delft D. de Roode, wiadze prowincji Drenthe
M.T. Claus, Rijkswaterstaat, Regional W. Salmons, wiadze miasta Enschede
Directorate Gelderland B.A. Schoep, wladze prowincji Zuid Holland
A. Dijkstra, Instytut Badawczy OTB 1.C. Slebos, Stichting Natuur en Milieu

T. Goedefrooij, Holenderski Zwigzek J.AP. van der Stel, wiadze miejskie Arnhem
Rowerzystow enfb D.AM. Twisk, SWOV - Instytut Badawczy
A.DJ. Hagsman, wladze miejskie Haarlem Bezpieczenstwa Drogowego

C. van den Hulst, wladze miejskie Hagi N,N. Vlasveld, Rijkswaterstaat, Central
I.A. Jonker, wigdze miejskie Groeningen Directorate

J. Louwes, policja Groeningen
W. Mulder, Grontmij Consulting Engineers

Kierownik projektu C.R.O.W.: Th. Michelis



Od wydawcy wydania polskiego

Polski czytelnik otrzymuje ,,Podrgcznik projektowania przyjaznej dla roweréw infra-
struktury®, ktory jest ttumaczeniem holenderskiego opracowania, znanego i powszech-
nie cytowanego jako ,,Sign Up For The Bike*.

Z racji innych uwarunkowan i przepisOw prawnych zawarte w nim zalecenia nie za-
wsze mogg by¢ wprost zastosowane w projektowaniu polskich tras rowerowych.
W Polsce bowiem obowiazuje ,,Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie* (Dz.U. RP nr 43 z dnia 14 maja 1999
poz. 430) oraz ,,Rozporzadzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz
Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 21 czerwca 1999 r. w sprawie znakow
i sygnatéw drogowych® (Dz.U. RP nr 58 z dnia 26 czerwca 1999 poz. 622).

Natomiast niniejszy poradnik moze stuzy¢ polskiemu czytelnikowi jako inspiracja do
dziatan uwzgledniajacych polskie realia. Podrecznik jest bardzo szczegotowy, wiele
poruszanych w nim kwestii moze z polskiej perspektywy wydawac si¢ dos¢ odlegte -
co przejawiato si¢ chocby podczas ttumaczenia w braku wielu polskich odpowiedni-
kow szczegdtowego stownictwa technicznego.

Niemniej, uwage trzeba zwroci¢ na niezwykle szerokie, systemowe
1 precyzyjne podejscie holenderskich inzynierdw, a zwtaszcza probe zobiektywizowania
kryteriow, jakim musi sprosta¢ poprawnie projektowana 1 wykonywana infrastruktura
rowerowa. Podejscie to moze niekiedy nieco wykracza¢ poza oczekiwania polskiego
czytelnika, ale wlasnie takie spojrzenie moze by¢ bardzo cenne, zwtaszcza w kontekscie
niewielkich praktycznych doswiadczen polskich projektantow 1 wiadz, odpowiedzial-
nych za polityke transportows.

Polskie miasta, zduszone lawinowo narastajaca motoryzacja, w niedtugim czasie bgda

zmuszone poszukiwa¢ wysokiej jakoSci rozwigzan alternetywnych wobec samochodow.
Niniejszy podrgcznik z pewnoscia moze by¢ w tym niezwykle pomocny.

Tadeusz Kopta



Podczas prac nad niniejszym Podrgcznikiem Projektowania, w badaniach

i przygotowaniu rysunkow i fotografii brata udziat firma Grontmij Consulting
Engineers; W Bonestroo i G.W.Henzen przyczynili si¢ do powstania odpowied-
nio rozdziatow 4 1 6. Holenderski Zwiazek Rowerzystow enfb obstugiwat sekre-
tartiat techniczny. C.R.O.W. zatrudnit H.P. de Groot do ostatecznej redakcji pod-
recznika. Tlumaczenie na j¢zyk angielski zostato wykonane przez EBC Institute.

Korzystamy z okazji, aby ztozy¢ podzigkowania cztonkom Grupy Roboczej za
ich wkiad w opracowanie tego wyjatkowego dzieta. Wierzymy, ze potwierdzi
ono swoja warto$¢ w praktyce.

K. Nije, dyrektor zarzadzajacy C.R.O.W.
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1. Wprowadzenie

Projektowanie infrastruktury rowerowej nie jest celem samym w sobie. Celem
zorientowanej na uzytkownika instytucji zarzadzajacej drogami powinno by¢
udostgpnienie rowerzystom mozliwie bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecz-
nych 1 wygodnych tras, tworzacych spojny system rowerowych udogodnien.
Z faktu, ze niemal kazdy dom i kazdy cel podrozy w Holandii jest dostgpny
przy pomocy sieci drég i przejazdéw wynika, ze system tras rowerowych —
czesto wysokiej jakosci — juz istnieje. Niniejszy “Podrgcznik projektowania”
prawdopodobnie nigdy by nie musiat powsta¢, gdyby nie gwattowny wzrost
ruchu samochodowego w ciagu ostatnich lat.

Czgsto okazuje si¢ bowiem, ze dla zapewnienia odpowiedniego poziomu bez-
pieczenstwa i wygody konieczna jest budowa specjalnej infrastruktury, ponie-
waz rowery musza dzieli¢ przestrzen drogowa z ruchem zmotoryzowanym,
znacznie intensywniejszym 1 szybszym niz rowerowy. Ponadto, zapewnienie
takiej infrastruktury moze by¢ konieczne, bo liczne trasy, uzywane w przeszto-
Sci przez ruch wolnobiezny, obecnie zostaty przecigte przez drogi samochodo-
we, wodne i linie kolejowe.

Filozofia projektowania

Podrgcznik ASVV [jeden z popularnych podrecznikéw holenderskich - przyp. thum.]
zawiera wielka liczbg uzytecznych zalecen do projektowania infrastruktury rowerowe;,
zaprezentowanych glownie w formie przyktadow. W pracy tej nie dokonano jednak
wprowadzenia do procesu projektowania. W dodatku, ksigzka prébuje dokona¢ inte-
gracji z wymaganiami innych §rodkéw transportu, co prowadzi do kompromisow.



A przeciez projektowanie infrastruktury rowerowej wymaga zasadniczego zbadania
zalezno$ci miedzy rowerzysta, rowerem a infrastrukturg rowerowa. Dopiero, kiedy
projektant osiagnie wiedz¢ o tych zaleznosciach, moze wybra¢ rozwigzanie
projektowe odpowiednie dla danej sytuacji ruchu drogowego przy nieustannie
zmieniajacych si¢ warunkach i ograniczeniach. Podstawa jest tutaj filozofia
projektowania, przedstawiona w rozdziale 2.

Niniejszy ,,Podrecznik projektowania“ zbiera istniejaca wiedzg, wprowadza
nowe podejscia 1 sugeruje rozwigzania optymalne z punktu widzenia rowerzy-
sty. Zaktadamy, zZe istnieje pewne poparcie polityczne dla promocji uzycia ro-
werow. Ksigzka jest adresowana przede wszystkim dla zajmujacych si¢ infra-
strukturg rowerowa wspotpracownikow wtadz lokalnych, ktdrzy muszg reali-
zowac przyjeta przez samorzad polityke przyjazng dla roweru. Jesli wcigz bra-
kuje takiego politycznego poparcia, holenderskie samorzady moga skorzystac
z publikacji ,, Quicker by bicycle; policy manual for a bicycle-friendly
infrastructure “ (,,Na rowerze szybciej; podrecznik polityki na rzecz przyjaznej
dla roweru infrastruktury*). Ta publikacja, rOwniez przygotowana przez
C.R. O. W, przedstawia wiadzom odpowiedzialnym za infrastruktur¢ drogo-
wa argumenty i wiedze¢ niezbgdne do tego, aby przyjazna dla roweru polityka,
oparta na ogolnokrajowej polityce SVV, przybrata konkretng forme.

Historia i poczqtki

Pomyst na zebranie wiedzy w dziedzinie infrastruktury rowerowej istniat od
pewnego czasu. W 1986 r. SVT opublikowata , pierwsza dwudziestke* mitdw
holenderskiej inzynierii ruchu drogowego. Utatwienia dla rowerzystow zajely
bezdyskusyjnie pierwsze miejsca. Wiadze odpowiedzialne za zarzadzanie dro-
gami jednogtos$nie przyznaty, ze w tej dziedzinie wiedza bytfa niedostateczna.
W 1987 r. amsterdamski oddziat Holenderskiego Zwigzku Rowerzystow
ENFB opublikowat ,,Wjken voor de fiets; handboek fietsvoorzieningen en
fietsbeleid*. Ta publikacja byta inspiracja dla powstania w koncu 1990 r.
grupy roboczej C. R. O. W. zajmujacej si¢ infrastrukturag rowerowa. Rozdziaty
21 3 niniejszego “Podrgcznika projektowania” zastgpuja wstepne opracowanie,
przygotowane przez ten zespot w 1990 r.

Amsterdamski oddziat Holenderskiego Zwiazku Cyklistow ENFB wydat no-
wa, poprawiong wersj¢ swojego podrecznika na zamowienie rady miasta Am-
sterdamu jako “Handboek Fiets Amsterdam 1991”. Amsterdamskie do$wiad-
czenia zostaly wykorzystane w rozdziale 8 (Rowerzysci i nielegalne parkowa-
nie samochodow), a takze w innych czesciach niniejszego ,,Podrecznika pro-
jektowania®.

Motorowery

W wielu przypadkach motorowery uzywaja tej samej infrastruktury, co rowe-
ry, ale jest to jedyne podobienstwo migdzy tymi dwoma rodzajami $rodkow
transportu. Rower nie jest motorowerem. Motorowery, czgsciowo w zwiazku
z osigganymi znacznie wyzszymi szybko$ciami, narzucajg inne wymagania in-
frastrukturalne. Niniejszy “Podrecznik projektowania” jest nastawiony na in-
frastrukture rowerowa. Nie oznacza to, ze motorowery w ogole nie sg wspomi-
nane, na przyktad w czesci dotyczacej Sciezek rowerowych z dopuszczonym
ruchem mieszanym rowerowym i motorowerowym (patrz rozdziat 4). Motoro-
wery czesto okazujg si¢ przeszkoda dla rowerzystow. [W Polsce na drogach ro-
werowych ruch motorowerdw nie jest dopuszczany przepisami — przyp. thum.].



Jak czytac podrecznik?

Oczywiscie projektowanie to znacznie wigcej, niz samo robienie rysunkow.
Czasami projektowanie jest meczace, ale zawsze stanowi proces tworczy,
w ktérym trzeba znalez¢ rownowage miedzy forma, funkcja 1 uzytkowaniem
infrastruktury rowerowej. Jest to w szczegdtach przebadane w rozdziale 2 (za-
rys procesu projektowania zostal przedstawiony w 2.4) i rozdziale 3. (sieci
1 trasy). W rozdziatach 4-11 (infrastruktura) warunki tej rownowagi zostaty
opisane w dalszych szczegotach. Poszukiwanie rownowagi migdzy ksztaitem,
funkcja 1 uzytkowaniem jest mysla przewodnig ksiazki. Rozdziat 12 pomaga
w ocenie jakosci infrastruktury rowerowe;j.
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2.1. Wstep

W drugim Strukturalnym Planie Transportu i Ruchu Drogowego (SVV-2)
w czgsci D, punkcie 4 i 15, przedstawione zostaly punkty widzenia polityki na
bezpieczenstwo 1 rozwoj ruchu rowerowego. Te poglady zostaly rozwinigte w ra-
mach Master Plan Bicycle (Krajowa Polityka Rowerowa), ktory zmierza do na-
stepujacego celu:

Wazrost uzycia roweru joko alternatywy dla samochodu, pod warunkiem, ze ilos¢ wypadkéw
z udziafem rowerzystéw (i motorowerzystéw) zostanie drastycznie zredukowana.

Krajowa Polityka Rowerowa wskazuje na szereg mozliwosci, ktore pomoga
W osiggnigciu tego zamierzenia.

Jedng z nich jest poprawa infrastruktury rowerowej. To oznacza wszystkie ula-
twienia techniczne, przeznaczone dla rowerzystow. Niniejszy ,,Podrecznik pro-
jektowania” daje projektantom drdg i innym zainteresowanym stronom wyczer-
pujace (a czgsciowo zupelnie nowe) dane, konieczne do stworzenia optymalnej
infrastruktury rowerowe;j.

Jednym z warunkdéw wzrostu uzycia rowerdw jest konkurencyjnos¢ roweru wo-
bec innych $rodkow transportu na krétkich odlegltosciach. Ta konkurencyjnos¢
odnosi si¢ zardwno do czasu, jak bezpieczenistwa i wygody. Dlatego konieczna
jest infrastruktura, ktora umozliwia bezposrednie 1 wygodne podrozowanie rowe-
rem w atrakcyjny 1 bezpieczny sposob (co oznacza rOwniez poczucie bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym). Mowigc krétko, konieczna jest infrastruktura, ktora da-
je rowerzyscie pozadang jakoS¢ — czyli jest przyjazna dla roweru. Co znaczy: im
bardziej przyjazna dla roweru, tym bardziej zgodna z celem Krajowej Polityki
Rowerowej. Oprocz tego, dobrze funkcjonujaca infrastruktura rowerowa jest klu-
czem do zrdwnowazonego, trwatego systemu ruchu drogowego .

Niniejszy ,,Podrecznik projektowania” opisuje wszystkie kroki, od podjecia
wstepnej decyzji promocji roweru do wykonania infrastruktury. Przyjeto zatoze-
nie, ze ksztalt infrastruktury rowerowej jest stale determinowany (zakiadang)
funkcja 1 (spodziewanym) uzytkowaniem danego elementu infrastruktury .

W czgsécei 2.2. poddano egzaminowi doktadne znaczenie pojecia ,,przyjazny dla
roweru®. Wnioski stad ptynace sa zawarte w pigciu gtdéwnych wymogach w cze-
sci 2.3. Kazdy gtéwny wymog jest podzielony na kilka kryteriow: mierzalnych
czynnikow pozwalajacych zbadac, w jakim stopniu dana infrastruktura jest przy-
jazna dla roweru. Na przykiad w przypadku gtéwnego wymagania dotyczacego
spOjnosci, kryteria to: fatwos¢ znalezienia tras, jednorodna jakos¢, swoboda wy-
boru trasy 1 kompletnos¢. Kryterium moze by¢ mierzalne przy pomocy jednego
lub kilku parametrow. Parametrami kryterium tatwosci znalezienia trasy sa kolej-
no: kompletno$¢ oznakowania pionowego, obecno$¢ oznakowania obszarowego
1 czytelno$¢ nazw ulic.

W czgsci 2.4. zbadana zostata rownowaga mi¢dzy forma, funkcja 1 uzytkowaniem
roweru.

Proces planowania, ktory musi zosta¢ przeprowadzony celem osiaggnigcia przyja-
znej dla roweru infrastruktury, zostat przedyskutowany w 2.5.
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22. Podstawowe zasady projektowania

2.2.1. System rower — rowerzysta

Projektant przyjaznej dla roweru infrastruktury powinien by¢ zaznajomiony
z technicznymi mozliwos$ciami 1 ograniczeniami rowerzysty 1 roweru. Rowe-
rzysta jest rownoczes$nie kierowca, akrobatg i silnikiem. To pofaczenie zadan
zawiera mniej lub bardziej sprzeczne cechy, ktore nadaja rowerzyécie jego
specjalng pozycje w ruchu drogowym. Na przyktad sita mig$ni jest naturalnym
ogranicznikiem predkosci — podczas gdy pewna predkos¢ jest z kolei niezbed-
na do utrzymania stabilnosci roweru. Podobnie, z jednej strony rower jest bar-
dzo narazony na wypadki, ale z drugiej — jest bardzo zwrotny 1 elastyczny
w ruchu drogowym. Zgodnie z holenderskim prawem o ruchu drogowym, ro-
wer jest klasyfikowany jako pojazd wolno poruszajacy si¢, ale jednocze$nie
w miastach nalezy do najszybszych Srodkéw lokomocji.

Ponizej przedstawiamy list¢ cech charakterystycznych:

1. Rowery sq napedzane silg ludzkich migsni
To znaczy, ze w przyjaznym dla roweru projekcie drogi straty energii musza
by¢ minimalizowane

2. Rowery sq niestabilne
Utrzymujac si¢ tylko na dwoch kotach, rowerzysta nieustannie unika upadku.
Boczne podmuchy wiatru, zawirowania powietrza spowodowane przez wiel-
kie samochody ci¢zarowe, nierdwna nawierzchnia drogowa czy zmuszanie do
zmniejszenia predkosci jazdy — wszystko to okresla stabilno$¢, a wraz z nia,
przestrzen konieczng do manewrow.

3. Rowery nie majq strefy zgniotu

Narazenie rowerzystow na wypadki jest oczywiste — co wynika chocby ze sta-
tystyk. Tym niemniej, wtadze odpowiedzialne za organizacj¢ ruchu, majg tutaj
bardzo duzo do powiedzenia. Moga da¢ rowerzystom ,,przestrzenng‘ strefe
zgniotu, dziatajaca jako przestrzen dla manewru w sytuacji
niebezpiecznej. W istocie rowerzysta moze balansowa¢ nawet na pasie szero-
koSci dwudziestu centymetrow, ale taka akrobacja nie powinna by¢ punktem
wyj$cia dla procesu projektowania. Kiedy nagle otw1eraja si¢ drzwi
samochodu, dodatkowa przestrzen na drodze rowerowej moze nawet uratowac
zycie. Rowerzysci, jako stabsi uzytkownicy drog, nie powinni by¢ zmuszani
do jazdy wsérdd szybko poruszajacych si¢ samochodow czy
w intensywnym ruchu ci¢zarowek.

4. Rowery raczej nie majq zawieszenia
Dlatego roéwna nawierzchnia jest minimalnym warunkiem dla przyjaznej dla
roweru infrastruktury.

5. Rowerzysci podrozujq pod golym niebem
Ma to swoje zle, ale rowniez dobre strony. Schron przeciwdeszczowy czy
wiata eliminujg cze$¢ zwigzanych z tym problemow. Zalety podrézowania
pod golym niebem powinny by¢ podtrzymywane 1 wzmacniane przez odpo-
wiedni projekt trasy rowerowej. Dlatego jest bardzo wazne, aby zwracac
uwage na okolice, przez ktorg ma przejezdzaé rowerzysta.
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6. Rowerzysci to istoty spoleczne
Dlatego powinni moc jezdzi¢ w parach — obok siebie. Jest to istotne zwlaszcza,
kiedy spodziewamy si¢ znacznych ilosci rowerzystow, podrozujacych rekre-
acyjnie czy dla przyjemno$ci. W dodatku, mozliwos$¢ jazdy parami obok siebie
daje rodzicom mozliwo$¢ bezpiecznego kontrolowania dzieci.

7. Czlowiek nie jest maszynq — a rowerzysta tez niq nie jest
Istnieja pewne ograniczenia, co do ilosci i zlozonosci zadan, ktore moga by¢
wykonane przez rowerzyste. Projektant powinien uszanowac te ograniczenia,
biorgc pod uwage mniej doswiadczonych 1 mniej sprawnych fizycznie uzyt-
kownikow drog.

W procesie projektowania drég dla samochodow, charakterystyki 1 ograniczenia
pojazdu sa powszechnie uznanym punktem wyjscia. Wygoda 1 bezpieczenistwo
idg w parze. Podobne podejscie jest rGwnie uprawnione w projektowaniu infra-
struktury rowerowej. Do tego niezbgdne jest ustalenie listy warunkOw ogranicza-
jacych i listy wymagan projektowych.

Warunki ograniczajgce

Warunki ograniczajace s3 to warunki, ktdre zawsze nalezy spetnia¢ bez wzgledu

na uzytkowanie i funkcje projektowanego elementu infrastruktury. Przy projekto-

waniu infrastruktury rowerowej istnieje pig¢ warunkow ograniczajacych, stoso-

wanych bezwzglednie i zawsze. Dotyczg one:

— przekroju skrajni (patrz 2.2.2.)

— jazdy parami obok siebie (brak dalszych danych)

— opor, do$wiadczanego podczas jazdy przez rowerzyste (patrz 223)

— granic stresu fizycznego i umystowego, na ktory narazony jest rowerzysta (patrz
224)

—ruchu rowerowego jako integralnej czgsci ruchu drogowego i systemu transpor-
tu oraz polityki towarzyszacej (patrz 2.2.5.).

Wymagania
Wymagania sg warunkami zaleznymi od uzytkowania i funkcji danego projektu;
wymogi te moga zosta¢ podzielone na kryteria, ktore z kolei maja parametry
1 ograniczenia (patrz 2.3.). Z charakterystyki systemu rower-rowerzysta wynika
réwniez piec istotnych wymagan dla przyjaznej dla roweru infrastruktury. Moga
one zosta¢ streszczone w nastepujacy sposob:
— Minimalizacja oporu
Prowadzi do kryteriéw dla wymogow dotyczacych wygody i bezposredniosci
— Optymalizacja stresu mentalnego
Prowadzi do kryteriow dla Wymogow dotyczacych wygody i bezpieczeristwa
— Uwzglednienie stopnia narazenia rowerzystow jako stabszych uczestnikow ruchu
Prowadzi do kryteriow dla wymogdéw dotyczacych bezpieczeristwa
— Uwzglednienie potrzeb rowerzystow, dotyczacych otoczenia i planowania
Prowadzi do kryteriow dla wymogdéw dotyczacych atrakcyjnosci
— Zapewnienie petnej i czytelnej infrastruktury. To prowadzi do kryteriow dla
zasadniczego wymogu dotyczacego spdjnosci

Te pig¢ gtéwnych wymogdw: spdjnosc, bezposredniosc, atrakcyjnosc, bezpieczen-
stwo 1 wygoda, oraz odnoszace si¢ do nich kryteria sa przedstawione w 2.3. W roz-
dziatach 4 do 11 te wymogi sa konsekwentnie stawiane rozwigzaniom, dyskutowa-
nym w poszczegolnych przypadkach.
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2.2.2. Przekroje i skrajnia

Aby moc uczestniczy¢ w ruchu drogowym, rowerzysci potrzebuja pewnej prze-
strzeni. Ta przestrzen jest okre$lona rozmiarami roweru i rowerzysty oraz balan-
sowaniem na boki podczas jazdy, ktdre jest zjawiskiem normalnym, stale wyste-
pujacym podczas jazdy rowerem.

Droga balansowania

Rower jest pojazdem jedno$ladowym. Stabilno$¢ uzyskuje dzigki szybkosci. Przy
predkosci okoto 20 km/h jest mozliwe stabilizowanie roweru przy pomocy ru-
chow ciafa 1 delikatnych manewrow kierownica. Powyzej 20 km/h rower mozna
utrzyma¢ w stabilno$ci bez wysitku. Im nizsza predko$¢, tym wigcej ruchow ciata
jest niezbedne do utrzymania rownowagi.

Oprocz predkosci, na stabilnos¢ roweru wplywaja rowniez pionowe nierdwnosci
nawierzchni drogi. Przyktadami sa dziury w jezdni czy nierowne polfaczenie
dwdch réznych nawierzchni. Boczny wiatr réwniez moze pogorszy¢ stabilnos¢
roweru, zwlaszcza, jesli podmuchy sg nieregularne 1 ze zmieniajacych si¢ kierun-
kow —na przyktad w poblizu wysokich budynkéw. Podobnie, wielkie c1¢zarowk1
prze]ezdzajace z duza predkoscig w poblizu rowerzysty, powoduja silne zawiro-
wania powietrza.

To, co moze catkowicie zaktdci¢ rownowagg rowerzysty, to $liska nawierzchnia,
pokryta $niegiem czy lodem. Nie tylko niemal niemozliwe jest hamowanie, ale
trudne staje si¢ utrzymywanie kierunku jazdy 1 pokonywanie zakretow. Pojazdy
jednosladowe sa znacznie bardziej narazone na niebezpieczenstwa $liskiej na-
wierzchni, niz dwuslady.

Rozne sposoby, dzigki ktorym rowerzysci utrzymuja kierunek jazdy, zostaty
szczegolowo zbadane .

Powyzej predkosci 11 km na godzing, szerokos$¢ trasy konieczna do zapewnienia
manewrowania wynosi 0,2 m. Boczny wiatr 1 nierownos$ci nawierzchni majg
ograniczony wplyw na zmiany kierunku jazdy; zmuszaja jednak do poszerzenia
pasa do 0,3 m. Przyjmujac skrajni¢ RONA , uwzgledniamy margines przestrzeni
potrzebnej do manewrowania. Poza tym trzeba zda¢ sobie sprawe, ze rowerzysci
maja ograniczone mozliwosci utrzymania rdwnowagi i dlatego maja tendencje do
przekraczania Sredniej szeroko$ci pasa marginesu manewrow.

Jesli rowerzysSci muszg jecha¢ wolniej niz 11 km/godz., to potrzebuja wigcej prze-
strzeni, utrzymujac rOwnowage przez manewrowanie kierownicg. Ma to miejsce
na przyktad na skrzyzowaniu z sygnalizacja Swietlng, kiedy rowerzy$ci ruszaja

Tabela 2.1. Standardowe wymiary roweréw

wymiary przetozenia

dtugos¢ 95% <1,90m rowery turystyczne 44 %
szeroko$é 100 % <0,75m sportowe 93%
wysokos$¢ kierownicy 5% < 0,88 m (rower wyscigowy) wyscigowe 100 %

poziom wzroku

masa

95 % <1,12m

5% < 1,00 m (dzieciecy lub poziomy)
95 % <181 m

5% < 12,80 kg (rower wyscigowy)
50% | <17.80kg
95% | <2560kg
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z miejsca. Szczegolnie znaczne odstgpstwa od kierunku jazdy na wprost maja
miejsce podczas jazdy z predkoSciami nizszymi niz 5 kilometrow na godzing.
Stosunkowo duza szeroko$¢ pasa jest potrzebna takze podczas zatrzymywania

czy zsiadania z roweru.

Rozmiary rowerdéw zaleza od producentow i rowerzysty. Jedyny regulowany
przepisami rozmiar roweru to jego szeroko$¢ — najwigksza dopuszczalna to 0,75
metra. Ta wielko$¢ wraz z marginesem przestrzeni do manewrowania okresla
skrajni¢ drogi rowerowej. Tabela 2.1. zawiera szereg rozmiaréw, ktore w prakty-

ce s3 najczesciej spotykanymi rozmiarami rowerow.
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2.2.3. Opor

Rowery sa napgdzane sita mig$ni rowerzysty. Moc, ktora rowerzysta moze wyge-
nerowac, jest ograniczona (patrz 2.2.4). Dodatkowe opory nie sg pokonywane na-
ciSnigciem na pedat gazu, ale wymagaja dodatkowego wysitku fizycznego. Jesli
go zabraknie, rezultatem jest zmniejszenie predkosci. Przyjazny dla roweru pro-
jekt drogi jest w naturalny sposob ukierunkowany na ograniczenie do minimum
strat energii. Dlatego warto przyjrzec si¢ doktadnie gtownym czynnikom, powo-
dujacym straty energii.

Sato:

— straty wynikajace z tarcia w fozyskach 1 fancuchu

— opory toczenia wystepujace miedzy opong a nawierzchnig

— opor wiatru (w tym mozliwy wiatr z naprzeciwka)

— straty wynikajace z wibracji ramy, siodetka i opon

— praca hamulcow 1 przerzutek

— przyciaganie ziemskie podczas podjazdu pod gore

—10zne opory, w zaleznosci od predkosci jazdy.

:
| a0,

%’ ' Spadek 3%
2 | 400.
300 _
Wiatr czotowy 3m/s
2000
Opor wiatru
100
Opory toczenia
______ | Tarcie mechaniczne
i L 10 15 20 25 30

Szybkos$¢ (km/h)

Rysunek 2.2 Zewnetrzna energia konieczna do pokonania przez rowerzyste
poszczegolnych sit oporu w zaleznosci od predkosci jazdy.

Na rysunku 2.2 podana zostata relacja migdzy oporem a szybkoscia. Oczywiscie,
opor grawitacyjny ma miejsce tylko przy zmianach wysoko$ci. Energia zuzyta
podczas jazdy pod gore jest czgSciowo rownowazona zjazdami z gory.

Opor jest wyrazony nastgpujacym wzorem :

P, =(0,0981m +0,0721°m + 0,374ev_2) * v
Gdzie
P ... =moc (W) potrzebna do utrzymania statej predkosci v (m/s)
1 = §rednie nachylenie (%)
m = masa catkowita roweru i rowerzysty
Ve = wzgledna predkosS¢ rowerzysty w stosunku do otaczajacego powietrza
(m/s) (v, = v+v, ecost)
4 = bezwzgledna predko$¢ rowerzysty (m/s)
Vi = predko$¢ wiatru (m/s)
t =kat migdzy kierunkiem wiatru i kierunkiem jazdy rowerzysty (rad)
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Opory toczenia 1 straty energii spowodowane wibracjami zaleza gtownie od stan-
dardu nawierzchni 1 jakichkolwiek jej nierownoS$ci. Przy wysokim ci$nieniu
w oponie 1 na plaskiej, rownej nawierzchni opory toczenia siggaja 0,06 N/kg; na
nawierzchni o gorszej jakosci moga by¢ wielokrotnie wyzsze. Z dos¢ ograniczo-
nej literatury przedmiotowej "” wynika, ze rdwnos$¢ nawierzchni i sposoby jej fa-
czenia maja wigkszy wplyw na opory toczenia, niz szorstko$¢ i tekstura. Te ostat-
nie cechy maja natomiast wplyw na stabilno$¢ 1 bezpieczenstwo rowerzysty.

Efekt oporu wiatru staje si¢ istotny tylko przy wyzszych predkosciach (powyzej
20 km/godz.). Wiatr czotowy (takze wiejacy pod katem) jest jednak czynnikiem
istotnym takze przy niskich predkosciach, a jego znaczenie ros$nie wraz z jego
predkoscia. Odmiennie, niz na przyktad zaglowki, rowerzysci nie mogg korzystac
z wiatru bocznego. Wiatr boczny powoduje tarcie, odczuwane przez rowerzyste
jako opor, czesciowo z powodu swoich niekorzystnych objawow aerodynamicz-
nych. Kiedy mamy do czynienia z silnymi turbulencjami — jak to si¢ zdarza mig-
dzy budynkami, zmiany w kierunku wiatru mogg by¢ dodatkowym utrudnieniem
dla rowerzysty, ktorego jazda jest spowalniana i w konsekwencji musi pedalowa¢
z wigkszym wysitkiem.

Projektant drogi 1 wiadze odpowiedzialne za zarzadzanie drogami moga mie¢
wazny wplyw na ograniczanie iloSci energii traconej przez rowerzyst¢. Za kaz-
dym razem, kiedy rowerzysta musi si¢ zatrzymac na $wiatlach, energia kinetycz-
na zgromadzona podczas pedatlowania jest bezpowrotnie tracona. Tak wigc rusza-
jac z miejsca, za kazdym razem rowerzysta musi pokonac’ opor tarcia statycznego
i bezwiadnosc. J ednym z celow przyjaznego dla roweréw prOJektowama powinno
wiec byc ograniczanie do minimum miejsc, gdzie rowerzysta musi si¢ zatrzy-
mywac.

2.24. Stres

Jazda na rowerze wymaga od rowerzysty wysitku zardwno fizycznego, jak 1 psy-
chicznego. Wysitek fizyczny jest konieczny do poruszania roweru. Wysitek umy-
stowy jest niezbedny do bezpiecznego poruszania si¢ w ruchu drogowym.

Rowerzysci nie maja jednolitych cech charakterystycznych. Wrecz przeciwnie: ce-
cha charakterystyczng holenderskich rowerzystow jest szerokie spektrum spoteczne
co do wieku, pici czy motywow, dla ktorych poruszaja si¢ na rowerze.

W niektorych okoliczno$ciach jako standard projektowy bierze si¢ na przykiad
szybko poruszajacego si¢ rowerzyste, dOJezdzaJacego do pracy (chocby przy
okreslaniu predkosci projektowej). Jednak czesciej punktem odniesienia na
przykiad dla okreslenia dopuszczalnych nachylen czy czasow przejazdu begdzie
starszy uzytkownik roweru o ograniczonych mozliwo$ciach fizycznych.
W jeszcze innych przypadkach projekt bedzie dostosowany do potrzeb mto-
dych, niedo§wiadczonych, a czasem nierozwaznych rowerzystow (np.
uwzgledniony zostanie poziom polozenia oka rowerzysty, dyscyplina prze-
strzegania sygnalizacji $wietlnej czy ztozonos¢ skrzyzowan).

Odpornosc fizyczna

Granica dynamicznej sity migsni w jednostce czasu jest okreslana jako odpornos¢
fizyczna. Jednostka odniesienia jest absolutna odporno$¢ fizyczna na stres. Jest to
maksymalne obcigzenie, ktore mozna wytrzymac bez przerwy przez cztery minu-
ty. Jednostka miary wygody jest stosunek migdzy obcigzeniem i1 odpornoscia
absolutng. Odporno$¢ zalezy od rodzaju aktywnosci (sport, praca w fabryce, rekre-
acja). Odpornos$¢ zmniejsza si¢ z czasem, zgodnie z wartoscig logarytmiczna V.
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W ten sposob szybkos$¢, z jaka porusza si¢ rowerzysta zalezy nie tylko od oporu,
jaki musi pokona¢, ale takze od czasu, w jakim pokonuje stres 1 od motywu, dla
ktorego podjat podréz rowerem. Podczas jazdy rowerem do pracy, rowerzysta
wytrzyma silniejsze obcigzenie wiatrem, wiejacym od czola, niz w przypadku
jazdy rekreacyjne;j. Istotny jest tutaj motyw podrozy — ludzie chca dotrze¢ do pra-
Cy na czas.

Poziom odporno$ci bezwzglednej zmniejsza si¢ z wiekiem. Rowniez odpornos¢
fizyczna na stres u kobiet jest $rednio nizsza niz m¢zczyzn. Van Laarhoven *? skom-
pilowatl duzg ilo$¢ danych na temat odpornosci rowerzystow 1 zbadal mozliwosci
opracowania na ich podstawie modeli predkosci. W tym celu okreslono punktem od-
niesienia jako standard rowerzyst¢ — mezczyzng w wieku 50-60 lat. W okresie czte-
rech do pigciu minut maksymalna moc generowana przez rowerzyste (absolutna
odpornos¢) osigga okoto 100 W. Dla okresow szczytowych (okoto jednej minuty) ab-
solutna odporno$¢ sigga 150-200 W. Podczas nieco diuzszych okreséw maksymalna
odpornos¢ fizyczna dla m¢zezyzn migdzy 50 1 60 rokiem zycia sigga okoto 85 W.
Odporno$¢ kobiet w tej kategorii wiekowej sigga okoto 80% odpornosc1 m@zczyzn
Oczywiscie kazdy dobrze wytrenowany rowerzysta bedzie miat wyzsze poziomy
odpornosci.

Odpornosc na stres psychiczny

Rowerzysci sg nie tylko narazeni na stres fizyczny, ale takze na wysitek psychiczny.
Kierowanie rowerem, utrzymywanie rownowagi 1 utrzymywanie kierunku jazdy —
wszystko to wymaga pewnego wysitku umysfowego. W dodatku, udziat w ruchu
drogowym wymaga zdolno$ci do koncentracji. Rowerzysta nieustannie musi dosto-
sowywac si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow oraz do innych uczestnikéw ruchu dro-
gowego. Nie bez powodu rowerzysci najwygodniej czuja si¢ jadac z predkoscia 16-
-20 km/godz. na cichej drodze rowerowej, bez skrzyzowan czy innego ruchu, ktorym
musieliby si¢ przejmowac. Napigcie psychiczne podczas jazdy jest w takich warun-
kach minimalne. Szybko$¢ taka pozwala na bardzo stabilne prowadzenie roweru,
mozna nim jecha¢ nawet bez trzymania rak na kierownicy. Co wiecej, przy tej pred-
kosci efektywno$¢ pracy migsni jest optymalna - tak, ze mozna jecha¢ na rowerze
praktycznie godzinami. Badania nad systemem drég rowerowych w miescie Delft
pokazaly, ze poprawa wygody jazdy na rowerze jest istotnym warunkiem, stymulu-
jacym wicksze uzycie roweru. Brak komfortu, lub tez stopien niewygody, w duzym
stopniu odnosi si¢ do ,,do$wiadczania przez rowerzystow okolic, przez ktore przejez-
dza“ oraz do ,,subiektywnego poczucia niebezpieczenistwa®. Innymi sfowy: odnosi
sie do poczucia zagubienia, zdarzajacego si¢ w niejasnych, zagrazajacych czy me-
czacych warunkach ruchu drogowego.

Skargi na warunki ruchu drogowego pojawiaja si¢, kiedy osiagniety zostanie
krytyczny poziom napigcia migdzy wymogami sytuacji (stresor, bodziec stre-
sowy) a osobistymi trudno$ciami w radzeniu sobie z tymi przeszkodami ),
Punkt krytyczny jest osiagany, kiedy uzytkownik drogi stwierdzi, ze nielatwo
jest sprostac wymogom sytuacp ze wzgledu na brak doswiadczenia (d21601
mlodziez) czy pogarszajace si¢ umiejetnosci (ludzie starsi). Istnieje powigzanie
migdzy wygoda a bezpieczenstwem ruchu drogowego. Kiedy zwigksza si¢
stres, wzrasta prawdopodobienstwo popetnienia btgdow. W dodatku statystyka
wypadkow drogowych wskazuje, ze mlodziez 1 osoby starsze nie tylko maja
problemy z wygoda, ale takze sa bardziej narazeni na wypadki.
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Koncentracja wypadkow wskazuje na to, ze forma, funkcja 1 uzytkowanie nie po-
zostaja w rownowadze. Ale projektant moze wykry¢ problemy z rOwnowaga
formy, funkcji i uzytkowania takze analizujac inne sygnaty.

W zaleznosci od poziomu projektu, o ktorym mowa (poziom sieci, poziom pola-
czen, poziom konkretnych rozwigzan technicznych), stres ¥ przejawia si¢ na roz-
ne sposoby. Uzytkownik drogi zachowuje si¢ w sposob inny, niz przewidywat
projektant. Ponizej przedstawiona zostata pewna 1los¢ mozliwych form nieprze-
widywalnych zachowan na tych trzech poziomach.

Poziom sieci

Brak komfortu moze by¢ czynnikiem w podejmowaniu decyzji czy podrézowacé
czy nie, a jesli tak, to jaki rodzaj Srodka transportu wybrac¢. Wsrdd osob starszych
zanotowano sporg ,,mobilnos¢ zduszong“. Mobilnos¢ zduszona oznacza, ze osoby
te pozostaja w domach, poniewaz np. nie sg zdolne porusza¢ si¢ z szybkoscia
obecnego ruchu drogowego. Dzieci sa wozone do szkoty samochodami ze wzglg-
dow bezpieczenstwa. Rowniez wiele kobiet boi si¢ uzywac¢ rowerdw w nocy
w zwigzku z ryzykiem napasci.

Poziom polqczen

Ludzie uczestniczacy w ruchu drogowym rowniez moga zachowywac si¢ w spo-
sOb zmniejszajacy stres. Na przyktad planujac swoje trasy, unikaja niebezpiecz-
nych obszarow, sygnalizacji Swietlnej czy miejsc uwazanych za nieprzyjemne.

Poziom konkretnych rozwiqzan technicznych

Zachowanie komunikacyjne odmienne od zaplanowanego moze si¢ zdarza¢ w sy-

tuacjach ruchu drogowego dziatajacych jak stresory (czynn1k1 stresogenne). To

znowu oznacza, ze faktyczne zachowania sg inne, niz przewidywane przez pro-
jektanta. Sygnatami tego moga by¢ nastepujace zachowania:

— starsi rowerzySci zatrzymuja si¢ 1 zsiadaja z roweru nawet wtedy, kiedy maja
pierwszenstwo. Inne formy zachowania zwigzane z nieformalnym pierwszen-
stwem takze naleza do tej kategorii.

—rowerzys$ci masowo przekraczaja skrzyzowanie na czerwonym $wietle, uwaza-
jac, ze oczekiwanie na zmiang $wiatet nie ma sensu;

— wydzielone drogi rowerowe nie sg uzywane, poniewaz inna trasa jest szybsza,
bardziej porgczna lub bardziej atrakcyjna.

W koncu mozliwa jest sytuacja, kiedy brak wygody jest bardzo bliski rzeczy-

wistemu wypadkowi (,,niemal-wypadki®). Takie konflikty moga by¢ notowane

przy pomocy technik obserwacji konfliktow, takich jak na przyktad metoda

DOCTOR ®.

Wygoda czy jej brak raczej nie moga by¢ mierzone obiektywnie, chociaz zacho-
wanie unikajace stresu i uniknigte w ostatniej chwili wypadki sa catkiem dobrym
wskaznikiem. W rzeczywistosci to wlasnie uzytkownicy drog sa w najlepszej po-
zycji do osadzenia sytuaciji, kiedy dzieje si¢ co$ ztego. Po prostu wskazuja na gra-
nice wtasnych mozliwosci psychofizycznych. Kazde pojawienie si¢ efektu ,,wa-
skiego gardta® moze by¢ uzyteczng informacja dla projektanta systemu rowero-
wego, wiele mowigca o poczuciu komfortu rowerzysty.

2.25. Zintegrowany ruch i system transportowy

Troche historii

W wielu wypadkach rowerzysci musza dzieli¢ przestrzen drogowa z innymi uzytkowni-

kami drog. Kiedy w koncu dziewigtnastego wieku na ulicach pojawity si¢ rowery, nie sta-

nowito to zadnego problemu. Jedynym zmartwieniem przy budowie drdg byt bruk. Nie
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bez powodu Dunlop uzyt swojej pierwszej pneumatycznej opony wiasnie w ro-
werze. Pierwsze drogi rowerowe powstaty z my$la o poprawie wygody rowerzysty.
Wiele si¢ zmienilo z nadejsciem samochodu. Chociaz ilo$¢ aut byta nieporowny-
walna z dzisiejszymi standardami (w 1931 r. w Holandii byto 67 000 samochoddw
osobowych i okoto 2,5 miliona rowerow), to jednak pojawienie si¢ samochodu
oznaczato niebywale zmiany w sieci drogowej. Szybkosci i nat¢zenie r6znego ro-
dzaju ruchu drogowego nagle staty si¢ bardzo zroznicowane, co przyniosio znaczny
wzrost wypadkow. Z powodow bezpieczenstwa ruchu drogowego, ruch rowerzy-
stow 1 pojazdow zmotoryzowanych coraz czgsciej byt rozdzielany. Drogi rowerowe
powstawaty celem zapewnienia szybszego, niezaktoconego przejazdu szybszych
form komunikacji. Podejscie do ruchu rowerowego byto czysto techniczne — w sen-
sie zarzadzania ruchem — i nie do konca zintegrowane.
Rozwdj sytuacji w ostatnich dekadach zmienit sposob, w jaki postrzegany jest
transport. Gwaltowna poprawa poziomu zycia doprowadzita do ogromnego wzro-
stu mobilnosci opartej o samochod. Drugg strong tego zjawiska byta ogromna pre-
sja na srodowisko (zdrowie i1 bezpieczenistwo). W niektorych obszarach zurbanizo-
wanych sie¢ drogowa grozi zakorkowaniem 1 w konsekwencji zagrozeniem swobo-
dy poruszania si¢ "?. Dzisiejsze problemy transportowe moga by¢ rozwigzane tylko
w sposob zintegrowany 7. Przy takim podejsciu do ruchu drogowego i transportu
jako systemu, wyréiniamy nast@pujace elementy:
—ludzie, rdznigcy si¢ znacznie mozliwoSciami i ograniczeniami psychofizyczny-
mi podobnle Jak motywami podrozy 1 zachowaniami komumkacyjnyml
—pojazdy, zroznicowane znacznie W uzytecznosci, osiaggach, zasiegu 1 poziomie
bezpieczenstwa biernego
— infrastruktura, ktora silnie zalezy od pojazdéw ale takze od dostepnosci miej sca
—prawodawstwo 1 szczegolowe przepisy, lub zarzadzanie trzema wyzej wymie-
nionymi elementami, zarbwno w poprzedzajacej fazie projektowe;j jak i podczas
zarzgdzania ruchem.
System pozwala ludziom na dokonywanie podrdzy koniecznych z powodow spo-
tecznych lub ekonomicznych.

Chociaz w obecnej sytuacji wszystkie elementy sa uwzglednione w fazie kon-
strukcyjnej, niemniej system jest daleki od doskonatosci. Dowodzi tego wielki
spoteczny koszt samego systemu (brak bezpieczenistwa 1 koszty srodowiskowe).
Kluczem do rozwigzania problemu jest lepsze zarzadzanie systemem, co
w ogromnym stopniu jest zadaniem wiadz. Wtadze, w szczegdlnosci odpowie-
dzialne za system drogowy, dopuszczanie pojazdow do ruchu (rejestracja pojaz-
dow) 1 wydawanie pozwolen na ich uzywanie (prawa jazdy) maja ograniczony
wplyw na rzeczywiste zarzadzanie ruchem: nie ustanawiajg rozktadow jazdy, jak
robi to na przyktad kolej. Biezace uktadanie si¢ spraw ruchu drogowego pozosta-
wione jest decyzjom wszystkich rodzajow indywidualnych uczestnikow ruchu
drogowego. Jest to powdd dla wyprzedzajacej, strukturalnej interwencji w:

— ksztalt (forme;) infrastruktury i priorytety ]CJ powstawama
— wymogi wobec pojazdow, w tym wyposazenie i rejestracje
— szkolenia 1 wymogi zachowan ze strony uzytkownikow drog.

Aby osiagna¢ dobry projekt infrastruktury rowerowej, niezb¢dne jest zintegrowa-
ne podejscie, w ktorym bierze si¢ pod uwage skale 1 poziom funkcji drogi rowero-
wej (patrz 2.4.2). Wyjasnienie pojgcia zintegrowanego mysSlenia jest przedstawio-
ne ponizej, w stosunku do poszczegdlnych pozioméw planowania.
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Zintegrowane podejscie na poziomie sieci.

Zintegrowane myslenie zaczyna si¢ w fazie planowania. Jednym z podstawowych
warunkdw jest takie projektowanie systemu, aby poszczegolne elementy byty
w nim umieszczane w odpowiednich miejscach 1 w odpowiednim czasie,
a koszty zewnetrzne (bezpieczenstwa, Srodowiskowe) byly jak najnizsze. Sifa ro-
weru objawia si¢ zwlaszcza w przypadku podrozy na krotkie odlegtosci i przy je-
go uzyciu jako srodka transportu miedzy domem a przystankami Srodkow trans-
portu publicznego. Anahzy trendow transportowych w obszarach mlejsklch po-
winny pokazac, ktore miejsca s3 warte tego, aby inwestowac czas i energie we
wzmocnienie pozycji roweru. Z punktu widzenia efektywnosci ekonomicznej nie
ma sensu inwestowa¢ w potezny system transportu publicznego, jesli podroze
w danym obszarze s3 relatywnie krétkie. Taka inwestycja jest bardziej odpowied-
nia, jesli alternatywa dla samochodu proponowana jest w obszarze, gdzie rowery
sa mniej popularne. *¥

Zintegrowane myslenie na poziomie polgczen

System drég rowerowych jest czescia catego systemu ruchu drogowego. Wielu
rowerzystow podrézuje w ten sposdb z wyboru i jest Swiadomymi konsumen-
tami — podroznikami. Regularnie dokonuja wyboru innych $rodkow transportu,
zwlaszcza, kiedy bezposrednio$¢, bezpieczenstwo 1 wygoda uzycia roweru po-
zostawiajg wiele do zyczenia. Rowerzysci nie sg stabymi uzytkownikami drog.
Sa natomiast narazeni na wypadki w konfrontacji z szybko poruszajacym si¢
ruchem. Ten fakt w wielu wypadkach wymaga specjalnej uwagi. Unikanie ko-
lizji miedzy roznymi typami ruchu przez ich catkowita separaCJc; jest posunig-
ciem radykalnym ale czasami koniecznym. Mozna réwniez szuka¢ innych
rozwigzan, takich jak obnizanie predkosci samochodow lub ograniczanie ruchu
zmotoryzowanego na waznych trasach rowerowych.

Kiedy zajmiemy si¢ programem wymagan, bedziemy brali pod uwage trzy ty-
py drog: gtéwne, zbiorcze 1 dojazdowe. Wyjasnienie szczegoiow takiego po-
dziatu jest przedstawione w punkcie 2.4 i w rozdziale 3.

Zintegrowane myslenie na poziomie konkretnych rozwiqzan technicznych
Poniewaz rowerzysci zastuguja na réwne traktowanie, nie powinni by¢ obda-
rzani z taski pozostalg przestrzenig drogowa czy otrzymywac niepotrzebny ni-
komu innemu czas na skrzyzowaniu z sygnalizacja Swietlng. Jakos¢, ktora ofe-
ruje si¢ rowerzystom, musi by¢ mierzona takimi samymi kryteriami, jak jakos$¢
oferowana innym uzytkownikom drég. W tym kontekscie, zintegrowane my-
slenie oznacza, ze ruch drogowy jest postrzegany jako potaczone dziatanie
stron, ktore w zasadzie sg gotowe na przestrzeganie zasad. Na przyktad warun-
kiem unikania kolizji jest kontakt wzrokowy miedzy rowerzystami 1 kierowca-
mi. Konfrontacja migdzy dwoma uczestnikami ruchu drogowego, ktorzy nie
moga mie¢ kontaktu wzrokowego, z definicji nie jest bezpieczna. Planowanie
infrastruktury ma silny wptyw na mozliwos$ci kontaktu wzrokowego poszcze-
gblnych uczestnikdw ruchu. Ale tutaj pojawia si¢ tez zasada: rowne prawa,
réwne obowigzki. Kiedy uzytkownicy drég sa traktowani rowno i otrzymuja
efektywna infrastruktur¢, mozna od nich wymaga¢ koniecznej dyscypliny.
Z pewnoscig dotyczy to takze rowerzystow.

22



23 Program wymogow

Wszystkie wymagania i Zyczenia rowerzystow mozna przedstawi¢ w formie pig-
ciu gtownych wymogow. Te gtéwne wymogi zostaty przedstawione pod nastgpu-
jacymi hastami:

Spojnosc
Infrastruktura rowerowa tworzy spojna catos¢ 1 jest potaczona z wszystkimi
zrédtami i celami podrozy rowerowych.

Bezposrednios¢
Infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezposrednie
polaczenie (tak, aby objazdy byly jak najkrotsze)

Atrakcyjnosc
Infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia,
ze jazda na rowerze jest atrakcyjna.

Bezpieczeristwo
Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego — za-
rowno rowerzystow, jak i innych uzytkownikow drog.

Wygoda
Infrastruktura rowerowa umozIliwia szybki 1 wygodny przeptyw ruchu rowero-
wego.

W zasadzie przyjmuje si¢, ze jesli jeden lub wigcej gtdéwnych wymogow (spoj-
no$¢, bezposrednios¢, atrakcyjno$c, bezpieczenstwo czy komfort) nie jest spetnio-
ny, to infrastruktura rowerowa musi zosta¢ przebudowana.

W nastgpnym podrozdziatach gtowne wymogi zostang szczegétowo omowione
pod wzgledem kryteriow. Omowione zostang relacje migdzy poszczegdlnymi
kryteriami 1 gldwnym wymogiem; innymi stowy, dlaczego dane kryterium daje
dobry opis gtéwnego wymogu.

Nastepnie, dla kazdego kryterium zostanie podanych jeden lub wigcej parame-
trow, ktdre czynig je mierzalnymi.

Na koniec, poszczegdlnym parametrom zostang przypisane wartos$ci granicz-
ne, przy ktérych pozytywna ocena infrastruktury jako przyjaznej dla roweru
si¢ zmienia na negatywng. Jest oczywiste, ze te warto$ci graniczne moga si¢
zmienia¢ w roznych sytuacjach i okolicznosciach. Innymi stowy, konkretna
wielko$¢ wartosci granicznych jest zalezna od wiedzy o wzajemnych powigza-
niach parametrow, kryteridw i celow. Oprocz tego prawdg jest, ze wiedza
o niektdrych relacjach jest wciaz niewystarczajaca. Stad w niektorych wypad-
kach nie podano zadnych warto$ci granicznych.

Wartos$ci graniczne parametrow sa, w wiekszos$ci, okreslone (spodziewanym)
uzyciem danego rozwigzania technicznego. Mozna to zilustrowac nastepu;ja-
cym przyktadem. Jednym z pigciu wymogdw jest wygoda. Kryterium jest ob-
strukcja, czyli zaburzenie ruchu. Na poziomie konkretnego rozwigzania tech-
nicznego, waznym parametrem jest prawdopodobienstwo spotkania z innymi
uczestnikami ruchu. Im szersza droga rowerowa, tym mniejsza szansa kolizji
1 konfliktu, a w rezultacie wypadku. Ale oprocz szerokosci drogi rowerowe;j,
istotna jest rOwniez intensywnos$¢ jej wykorzystania; ona tez okresla ilo$¢ koli-
zji. Dlatego przedstawiono rozne warto$ci graniczne dla rdznej intensywnosci
wykorzystania drog rowerowych roznej szerokosci.
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W nastgpnych rozdziatach ,,Podrecznika projektowania® omowiono szczegoto-
wo abstrakcyjne kryteria dla stale zmieniajacych si¢ okolicznosci 1 innych
marginalnych warunkow przestrzennych. Naturalnie, niemozliwe jest opisanie
wszystkich sytuacji, dotyczacych uzycia 1 okolicznos$ci przestrzennych. Tym
niemniej. w wielu miejscach przedstawiono konkretne przypadki, ilustrujace
jak projektant znalazt najlepsze rozwiazanie, rOwnowazace forme (ksztatt),
funkcje 1 uzycie.

Tabela 2.2 Gtowny wymdg spojnosci.

Kryterium parametr wartos¢ graniczna
sie¢ trasy
gfowne zbiorcze dojazdowe

fatwosc kompletnos¢ n.d. brak przerw n.d. n.d.
znalezienia oznakowania

istnienie przy wiezdzie n.d. przy wiezdzie | n.d.

lokalnych map do miasta do dzielnicy

czytelnoéc nd. n.d. n.d. czytelnoé¢ dla

nazw ulic rowerzystéw
Jjednorodnoscé | liczba km. 70% na n.d. n.d. n.d.
Jjakosci pokonywanych na |trasach

trasach najwyzszej | gtéwnych

jakosci w sieci
ilo$é zmian n.d. minimalna nieustalona nieustalona
jakosci na wartos¢ wartos¢
kilometr trasy
swoboda liczba co najmniej dwie, | co najmniej dwie, | co najmniej dwie| 100-150 m
wyboru tras alternatywnych| z czego jedna z czego jedna z czego jedna | odlegtosci
trasy o réwnej dlugosci | bezpieczna bezpieczna bezpieczna migdzy dwoma

spotecznie spotecznie spotecznie réwnoleglymi
trasami.

kompletno$é | liczba 100 % n.d. n.d. n.d.

faczonych miejsc,
zrédet i celéw

podrézy

n.d. = nie dotyczy
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Tabela 2.3 Gtdwny wymaog bezposredniosci
Kryterium parametr wartosc graniczna
sie¢ trasa
gtdwna | zbiorcza dojazdowa

predkosé predkosé n.d. 30 km/h 25 km/h 20km/h
rzeczywista | projektowa
(zmierzona)
opbznienie | $redni czas n.d. 15 sek/km | 20 sek/km | 20 sek/km
(czas) stracony na

oczekiwaniu

(np. na skrzy-

zowaniu)
diugosé wspdfezynnik | jak naj- 1,2 1,3 1,4
objazdu wydtuzenia mniejsza
n.d. = nie dotyczy

2.3.1 Spdjnosc¢

Glowny wymog spdjnosci obejmuje wszystkie wymagania dotyczace koniecz-
nosci dotarcia do celu podrozy. Na poziomie sieci, oznacza to, ze powinny ist-
nie¢ trasy taczace wszystkie zrodta i cele podrozy rowerzystow. Na poziomie
polaczen 1 poziomie konkretnych rozwigzan technicznych, oznacza to, ze ro-
werzysta moze fatwo znalez¢ droge i rozumie logike sieci. To znaczy, ze
w sensie planowania miasta, rowerzysta moze stworzy¢ we wlasnej glowie
,mape‘ sieci drég rowerowych.

2.3.2 Bezposredniosc

Kiedy podroz rowerem jest diuzsza, niz samochodem, staje si¢ to istotnym czyn-
nikiem, dla ktorego wybieramy samochod, a nie rower. Z drugiej jednak strony,
wielu kierowcow wydaje si¢ by¢ gotowych do uzywania roweru zamiast samo-
chodu, o ile jest to szybsze 1 wygodniejsze. Wszystkie czynniki, majace wplyw na
czas podrézy, sa przedstawione pod hastem giownego wymogu, jakim jest bezpo-
srednios¢. Kryteriami sg szybkos$¢ poruszania si¢, opoznienia i dlugos¢ objazdow.
Predkos$¢ projektowa drogi rowerowej nigdy nie powinna by¢ nizsza niz
10 km/godz., co wynika zaréwno z potrzeby zapewnienia komfortu, jak i bezpie-
czenstwa (stabilnosci). Rekomendowana predko$¢ projektowa to 25-30 km/godz.
Z lekkim wiatrem w plecy, sa to catkiem czgsto spotykane predkosci rowerow.
Z punktu widzenia przeptywu ruchu, predkos$¢ projektowa 30 km/godz. daje
idealng drog¢ rowerowa. Predkos¢ projektowa jest wazna na przyktad przy
projektowaniu tukéw, obszarow widocznosci czy wzniesien 1 spadkow. Na
gtownych drogach rowerowych — kategorii, ktora musi sprosta¢ najwyzszym
wymaganiom — wartoscig graniczng jest 30 km/godz. Kiedy droga rowerowa
jest przeznaczona dla mieszanego uzytkowania wspdlnie z motorowerami, nor-
mga jest 40 km/godz., przynajmniej poza terenem zabudowanym. Na drogach
rowerowych nalezacych do innych kategorii, dopuszczalne sa nieco nizsze
predkosci projektowe.

Kryterium op6znien jest wyrazone w sekundach na kilometr. Kiedy w praktyce bra-
ne sa pod uwage fragmenty diuzsze niz kilometr, korzysta si¢ z wartosci Sredniej.
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Na rysunku 2.3 przedstawiono cechy charakterystyczne sieci w
a) Geldorp i b) Delft.

Wspdlczynnik wydfuzenia

Wspotczynnik wydtuzenia jest stosunkiem najkrotszej mozliwej odlegtosci miedzy
dwoma punktami po drodze i w locie ptaka. Wspdtczynnik wydiuzenia sam w sobie
nie ma wielkiego znaczenia. Musi zosta¢ odniesiony do odlegtosci. Wysoki wspot-
czynnik wydtuzenia jest znacznie mniej korzystny w przypadku dalszych odlegtosci,
niz krotkich tras, poniewaz bezwzgledna dtugo$¢ objazdu jest znacznie wigksza. Kaz-
da sie¢ ma swoje wiasne cechy charakterystyczne. Sg one okreSlane przez zbadanie
wielkiej liczby losowo wybranych relacji migdzy zrddiami, a celami podrozy
1 porownanie odleglosci objazdow z odlegtosciami w linii prostej. Cecha
charakterystyczng sieci jest $redni wspotczynnik wydtuzenia, wyliczony dla
wszystkich relacji.

Przedstawione na rys. 2.3 linie nie wskazuja Zadnego standardu, ale jedynie s3 pomoca
w porownaniu czynnikow objazdu w roznych relacjach migdzy zrodtami a celami po-
drozy. W Delft, Sredni wspotczynnik wydiuzenia siggnat 1,21. To znaczy, ze geometria
sieci zmusza rowerzyste do pokonywania o 21% wigkszych odlegiosci, niz gdyby poru-
szat si¢ po linii prostej. W Geldorp Sredni wspotczynnik wydtuzenia siggnat 1,27. Ale
w tej miejscowosci nachylenia sa znacznie wigksze 1 0znacza to, ze proporcjonalnie
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Rys. 2.4 Dobry przyktad rozwiqzania spetniajqgcego wymaog bezposredniosci.

w miarg wzrostu rzeczywistych odlegtosci, wspotczynnik wydtuzenia (objazdu) zmniej-
sza Si¢.

2.3.3 Atrakcyjnosc
Zachowanie rowerzystow jest okreslane wielkg liczbg czynnikéw. Tym niemniej,
czynniki te moga r6zni¢ si¢ zasadniczo w zalezno$ci od poszczegolnych rowerzy-
stow — czy jechaé na rowerze, a jesli tak, to ktorg droga. Niektore aspekty jazdy
na rowerze, uwazane przez jedng osobg za pozytywne, prze mne} moga by¢ odrzu-
cane jako negatywne. Pod hastem ,,atrakcy]nosc kryja si¢ czynniki psycholo-
giczne, ktore mozna ogdlnie wyrazi¢ jako ,,doswiadczenie. Badania ITS w 1978
roku byty pionierska praca w tej dziedzinie w Holandii ®". Réwniez wstgpne
i koncowe badania, prowadzone w Delft “” dostarczyly wiedzy, w jaki sposdb po-
wigksza si¢ potencjat wykorzystania roweru, kiedy pewne ograniczenia jego uzy-
cia sg usuwane.
W przypadku gtéwnego wymogu atrakcyjnosci trudno jest podac¢ wartosci gra-
niczne parametrow poszczegolnych kryteriow. Tak, jak juz wspomniano, wy-
nika to czg$ciowo z faktu, ze atrakcyjnos¢ jest sprawg osobistego zdania. Nie
wyklucza to jednak faktu, ze skargi rowerzystow zastuguja na powazne trakto-
wanie, nawet, jesli ich obiektywne skwantyfikowanie jest trudne.
Kryterium ,,poczucia spotecznego bezpieczenstwa* rtowniez zostalo zaliczone do wymogu
atrakcyjnosci. W porownaniu Zwolle i Bredy * jasne okazato si¢, ze poczucie spotecznego
bezpieczenstwa jest w duzym stopniu czynnikiem determinujagcym uzycie roweru, zwlasz-
cza po zmierzchu. Takze w tym przypadku jest prawda, ze skargi daja projektantowi najlep-
sza wskazdwke, ktdre miejsca powinny by¢ poprawione w zakresie bezpieczenstwa spo-
lecznego przez zmiang zatozen przestrzennych i lepsze zaplanowanie okolicy. W rozdzia-
le 11 (planowanie tras) problem ten jest przedyskutowany bardziej szczegdtowo.
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Table 2.4 Gtéwny wymég atrakcyjnosci

kryterium parametr warto$¢ graniczna
siec trasa
gtéwna zbiorcza dojazdowa
skargi liczba <xxna 1000 |<yyna 1000 | n.d. nd.
skarg mieszkarcéw | przejezdzajacych
ograniczenie 80% redukcji | n.d. n.d. n.d.
liczby wg planu
skarg
widocznosé oéwietlenie n.d. 7 lux/m? 7 lux/m? n.d.
powierzchni
przez lampy
uliczne
widok rodzaj nd. patrz 11.4
rolinnosci
kgt obserwacji | n.d. 50 50 50
szanse oélepienia | nie znane
bezpieczeristwo liczba zgtoszonych | jak najnizsza | n.d. n.d. n.d.
spoteczne kradziezy
i zniszczen
roweréw
procent ofiar max. 5% n.d. n.d. n.d.
kradziezy
roweréw!?
obecnosé nd. 50% dtugosci | 50% dtugosci | 75% dtugosci
budynkéw trasy trasy trasy
mieszkalnych
krajobraz liczba zmian n.d. warto$é graniczna nie okreslona
krajobrazu
na km
mozliwosci patrz teoria | n.d.
orientacji K. Lynch?0

n.d. = nie datyczy

Uwaga: gtéwny wymadg bezpieczer'lstwa odnosi si¢ wytacznie do bezpieczenstwa
ruchu drogowego (obiektywnego i sublektywnego) Tam, gdzie w dalszych czg-
Sciach ,,Podrecznika projektowania“ znajduja si¢ odniesienia do probleméw bez-
pieczenstwa, dotycza one wyltacznie bezpieczenstwa ruchu. Poczucie bezpieczen-
stwa spotecznego (obiektywne i subiektywne) jako kryterium jest zawarte w wy-

mogu atrakcyjnosci.

Przy ocenie sytuacj¢ ruchu drogowego i badaniu istniejacych rozwiazan, dobre
kryterium oceny gtéwnego wymogu bezpieczenstwa tworzy czestos¢ zdarzania
si¢ wypadkow drogowych.
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Tabela 2.5 Gtéwny wymég bezpieczenstwa

kryterium parametr warto$¢ graniczna
siec trasy
gtéwne ‘ zbiorcze ‘ dojazdowe
ofiary liczba ofiar | -50% Wypadek émiertelny z udziatem rowerzysty
wypadkéw | $miertelnych | (SVV; okres | zawsze pocigga $ledztwo, czy projekt
drogowych 1986-2010) | infrastruktury miat wptyw na jego
zaistnienie
liczba -40% Miejsca koncentracji wypadkéw z udziatem
rannych (SVV; okres | rowerzystéw (,czarne punkty”) zawsze

1986-2010) | pociggaiq badania, czy projekt infrastruktury
miat wplyw na ich zaistnienie

prawdopodo- | patrz 3.1.1 | jak najnizsze | wybér oddzielenia lub mieszania ruchu
biefstwo zgodnie z 4.2.3
kolizji z somo-
chodami
zlozonosé punktacja nie okreslona warto$é¢ graniczna
jazdy rowerem | wg SWOV?
skargi - liczba skarg | jok najmniejsza
poczucie w poszczegél-
bezpieczefiswa | nych
miejscach

W fazie planowania trudno jest trafnie ocenic¢ efekty, jakie przyniosa srodki bez-
pieczenistwa ruchu drogowego. Kryterium dla giéwnego wymogu bezpieczen-
stwa, wyrazone w granicznej wartosci dla wypadkow drogowych ma niewielka
warto$¢: w fazie projektowania nie zdarzyty si¢ wypadki, ktére mozna zbadac.
Projektant moze skorzysta¢ ze statystyki zdarzen drogowych. W zasadzie mozna
powiedzie¢, ze aby osiggna¢ trwale bezpieczng sytuacje drogowa, powinno si¢
unikac¢ kolizji ruchu rowerowego z szybkim ruchem zmotoryzowanym. Kiedy ta
sama przestrzen jest uzywana wspolnie przez rowery i ruch samochodowy, zto-
zonos$¢ kolizji migdzy nimi powinna zosta¢ ograniczona. Niniejszy ,,Podrecznik
projektowania” daje pierwsze wyttumaczenie konkretnych wymogdw projektowych.
Rowerzysta ustanawia gorng granic¢ ztozonosci - ludzka natura powoduje, ze w da-
nym czasie moze zosta¢ wykonana tylko ograniczona ilo$¢ dziatan.

Wszystkie czynniki odnoszace si¢ do utrudnien lub opdznien spowodowanych przez
,waskie gardia“ czy braki w infrastrukturze, wymagajace dodatkowego wysitku ze
strony rowerzysty, przynaleza do gtéownego wymogu wygody. Kazdy dyskomfort,
spowodowany zbednym stresem odnosi si¢ gtéwnie do bezpieczenstwa i dlatego
wchodzi w zakres tego wymogu jako kryterium ,,zlozonosci jazdy na rowerze*.
Gtowny wymdg wygody wynika z wiedzy, ze z duzym czy nieregularnym obcig-
zeniem wysitkiem fizycznym (zatrzymywanie si¢, ruszanie, ponowne zatrzymy-
wanie itd.), jazda rowerem staje si¢ mniej wygodna. Rowniez niedogodnosci spo-
wodowanie wibracjami powoduja, ze jazda rowerem staje si¢ mniej przyjemna.
Obcigzenie mig$ni podczas jazdy rowerem dotyczy dynamicznej pracy nog, co
jest bardzo efektywne z ergonomicznego punktu widzenia ®”: mi¢§nie nog nie tyl-
ko s najsilniejsze w catym ludzkim ciele, ale takze najefektywniej zamieniajg
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Tabela 2.6 Gtéwny wymég wygody
kryterium | parametr warto$¢ graniczna
siec trasy
gtéwne | zbiorcze |dojazdowe

réwnos¢ | tekstura n.d. zadnych  |zadnych  |zadnych
nawierzchni | podfuzne/ nieréwnosci | nieréwnosci | nieréwnosci

poprzeczne

nieréwnosci
pogérko- | parametr obejmuje n.d. nie ustalona warto$é graniczna
watosé liczbe podjazdéw

jako procent

na km; patrz 25
utrudnienia | prawdopodobienstwo | n.d. minimalna |minimalna | minimalna
ruchu ze spotkanie innych

uczestnikéw ruchu

przerwie podréz

rowerzysty
prawdopo- | ile razy rowerzysta n.d. 0,5 1 1,5
dobiefistwo | musi si¢ zatrzymaé
zatrzymania | ($rednio na km)
utrudnienia | wiatr nd. minimalna predko$¢ jazdy 10 km/h
z powodu
pogody énieg nd. nie ustalona warto$¢ graniczna
n.d. = nie dotyczy

energie na pracg. Efektywno$¢ dynamicznej sity ndg wynosi 20-25 proc. Kraze-
nie krwi jest bardzo dobre dzigki nastgpujacym kolejno po sobie napr¢zeniom
1 rozprezeniom mig$ni. Kiedy mozna pedatowa¢ regularnie 1 ptynnie, krazenie
substancji odzywczych 1 tlenu we krwi 1 wydalanie substancji zbgdnych (kwas
mlekowy) funkcjonuje perfekcyjnie. Kazda grupa mig$ni ma swdj wiasny, opty-
malny rytm. Dla mig¢$ni no6g wynosi on okofo 50 cykli na minut¢. Kiedy krazenie
odzywczej krwi jest nizsze niz 30 cykli na minut¢, mig$nie ndg mecza si¢ szyb-
ko — dlatego, ze kwas mlekowy nie moze by¢ wydalany dostatecznie szybko.
Zakwaszenie mi¢$ni zachodzi znacznie szybciej, jesli statyczna praca (sam
wysitek) musi by¢ wykonywana wraz z dynamiczng pracga migsni. Trzydziesci
cykli na minut¢ moze by¢ uwazane jako dolny limit dla wygodnej jazdy na ro-
werze. Na holenderskim rowerze miejskim przy statym oporze ta wielkos¢ od-
powiada predkosci 10 km/godz. Ta wielko$¢ tworzy wigc graniczng wartos¢
dla parametru utrudnien powodowanych przez wiatr.

2 4. Projekt funkcjonalny

2 4.1 Forma, funkcja i uzytkowanie

Zanim projektanci moga zacza¢ pracg, musza dokfadnie wzig¢ pod uwage, jaka
ma by¢ zamierzona funkcja i dla jakiego uzytkowania planuje si¢ dane rozwigza-
nie. Aby osiagna¢ sukces, konieczne jest, aby forma pozostawata w zgodzie z wy-
maganiami funkcji 1 uzytkowania.
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Przede wszystkim projektant wybiera forme, ktora najlepiej pasuje do zamie-
rzonej funkcji 1 spodziewanego uzytkowania. Planowana funkcja jest pochod-
ng programu wymogdow, opisanych w punkcie 2.3. Wspomniane wartosci gra-
niczne Wskazujq warunki, ktdre musi spetni¢ projekt. Spodziewane uzytkowa-
nie moze zosta¢ zbadane. W zaleznoS$ci od fazy procesu planowania (przygoto-
wanie lub ewaluacja), badanie to bedzie opiera¢ si¢ na kalkulacjach przysziej
sytuacji lub obserwacji sytuacji istniejace;j.

Nlestety, w praktyce zdarzajq si¢ liczne sytuacje, kiedy forma, funkqa 1 uzytko—
wanie nie s3 poprawnie zrownowazone. Istniejg trzy sposoby przywrocenia row-
nowagi:

— zmiana projektu

— wplyw na uzywanie/ zachowanie

— zmiana funkcji (i uzytkowania)

Forma

Najbardziej oczywistym poczatkiem procesu projektowania jest poszukiwanie
0dp0w1edn1ej formy (ksztaltu) dla funkc;ji 1 uzytkowania. W praktyce jednak wy-
da]e sie, ze na pozadang rownowage migedzy ksztaltem, funkcja i uzytkowaniem
maja wplyw czynniki zewngtrzne. Ksztalt (forma) wybrana na podstawie funkcji
czy uzytkowania moze by¢ niemozliwa do zrealizowania wskutek postulatow
przestrzennych, zglaszanych przez inne strony. W tym wypadku interesy rowe-
rzystow konkurujg z innymi. Ten dylemat moze powsta¢ na przyktad tam, gdzie
wystepuje konflikt intereséw w planowaniu sieci réznych rodzajow transportu.

W takiej sytuacji musi by¢ brany pod uwagg interes innych stron. Jest rozsadne,
aby w takiej sytuacji wspotpracowac z planistami transportu publicznego czy ru-
chu drogowego nad funkcjonalnoscig — na przyktad — zajecia terenu, pierwszen-
stwa, czy priorytetow na sygnalizacji §wietlnej dla innych systemow transportu.
Szczegotowa analiza tych zréznicowanych interesow jest przedstawiona w szcze-
gotach w punkcie 3.5.

Uzytkowanie

Jesli interes czynnikow zewnetrznych jest na tyle wazny, aby zapobiec wykona-
niu projektu zgodnie ze wskazowkami zawartymi w ,,Podreczniku projektowa-
nia“, to nalezy zbada¢, czy mozna wywrze¢ wplyw na uzytkowanie projektowa-
nego rozwigzania technicznego. Oczywiscie, uzytkowanie rozwigzan technicz-
nych dla innych §rodkoéw transportu tez moze zosta¢ zmienione. Jesli na przyktad
pozadane jest wybudowanie drogi rowerowej ze wzgledu na wielko$¢ strumienia
1 szybko$ci ruchu zmotoryzowanego, ale brak jest wolnej przestrzeni, mozliwg al-
ternatywa bedzie redukcja strumienia oraz/lub redukcja szybkosci ruchu zmotory-
zowanego. Oprocz tego, cykliczna natura procesu projektowego umozliwia po-
wrot do projektowania tras, kiedy pojawiaja si¢ problemy na poziomie konkret-
nych rozwigzan technicznych. Na przyktad, opracowujac wysokiej jakosci droge
alternatywna, uzycie ,,problematycznej* trasy moze by¢ zminimalizowane.

Funkcja
W koncowym przypadku zmieniona moze zosta¢ funkcja. To oznacza, ze trasa
bedzie spetnia¢ inng funkcje, niz przewidziana w fazie projektowania. Na przy-
ktad trasa gtéwna otrzyma funkcj¢ dojazdowa. Jesli uzytkowanie nie zmienia sig,
lub nie pojawia si¢ zadna alternatywa dla trasy gtdwnej, moze to oznacza¢ obni-
zenie ogolnego poziomu jakosci calej sieci.
Podsumowujac, najwazniejsza sprawa podczas projektowania sieci rowerowej,
drog rowerowych czy konkretnych rozwigzan technicznych jest znajdowanie
réwnowagi miedzy forma, funkcja 1 uzytkowaniem danego projektu.
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Jest jasne, ze ta rOwnowaga moze zosta¢ osiagni¢ta w drodze cyklicznego proce-
su. Projekt musi by¢ wielokrotnie poprawiany, a jego zatozenia weryfikowane za-
nim bedzie gotowy. Czasami trzeba bedzie zredefiniowad cele. Zaangazowani
w ten proces projektanci i decydenci musza sobie zdawac sprawe, ze rzadko ktdre
rozwigzanie techniczne (np. droga) moze spetni¢ wszystkie oczekiwane funkcje.
Decyzja o osiagnigciu rownowagi migdzy forma, funkcja i uzytkowaniem moze
zosta¢ podjeta tylko wtedy, kiedy wszystkie alternatywy zostang zbadane 1 po-
winny by¢ dobrze umotywowane.

Niniejszy ,,Podrgcznik projektowania wskazuje, ktore interesy rowerzystow mo-
ga zosta¢ uwzglednione czy ochronione przy dokonywaniu poszczegdlnych wy-
boréw. Mozna w ten sposob zmierzy¢ stopien, w jakim dana polityka jest przyja-
zna dla roweru.

Podczas dyskutowania problemdéw sieci rowerowej oraz tras rowerowych (roz-
dziat 3) oraz réznych konkretnych rozwigzan technicznych (rozdziaty 4 do 11),
kwestia triady, tworzonej przez forme, funkcj¢ i uzytkowanie bedzie wracac raz
po raz w odniesieniu do konkretnych tematdéw, poruszanych w poszczegolnych
rozdziatach.

24.2. Jakosc.

Infrastruktura rowerowa moze zosta¢ zaprojektowana dla trzech pozioméw
planowania: sieci komunikacji rowerowe;j jako catosci, drog rowerowych, oraz
poszczegolnych konkretnych rozwigzan technicznych. Kazdy poziom ma swo-
je wilasne specyficzne problemy projektowe. Zadaniem projektanta jest nie-
ustannie odnajdywac¢ roéwnowage mi¢dzy forma (ksztattem), funkcja i uzytko-
waniem na kazdym poziomie (patrz 2.4.1).

W tabeli 2.7 funkcja jest opisana jako potaczenie celow uzytkowama 1 poziomu
jakosci. W tym kontekscie Jakoscu; 1nfrastruktury rowerowej sg catkowicie zo-
biektywizowane oceny wartosci pigciu gtdwnych wymogow. Aby wyrazi¢ ja-
ko$¢ infrastruktury rowerowej w kategoriach koficowych ocen (stopni), oprocz
dobrego instrumentu pomiarowego, konieczny jest pewien wglad w polityczne
uwarunkowania, zwigzane z poszczegdlnymi zasadniczymi wymogami. Ta wie-
dza jest niezb¢dna, aby umozliwi¢ wyliczenie poszczegolnych wartosci.

Jesli w koncu okazuje si¢, ze warto$ci graniczne nie zostaly przekroczone dla zad-
nego kryterium, wtedy oczywiscie osiagnieta jakos¢ jest dobra. Sprawy staja si¢
jednak nieco bardziej skomplikowane, jesli wartosci graniczne sa dotrzymane
w przypadku jednych wymogdw gtéwnych, a w przypadku innych — nie. Ten pro-
blem jest zbadany blizej w rozdziale 3.6 (okreslanie priorytetow) i w rozdziale 12.
(testowanie tras).

2.5. Proces planowania

2.5.1. Wstep

Aby projektowa¢ funkcjonalnie, nie wystarcza opanowac po mistrzowsku proces
jako umiejetnos¢ inzynieryjng. Diuga droga, prowadzaca od zasadniczego celu
(wiecej bardziej bezpiecznego ruchu rowerowego) do realizacji (przyjazna dla ro-
weru infrastruktura) biegnie przez obszary, ktérymi zywotnie zainteresowane s3
inne strony, konkurujace o nieliczne zasoby. Jedyny sposob na osiagnigcie celu to
loglczne 1 zaplanowane podejscie. KOHfI‘OI]t&C]a z 1nnym1 zainteresowanymi stro-
nami to kwestia politycznych manewrow na poziomie podejmowania decyzji. Za-
daniem inzyniera jest przedstawi¢ najwazniejsze kwestie, aby wspomoc uczciwe
1 otwarte podejmowanie decyzji. Moment podjgcia decyzji jest wazny dla procesu
planowania. Oznacza koniec jednego okresu projektowania i tworzy przyczotek
kolejnej fazy.
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Tabela 2.7 Relacja migdzy forma, funkcja i uzytkowaniem (wg AVV 1992).
forma (planowana) funkcja (spodziewane) uzytkowanie
sie¢ umozliwienie bezposredniego | matryca zrédet i celéw podrézy
i bezpiecznego transportu (faktyczna lub wyliczana)
e skrzyzowania | rowerowego w ramach
e odcinki tras spdjnego systemu
trasa jako$¢ wynikajgca z funkgji natezenie
danej trasy w sieci (faktyczne lub wyliczane)
e dzielnicowa e gtéwna
e lokalna e zbiorcza
e sgsiedzka- e dojazdowa
konkretne jakosé wynikajqca z funkeji zachowanie i manewry
rozwigzanie trasy uczestnikéw ruchu
e skrzyzowanie ¢ manewrowanie na skrzyzowaniu| (faktyczne lub wyliczane)
e odcinek trasy | e ruch
e przejazd e polgczenia
e przechowalnia | e oferowanie miejsc postojowych

Planowanie miast 1 wsi jest badaniem zasad, ktdre okreslaja przeznaczenie 1 uzy-
cie terendw. Przestrzen jest w Holandii bardzo cenna. Aby polityka rowerowa od-
niosta sukces, wazne jest ustanowienie w planie miejscowym (wspdlnego) uzyt-
kowania publicznej przestrzeni przez rowery wraz z warunkami, pod ktdrymi to
uzytkowanie moze doprowadzi¢ do dobrych rezultatow w ruchu rowerowym.
Waznym powodem, dla ktdrego plan strukturalny powinien obowigzywa¢ dtuzej,
niz rok to fakt, ze polityka rowerowa wyroznia si¢ w praktyce charakterem im-
prowizacyjnym, wraz z wszystkimi trudnosciami, ktore z tym s3 zwigzane. Pomi-
mo wszystkich swoich oczywistych korzysci, rower wcigz musi nieustannie wal-
czy¢ o nalezne mu miejsce w polityce transportowej 1 inzynierii ruchu drogowe-
go. To w duzej mierze wynika z faktu, ze rowery powoduja bardzo mato proble-
mow; nie s3 brane pod uwage dopoki nie muszg zosta¢ rozwigzane problemy in-
nych uzytkownikow drég. Tym niemniej, rowery nadal sa obecne na ulicach bez
wzgledu na polityczng uwage, ktora przyciagaja. Rower jest od wielu lat drugim
pod wzgledem popularnosci $rodkiem transportu w Holandii; jednocze$nie od
dtuzszego czasu ilo§¢ wypadkow z udzialem rowerzystow utrzymuje si¢ na wyso-
kim poziomie. Nie ma powodow, dla ktdrych pozycja roweru w ruchu drogowym
miataby zaleze¢ od politycznej stosownosci. Oprocz tego, polityka rowerowa jest
niezbyt kontrowersyjna. Nic nie zmienifo si¢ przez ostatnie dwadzieScia lat, jesli
chodzi o cele. Wigkszo$¢ Holendrow uwaza, ze uzywanie roweréw powinno by¢
promowane — podobnie jak bezpieczenstwo rowerzystow.

2.5.2 Plan jako podstawa

Podczas planowania systemu rowerowego, mozna korzystac z istniejacej wiedzy
1 technik. Czgsto dostepne sg statystyki dotyczace zwyczajow komunikacyjnych
rowerzystow, lub tez dane takie mozna tatwo uzyska¢ dzigki istniejacym pracom
badawczym. Powinna jednak powstac organizacja, zwracajaca stale uwagg na po-
lityke rowerowa.
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Wraz ze zintegrowang polityka transportowa i ruchem drogowym, zwracanie
uwagi na potrzeby rowerzystow jest niezb¢dne na wszystkich poziomach plano-
wania: od gtéwnego planu strukturalnego po szczegdty indywidualnych rozwia-
zan na ulicach.

Polityka rowerowa powinna by¢ czgscig ogdlnej polityki transportowej 1 zarza-
dzania ruchem drogowym wtadz lokalnych regionu transportowego czy prowin-
cji. Dlatego plan przyjaznej dla roweru infrastruktury powinien by¢ czg¢scig inte-
gralnego, catosciowego planu transportu 1 ruchu drogowego. Tylko wtedy jest
mozliwe branie pod uwage w szczegotach wzglednych interesow réznych uzyt-
kownikow drog 1 stosowanie poszczegolnych rodzajow transportu tam, gdzie s3
one najbardziej efektywne.

Na rysunku 2.5 przedstawiono schemat kolejnych krokéw procesu planowania
wraz z ich wzajemnymi powigzaniami. Jesli plan jest czgscig szerszego planu ru-
chu drogowego, wtedy proces planowania systemu rowerowego musi si¢ odnosi¢
takze do niego. Celem uniknigcia nieporozumien, schemat nie zawiera tych od-
niesien.

Proces planowania sktada si¢ z pigciu etapow:

1. Faza poczqtkowa

Ogolnokrajowe cele sa przeniesione na poziom lokalnych celow, kryteriow,
i wartosci granicznych.

2. Strukturalny plan rowerowy

Obecne 1 przyszle relacje transportowe rowerzystow s3 analizowane, zidentyfiko-
wane zostaja najczesciej uzywane trasy sieci rowerowej.

3. Faza ,,wqskich gardet

Sie¢, istniejace trasy 1 konkretne rozwigzania techniczne sg oceniane pod wzgle-
dem spdjnosci, bezposredniosci, atrakcyjnosci, bezpieczenstwa i wygody. W wy-
niku zostaja okreslone inwestycje najbardziej niezbedne.

4. Program konkretnych rozwiqzan technicznych.

Zostaje okreSlone, ktore usprawnienia sg konieczne do osiagnigcia jakosci sfor-
mufowanej w programie pi¢ciu wymogow.

5. Faza wykonawcza

Oczekiwane rozwigzania techniczne s3 wykonywane zgodnie z lista priorytetow,
ktora uwzglednia koszty 1 korzysci (efektywnosc).

Na kazdym etapie zbierane sa podstawowe informacje (zbieranie i katalogowa-
nie), nastgpnie informacje te s3 przetwarzane (analiza i projekt) i nast¢puje pode;j-
mowanie decyzji (udziat spoteczny 1 decyzje). Ten trojpodzial moze zosta za-
uwazony w podziale diagramu na trzy kolumny. Diagram potaczen, gdzie kazde
dziatanie jest umieszczone jedno po drugim, jest uproszczeniem sytuacji rzeczy-
wistej. W praktyce okazuje si¢, ze projektowanie ma bardzo cykliczny charakter.
Procedury sa powtarzane, zwlaszcza wewnatrz poszczegdlnych etapdw planowa-
nia. Oprocz tego, zdarza si¢, ze konieczny jest powrot do wezesSniejszego etapu
projektowania.

Ta praktyka jest niezbedna dla uzyskania rtownowagi formy, funkcji i uzytkowania.

2.5.3 Faza poczgtkowa

Proces zaczyna sig¢, kiedy wtadze odpowiedzialne za polityke transportowq i za-
rzadzanie ruchem podejmuja decyzj¢ o powstaniu planu systemu rowerowego.
W fazie poczatkowej, podejmuje si¢ wszystkie przygotowania do bezproblemo-
wego przebiegu procesu. Zaleca si¢ wladzom wyznaczenie menadzera projektu
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do zarzadzania, koordynowania i nadzorowania caftego procesu od poczatku do
konca. Menadzer projektu powinien uczestniczy¢ w projekcie od poczatku, znaé
projekt od prac koncepcyjnych do wykonania i powinien by¢ zaangazowany we
wszystko, co w ramach wladz lokalnych dotyczy polityki rowerowej. To ostatnie
jest istotne na przyklad w przypadku, gdy rewizja lokalnego planu dz1e1n1cy,
przed51¢w21¢ta przez inny wydzial czy departament urz¢du miasta czy gminy,
moze uprosci¢ powstanie od dawna planowanego ufatwienia dla rowerzystow.
Doswiadczenia Holandii i innych krajow pokazuja, ze stale zwracanie struktural-
nej uwagi na rowerzyste w ramach planowania drogowego, z czasem przynosi
owoce. Rozwoj ,.kultury rowerowe]* wewnatrz struktur wiadzy jest niekiedy
wazniejszy, niz Srodki finansowe.

Podczas decydowania o powstaniu planu utatwien i rozwigzan technicznych dla
ruchu rowerowego, ogolne cele i zatozenia powinny by¢ wziete pod uwage,
wskazujac, dlaczego plan jest pozadany. Jest bardzo wazne, aby okresli¢ te cele
jakosciowo 1 szczegotowo. Jesli jest to mozliwe, to abstrakcyjne cele powinny zo-
sta¢ wyrazone w mierzalnych wartosciach, ktore w koncu zostang wtaczone do
programu wymogow. W ten sposob ,,minimalizacja objazdow* moze zostac
przedstawiona jako maksymalna graniczna warto$¢ wspotczynnika wydiuzenia
tras. ROwniez pragnienie osiggni¢cia niezaktoconego przeplywu oznacza okresle-
nie maksymalnej wartosci granicznej dla oczekiwania i mozliwosci ruszania na
Swiatfach.

Oproécz kwantyfikowania celow, ujawniaja si¢ konflikty migdzy poszczegdlnymi
celami. W naturalny sposob, cele sa bardzo wazne w ustanawianiu waskich gardet
1 priorytet(')w Gtowne wymogi, opisane w punkcie 2.3 mogg stanowi¢ punkt wyj-
Scia do dalszego opracowywania. Wiecej informacji dotyczacych fazy poczatko-
wej mozna znalez¢ w opracowaniu ,,Rowerem szybciej; podrecznik polityki dla
przyjaznej dla roweru infrastruktury” "%,

2.5 4 Rowerowy plan strukturalny

Podstawowa struktura sieci rowerowej jest projektowana po fazie poczatkowe;.
Ta gtéwna struktura pokrywa si¢ — tak, jak to tylko mozliwe — z pozadanymi tra-
sami ruchu rowerowego. Aby je okresli¢, potrzebny jest wglad w rozkiad punk-
tow zrodlowych 1 docelowych podro’iy rowerowych Nowe trasy sa okreslane na
podstawie analizy sieci, ktora znacznie ogranicza objazdy, zmmerza iloS¢ punk-
tow konfliktowych z ruchem zmotoryzowanym, i promuje spOJna strukture sieci.
Doradzamy stworzenie komputerowego modelu sieci rowerowej. Dzigki niemu
mozna skwantyfikowa¢ rdzne efekty a cele moga by¢ testowane bardziej efek-
tywnie.

Ta faza opracowywania rowerowego planu strukturalnego jest przedstawiona bar-
dziej szczegdtowo w rozdziale 3.

W ¢lad za analizg sieci, istniejace i wybrane nowe trasy sg taczone ze sobg (na pa-
pierze), tworzac spdjng siec. Jeszcze raz powstaje matryca zrodet 1 celow podr(')iy
(matryca Z-C), mozliwe jest jej utworzenie w kilku wariantach. NajczgSciej uzy-
wane trasy sieci (1stnlejace lub nie) sa pdzniej wykonywane zgodnie z wymaga-
niami najwyzszej jakosci.

2.5.5 Faza ,,wqskich gardet*

W fazie waskich gardet jako$¢ nalezacych do infrastruktury rowerowej ulic
1 drog rowerowych zostaje poddana testom na zgodnos$¢ z programem gtéwnych
wymogow. Im wazniejsza jest dana trasa z punktu widzenia gtéwnej struktury,
tym wyzsza powinna by¢ jakos¢ wykonania.
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Jesli dokonano przegladu wszystkich waskich gardei to nastqpuje stworzenie
listy ich eliminacji — w zalezno$ci od pilnosci — tak, ze w pierwszej kolejnosci po-
szukiwane s3 rozwigzania dla najgorszych waskich gardet.

W tej fazie procesu projektowego mozliwe jest rowniez poszukiwanie alterna-
tywnych uktadoéw tras. To moze mie¢ miejsce na przyktad jesli najkrotsza
droga ma tak kiepska jakos¢, ze jej poprawa wigzataby si¢ z nieracjonalnie
wysok1m1 kosztami. Nie ma wigkszego sensu poprawa Jakosm trasy Zniszczo-
nej, jesli rownolegta, nieco tylko diuzsza trasa ma znacznie wyzszg jako$c, na
przyktad nie ma na niej skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng. Rowniez
w tym etapie procesu projektowego mozna bra¢ pod uwage pytania zwigzane
z wyznaczaniem tras wzdtuz ulic handlowych i wolnych od ruchu samocho-
dowego obszarow handlowych. Wraz z pojawieniem si¢ informacji zwrot-
nych po realizacji konkretnych projektow, mozliwa jest rewizja planu.

2.5.6 Program rozwiqzan technicznych

Aby usprawni¢ stabe punkty i elementy sieci (odcinki drog, skrzyzowania, mosty
itp.) wprowadza si¢ szereg rozwigzan technicznych. Moga one przybiera¢ forme
drég rowerowych, ale mozliwe s3 inne rozwigzania, takie jak:

— przyjecie rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu drogowego

— budowa wielopoziomowych skrzyzowan i przejazdow

— ograniczenie ruchu zmotoryzowanego

— zmniejszenie predkosci ruchu zmotoryzowanego

— wyznaczanie pasow dla rowerow na jezdniach

— zmiana przekrojow poprzecznych

— przebudowa skrzyzowan (np. na rondo)

— poprawa przejazdow

— poprawa jakosci nawierzchni

— tworzenie rozwigzan technicznych utatwiajacych przechowywanie rowerow.

Jest jasne, ze pojecie ,,plan drog rowerowych® nie odpowiada dobremu, struktu-
ralnemu planowi rowerowemu z catym programem utatwien technicznych. Istnie-
je wiele mozliwosci, innych niz budowa czy remont drog rowerowych, ktore po-
prawiaja bezpieczenstwo 1 wygode¢ rowerzystow. Rozdziaty 4-11 zajmuja si¢
szczegotami wielu takich rozwigzan technicznych.

2.5.7. Faza wykonawcza

W momencie, kiedy program konkretnych rozwigzan technicznych zostat sporza-
dzony, powstaje szacunkowy budzet, obejmujacy catkowite koszty wykonania
planu. Nastepnie powstaje fundusz budowy drog rowerowych 1 oszacowane zo-
staja coroczne wplaty na ten fundusz. Schemat wykonawczy rowniez jest sporza-
dzany corocznie wedtug kalkulacji priorytetow. Priorytet, jaki ma dane rozwigza-
nie, jest okreslany przez wazenie kosztow 1 korzysci poszczegolnych rozwiazaﬁ
Efektywnosc jest produktem poprawy Jakosm osiagni¢tej dzigki danemu rozwig-
zaniu technicznemu (zdolno$¢ rozwigzywania duzych problemow) i ilosci rowe-
rzystow, korzystajacych z tego. Koszty sktadaja si¢ z kosztow budowy, zakupu
ziemi 1 procedur.

Wiaczanie roznych kryteriow pod jeden naglowek 1 wazenie moze by¢ najlepie;j

podzielone w ramach analizy wielokryterialnej. To zagadnienie zostanie omOwio-
ne szerzej w czesci 3.6.
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2.5.8. Ocena planu

Rowerowy plan strukturalny nie ma zadnej trwatej warto$ci 1 powinien by¢ regu-
larnie oceniany pod katem swojej przydatnosci w danym czasie. Po okresie pigciu
do o$miu lat rowerowy plan strukturalny powinien zosta¢ poddany ocenie. Jest
bardzo wazne, aby w ramach tej oceny zbadac, czy struktura gtownych tras nadal
pozostaje w harmonii z zapotrzebowaniem na ruch rowerowy. Jest rowniez moz-
liwe, ze przez rozwoj planowania 1 inzynierii drogowej, spotkania ruchu rowero-
wego ze zmotoryzowanym tworza waskle gardla w miejscach innych niz pierwot-
nie przew1dywano I wreszcie, zmieni¢ si¢ moga takze same cele. Jesli dotycza
one zmian strukturalnych, to musza zosta¢ przedtozone wiadzom lokalnym, ktore
moga — przynajmniej cz¢sciowo — zrewidowac 1 zmieni¢ plan. Wtedy procedury,
ktore przedstawiono na schemacie blokowym na rys. 2.5 zaczynaja si¢ od nowa.
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3.1 Wstep

Opracowanie sieci rowerowej, ktorej gtowna struktura jest przeznaczona dla naj-
wazniejszych tras rowerowych, jest najbardziej abstrakcyjng czynno$cia zwigza-
na z planowaniem ruchu rowerowego. W stosunku do rozwigzan technicznych,
stosowanych na tych najwazniejszych trasach, stosuje si¢ najwyzsze wymagania
jakosciowe (patrz 2.3.2 1 2.5.4). W projektowaniu sieci rowerowej jest rowniez
wazna rownowaga formy, funkcji 1 uzytkowania. Tutaj powstaja fundamenty ro-
werowego planu strukturalnego i programu rozwigzan technicznych.

3.1.1 Korelacja 7 piecioma gtownymi wymogami
Przy opracowywaniu sieci, pi¢¢ gtdéwnych wymogoéw moze by¢ spetnione we-
dtug nastepujacych kryteriow:

Spojnosc

— Jednorodnosc jakosci

Sie¢ jest tym bardziej jednorodna, im wigksze sa odlegtosci pokonywane ro-
werem na trasach gtownych (trasach o najwyzszej jakosci w sieci). Warto$cig
graniczng jest 70 proc. odlegto$ci, ktore powinno by¢ pokonywane na trasach
gtéwnych. (Ta warto$¢ powinna by¢ osiggana w dobrych sieciach. W Delft
wykazano, ze na gldwnych trasach pokonuje si¢ 63 proc. odlegtosci - giowne
trasy stanowia 19% dtugosci sieci - przy czym nie byl to wyrazny warunek
projektowania).

— Swoboda wyboru trasy

Sie¢ jest tym spdjniejsza, im wigcej istnieje tras o rownej dtugosci, umozliwia-
jacych dang podroz. Rowerzysci maja wtedy wigksza swobode wyboru trasy.
Warto$cig graniczng sa dwie trasy, przy czym przynajmniej jedna powinna
gwarantowac¢ bezpieczenstwo spoteczne w nocy.

— Kompletnosc
Sie¢ jest spojna jedynie wtedy, kiedy wszystkie zrodta i cele podrozy sa ze so-
ba potaczone (warto$¢ graniczna 100 proc.).

Bezposrednios¢

— Dlugosc objazdow

Jako standard dtugosci objazdow przyjmuje si¢ Sredni wspofczynnik wydtuze-
nia migdzy zZrodtami i celami podrdzy (patrz wyjasnienia w punkcie 2.3.2).
Wariant sieci z najnizszym wspotczynnikiem wydtuzenia najlepiej spetnia
gtowny wymog bezposredniosci; wspotczynnik wydtuzenia jest wowczas zmi-
nimalizowany. (Warto$¢ graniczna jest niemozliwa do okre$lenia).

Atrakcyjnosé
Brak korelacji

Bezpieczenstwo

— Ofiary wypadkow drogowych

Jest oczywiste, ze standard SVV [polityka transportowa Holandii] dotyczacy
zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych (o 50 proc.) oraz liczby rannych (o 40
proc.) w wypadkach drogowych odnosi si¢ rowniez do sieci rowerowe.
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— Punkty kolizji z ruchem zmotoryzowanym

W fazie projektowej trudno jest oszacowac efekty, jakie na poziom bezpie-
czenstwa wywrze dane rozwigzanie, poniewaz nie zdarzyly si¢ jeszcze zadne
Wypadki Pojc;cie ktore daje projektantom cos bardziej konkretnego, to ,,punk—
ty przecigcia ruchu®. W trwale bezpieczne] sytuaCJl ruchu drogowego unika si¢
jakichkolwiek punktéw kolizji ruchu Towerowego i szybkiego ruchu zmotory-
zowanego. Na wszystkich skrzyzowaniach 1 przejazdach parametrem jest nate-
zenie ruchu rowerowego pomnozone przez nat¢zenie ruchu zmotoryzowanego
- wazone wediug predkosci. Na wszystkich przekrojach wzigtych razem, para-
metrem jest natg¢zenie ruchu rowerowego pomnozone przez natgzenie rownole-
gltego ruchu zmotoryzowanego pomnozone przez diugo$¢ danego potaczenia,
wazone wedtug szybkosci (ewentualnie wobec stopnia segregaciji).

Najlepszy z punktu widzenia gtdéwnego wymogu bezpieczenstwa jest ten wa-
riant sieci, w ktorym szansa kolizji z ruchem zmotoryzowanym jest najnizsza.

— Skargi uzytkownikow - bezpieczeristwo subiektywne
Liczba skarg powinna by¢ coraz nizsza w calej sieci.

Wygoda
Brak korelacji

3.1.2 Forma, funkcja i uz'ytkowanie

Projekt sieci rowerowe;j jest nastgpnym krokiem po fazie poczqtkowe] procesu
planowama (patrz 2.5.3). Sie¢ rowerowa ma forme¢ serii potaczen i skrzyzo-
wan. Pozadane jest, aby zatozenia sieci pokrywaty si¢ tak, jak to tylko jest
mozliwe z oczekiwaniami ruchu rowerowego. Aby to osiaggna¢, potrzebny jest
wglad w rozklad zrédet 1 celow podrdzy rowerzystow, to znaczy w przyszie
uzytkowanie sieci (patrz 3.2).

Funkcja sieci jest umozliwienie bezposrednich i bezpiecznych podrozy rowe-
rem w ramach spojnego systemu. Nowe trasy s3 wybierane na podstawie anali-
zy systemu, co gwarantuje spojng strukture sieci (spojno$¢), zmniejsza proble-
my objazdow (bezposrednio$¢) i minimalizuje mozliwoS$ci przecigcia si¢ ruchu
rowerowego 1 zmotoryzowanego (bezpieczenstwo) (patrz punkt 3.3).

Po dokonaniu analizy sieci, istniejace 1 nowo wybrane potaczenia sg wpisywa-
ne do spdjnej sieci podstawowej, ktora stuzy jako platforma dla dalszego pla-
nowania. Sie¢ przybiera dalsza forme¢, gdy dokonana zostaje kategoryzacja po-
taczen 1 skrzyzowan pod wzgledem jakosci - co wynika z funkcji, ktdre maja
spetnia¢ w ramach sieci.

Rozrdzniamy tutaj trzy poziomy:

— potaczen (gtowne trasy, poziom miasta/mi¢dzyregionalny)

— zbiorczy (trasy zbiorcze, poziom dzielnic)

- dojazdowy (trasy dojazdowe, poziom lokalny)

Trasy z najwyzszym oczekiwanym poziomem uzytkowania staja si¢ glownymi
trasami planu. Szczegolng uwage zwraca si¢ na poprawe jakosci giownych tras
rowerowych, poniewaz inwestycje w te trasy dajg optymalng efektywnos¢.
Kiedy strukturalny plan rowerowy jest juz opracowany, musi zosta¢ wiaczony do
planu ogolnego. Na tym etapie interesy rowerzystow $cieraja si¢ z interesami in-
nych uzytkownikdéw drég. Na przykiad, rozne zadania dotyczace przestrzeni w uli-
cach handlowych musza by¢ rozwazone w kontekscie potrzeb przestrzennych wy-
sokiej jakosci drog rowerowych. Oczywiscie, istotnym czynnikiem sa pienigdze.
Zostalo to zbadane w szczegdtach w punkcie 3.5. Wazenie interesow moze dopro-
wadzi¢ do opracowania alternatywnych gtownych tras ruchu rowerowego.
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Zarysowana tuta] praktyka dzialania gwarantuje ze alternatywy sa przemwsta—
wiane idealnemu rozwigzaniu sieci, tak wigc nie dochodzi do wypaczenia kon-
cepcji od samego poczatku.

3.2 Trendy podrozy rowerowych i rozklad wyboru tras.

3.2.1 Matryca zrodel i celow podrdzy

Sie¢ rowerowa jest tworzona na miar¢ rozktadu podrozy rowerzystow. Ten
rozktad jest przedstawiany na matrycy zrodet i celow podrozy (Matryca ZiC).
Przy jej pomocy jest mozliwe obliczanie podrézy rowerowych i wizualizacja
rezultatdw obliczen. Proces obliczen, gdzie relacje z matrycy ZiC sga konwerto-
wane na podroze w ramach sieci, okre$la si¢ przypisaniem.

Idealnymi danymi dla modelu ruchu rowerowego sa rezultaty badan domo-
wych, poparte informacjami zebranymi z badan ulicznych. Dzigki nim, moze
powsta¢ doskonata matryca ruchu rowerowego, oparta na obserwowanym roz-
ktadzie podrézy. Tym niemniej, mozliwe do przyjecia matryce ZiC moga by¢
konstruowane na podstawie mniej kompletnych danych. Jesli, na przykiad,
znana jest ilo$¢ mieszkancoOw w kazdym obszarze 7zrodet i celow podrozy, to
ogblne wielkosci dotyczace generowania podrozy, wyrazone jako podrdz na
gospodarstwo domowe, moga zosta¢ wykorzystane jako podstawa matrycy
ZiC. Podobne wielkosci dotyczace generowanych podrozy sa tatwe do oszaco-
wania dla najwazniejszych szkot, sklepdw czy miejsc pracy przez specjali-
styczne badania, ktore moga tatwo wykry¢ lokalne zmiennosci. Dzigki temu
matryca ZiC moze zosta¢ z tatwoscia poprawiona. Te motywy podrozy stano-
wig okoto 70 proc. ruchu rowerowego. Badania trendow podrozy, przeprowa-
dzone przez CBS (Holenderskie Centralne Biuro Statystyczne) dostarcza ogol-
nych danych dotyczacych generowania podrdzy z rozbiciem na motywy.
Istnieje rdwniez mozliwos¢ stworzenia matrycy ZiC dla ruchu rowerowego na
podstawie ogdlnego modelu transportu. W tego rodzaju modelach znana jest
ogdlna liczba podrozy migdzy dwoma obszarami. Szacujac proporcje udziatu
ruchu rowerowego w catosci strumienia podrozy w kazdej kategorii odlegto-
sci, mozliwe jest okreslenie liczby podrézy rowerem w kazdej relacji. Tutaj
réwniez CBS jest zrodtem danych.
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Rys. 3.1 Udziat poszczegolnych Srodkow transportu (w procentach) w liczbie
podrozy na osobe na dziennie w rozbiciu na kategorie odlegtosci w Holandii.




Poprzez proces rozktadu podrozy, oszacowana (a nie opracowana na podsta-
wie obserwowanych podrozy) matryca ZiC w wielu wypadkach daje dobry ob-
raz proporcji w przeptywach ruchu rowerowego.

Jesli jest to niezbedne, matryca ZiC moze zosta¢ poprawiona przez poroOwna-
nie z strumieniem ruchu (kalibracjg).

3.2.2 Rozktad wyboru tras

W 1975 Tholenaar 1 Van der Valk ustalili, ze czas podrozy i/ lub odlegtos¢ sa
najwazniejszymi czynnikami, branymi pod uwagg przez rowerzystow przy wy-
borze trasy. Co wigcej, rowerzysci wola unika¢ niewygody takiej, jak np. zta
nawierzchnia czy brak bezpieczenistwa. Okolica trasy ma bardzo ograniczony
wplyw na jej wybdr. Czynniki Srodowiskowe réwniez nie wptywaja znaczaco
na pierwotng decyzj¢ o podjgciu podrozy rowerem.

Rozktad wyboru tras zostat doktadnie przebadany podczas oceny sieci drog ro-
werowych w Delft. Zauwazono, ze nowe trasy w ramach sieci sa uzywane za-
wsze. Jest to zwigzane z tym, ze nowe trasy daja nowe mozliwosci wyboru,
umozliwiaja rowerzyscie wybor trasy zgodnie z jego wtasnymi upodobaniami:
trasa wybrana przez jednego rowerzyst¢ ze wzgledu na jej bezposrednio$¢ mo-
ze okazac si¢ dla drugiego rowerzysty zupetnie nieatrakcyjna ze wzgledu na
brak bezpieczenstwa spolecznego czy drogowego.

Nowa trasa jest uzywana proporcjonalnie do skrécenia czasu podrozy dzieki
niej uzyskanego. Stad nie ma sensu tworzenie rozwigzan technicznych, propo-
nujacych podroze dluzsze w czasie, niz na istniejacych trasach. Bezposred-
nios¢ jest wyraznie najwazniejszym kryterium wybory trasy. W dodatku wyka-
zano, ze czynnik czasu podrozy ma wigkszy wplyw na wybor trasy, niz czyn-
nik odlegto$ci. Drugim czynnikiem w znacznym stopniu wptywajacym na wy-
bor trasy, jest jako$¢ nawierzchni. Oznacza to, ze tam, gdzie jest wybor dwoch
réwnie bezposrednich tras, rowerzysci wybieraja lepsza. Dzieje si¢ tak, ponie-
waz rowerzysci rzadko robig objazdy, zeby zyska¢ lepsza wygode jazdy. Inne
czynniki, np. nat¢zenie ruchu drogowego, nie sg istotne dla rowerzysty kiedy
podejmuje decyzje o wyborze trasy.

3.2.3. Model rozkladu

Podroze z matrycy ZiC sa nazywane takze liniami preferencji. Podroze rowe-
rowe s3 dokonywane zazwyczaj w obszarze zabudowanym na krotkich dystan-
sach. Podroze samochodowe zazwyczaj odbywaja si¢ za miasto. Linie prefe-
rencji tworza abstrakcyjne przedstawienie rozktadu podrdzy, nie biorace pod
uwage planowanej struktury czy istniejacej sieci. Podréze z matrycy ZiC sa
rozktadane na trasy w sieci zgodnie z ustalonym algorytmem. To zazwyczaj
ma miejsce zgodnie z zasada jak najkrotszej (najszybszej mozliwej) podrozy.
Jesli wybrany model jest poprawny, to rozktad matrycy ZiC odpowiada rze-
czywistym natg¢zeniom ruchu.

W zasadzie model prognozowania ruchu rowerowego sklada si¢ z modelu ruchu
1 modelu oceny. Dzisiaj do obliczeri mozna wykorzysta¢ komputer osobisty. Opro-
gramowanie QUOV ADIS-bicycle jest dostgpne w wigkszosci firm konsultingo-
wych 1 wtadzach wigkszych samorzagdow w Holandii. Dzigki temu, mozna prze-
prowadzi¢ obliczenia odnoszace si¢ do ruchu rowerowego, odnies¢ je do modelu
ruchu zmotoryzowanego. W modelu ruchu obliczana jest liczba rowerzystow
dziennie korzystajacych z kazdej czesci drogi (w tym ze drog rowerowych). Skad
ci rowerzysci przyjezdzaja i1 dokad jada, jest rowniez okreslone (matryca ZiC).
Model ruchu oblicza generowanie podrdzy ruchu rowerowego migdzy godzing
7ranoi 19. W dni robocze okoto 88 proc. ruchu rowerowego zdarza si¢ w tym
przedziale czasu. Wieczorne godziny szczytu sa mniej korzystne dla ruchu ro-
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werowego, poniewaz niektore motywy podrézy sa w tym czasie stabo repre-
zentowane. Czynniki generujace podroze s3 podzielone zgodnie z liczbg zrodet
1 celow podrozy dla kazdego mieszkanca dla okresow 7-9 rano, 9-16, 16-19
oraz zgodnie z motywami: podroz do pracy, szkoty, na zakupy itp.

W modelu stuzagcym przewidywaniu ruchu rowerowego, preferowana jest sto-
chastyczna (bardziej lub mniej prawdopodobna, ale zmienna) metoda rozktadu
na trasy, poniewaz rowerzysci cz¢sto maja wybor roznych drog o mniej wigcej
réwnej diugosci migdzy danymi punktami A i B.

Badania rozktadow wyboru tras pokazaly, ze potowa (50 procent) rowerzy-
stow uzywa tras, ktore sa dtuzsze mniej niz 6 procent od trasy najkrotsze;j.
Czas podrozy ma jeszcze wigkszy wptyw na wybor trasy niz odlegtos¢. W 50
proc. przypadkow rowerzysci wybieraja tras¢, ktdra rozni si¢ mniej niz 5 proc.
od najszybszej trasy w sieci. Ponad 70 proc. rowerzystow korzysta z tras, gdzie
podrdz trwa nie wigcej niz 10 proc. diuzej od najszybszego potaczenia; ozna-
cza tom ze tracag mniej niz minut¢ w trakcie dziesigciominutowej podrozy.

Czas podrozy jest nieco wazniejszym niz dtugos¢ trasy czynnikiem, decyduja-
cym o wyborze trasy. Tym niemniej, roznica jest nieznaczna. Poniewaz wiedza
o jakosci czasu podrozy w sieci i potencjale jego poprawy jest w trakcie two-
rzenia rowerowego planu strukturalnego niewystarczajaca, rozktad na podsta-
wie odleglosci jest stosowane podczas analizy mozliwosci zageszczania sieci.

Rozktad na podstawie najkrotszego czasu przejazdu pokazuje straty czasu spo-
wodowane oczekiwaniem na zmian¢ Swiatet na skrzyzowaniu lub innymi
opdznieniami w sytuacji rzeczywistej (pierwszy rozktad na rys. 2.5). Nie tylko
nastepuje na Swiattach strata czasu, ale takze rowerzysta traci energi¢ podczas
hamowania, a nast¢pnie ponownego rozpedzania. Przy wyborze trasy rowniez
odgrywa role rodzaj nawierzchni. Dla rowerzystow bardziej atrakcyjne sg trasy
z rowng, asfaltowg nawierzchnig. Wreszcie, rowerzysci majg ograniczong wie-
dze o mozliwosciach wyboru, ktore stoja do ich dyspozycji. Kierujg si¢ wize-
runkiem okolic (tak zwang mapa mentalng). Latwo rozrdznialne trasy gidwne
przyciagaja wiecej rowerzyst(')w nawet jesli nie oferuja najszybszych pota-
czen. Hierarchiczna budowa sieci (poziom lokalny, dmelmcowy, mleJSkl) jest
pomocna dla rowerzysty w Wyborze trasy. Dzigki niej mozna mie¢ lepszy ob-
raz odlegtosci i spojnosci sieci, tatwiejsza jest tez orientacja. Bovy zauwaza, ze
63 proc. kilometréw przejechanych przez rowerzystow w Delft miato miejsce
na sieci glownych tras miejskich, podczas gdy stanowig one 19 proc. dtugosci
calej sieci.

W fazie projektowej, hierarchiczna budowa sieci i inne zmienne jakosciowe (szyb-
ko$¢, nawierzchnia) nie powinny mie¢ znaczenia przy rozktadzie. Tymi aspektami
jakoSciowymi powinno si¢ zaja¢ pozniej, podczas planowania najkrotszych tras.
Punktem wyjscia jest rozkiad na podstawie odleglosci. Jest oczywiste, ze trasy,
ktore sg uzywane najczescie], poniewaz s najkrotsze, powinny rowniez by¢ plano-
wane w sposOb gwarantujacy najwyzsza jakos¢. To za§ gwarantuje najwyzsza
efektywnos¢ sieci (drugi rozktad na rysunku 2.5).

Po ustanowieniu rowerowego planu strukturalnego i okresleniu programu konkret-
nych rozwigzan technicznych, sie€ 1 jej jako$¢ jest analizowana powtdrnie. Teraz
konieczny jest rozktad na podstawie czasu podrozy, tak, aby stworzy¢ mozliwie
najlepszy obraz przysziego uzytkowania proponowane;j sieci. Rezultat tego rozkta-
du jest uzywany jako podstawa obliczenia efektywnosci (trzeci rozktad, rys. 2.5).
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Opisane tutaj zastosowania modeli rozktadu sa w szczegdlnosci ukierunkowa-
ne na optymalizacj¢ istniejacej sieci rowerowej. Dane opieraja si¢ na bada-
niach, prowadzonych wérdd rowerzystéw. Nie jest wiadome, jak inni uzytkow-
nicy drog oceniaja aspekty odleglosci, czasu, nawierzchni drogi 1 tatwo$¢ za-
uwazenia sieci rowerowej. Informacja o ocenie dokonywanej przez nie-rowe-
rzystdw jest niezwykle istotna w opracowywaniu modeli obliczajacych jedno-
czesnie dystrybucje 1 wybor srodka transportu. Te modele sa skierowane na
przewidywanie zmiany w wyborze $srodka transportu (czyli w procentowym
podziale zadan przewozowych pomigedzy réznymi $rodkami transportu); np.
z samochodu na rower. Takie prognozy 1 analizy sa wazne w dokonywaniu
wyboréw inwestycyjnych w przypadku réznych srodkow transportu. Modele
wielomodalne nie sg jednak jeszcze dostepne.

3.2.4 Metody badawcze

Badania domowe

Ogolnie rzecz biorge, badania trendow podrdzy rowerzystow nie rdznig si¢ od
badania podrdzy innych uzytkownikéw drég. W zasadzie badania trendow po-
drézy powinny by¢ wykonywane integralnie, tak, aby posigs$¢ kompletny obraz
rozktadu podrozy 1 wzglednej wagi ruchu rowerowego. Badania domowe ,,0d
drzwi do drzwi® sg tutaj bardzo uzyteczne. W badaniach tych nie powinno si¢
stawia¢ zadnych dolnych limitéw dotyczacych diugos$ci czy diugotrwatosci po-
drozy; krotkie przejazdy rdwniez wplywaja na mobilnos¢. Poczawszy od wie-
ku 8-10 lat, dzieci zaczynaja podrozowa¢ rowerem bez opieki dorostych. Po-
dréze piesze bez opieki zaczynaja si¢ jeszcze wezesniej. Najnizsza grupa wie-
kowa czgsto znajduje si¢ w statystykach wypadkow, ale bardzo rzadko moze-
my ja dostrzec w statystykach mobilnosci. Najbardziej korzystne jest przyjac
wiek 6 lat jako dolng granice w badaniach trendow podrdézy. Tabela 3.1 poka-
zuje, ze osoby w tym wieku sg juz bardzo ruchliwe.

Badania ruchu na ulicy

Oprocz wywiadow domowych, badania uliczne rowniez dostarczajg uzytecznej
informacji o trendach podrozy, dokonywanych przez rowerzystow. Badania
uliczne najlepiej wykonywac na granicy obszaru badanego, aby zebra¢ dane
takze na temat ruchu przelotowego 1 zewnglrznego. Formuta punktu badawcze-
go jest bardzo prosta. Mozna po prostu prosi¢ rowerzystow o zatrzymanie si¢ na
chwilg, zejscie z roweru i odpowiedz na kilka pytan. Podczas badania ulicznego

Tabela 3.1 Liczba podrézy w podziale na grupy wiekowe mieszkancéw Barneveld

(wg Traffic-circulation-plan Barneveld 1986).

grupa wiekowa liczba oséb liczba podrézy srednia liczba
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mozliwe jest tez okreslenie Sredniej ilosci 0sob przypadajacych na rower w za-
lezno$ci od motywu podrozy. W przypadku mobilnosci, wazniejsza niz ilos¢
pojazdow jest ilo$¢ osdb. Z badan dokonanych w §rodkowej Brabancji wynika,
ze 1los¢ osob, korzystajacych z jednego roweru w dni robocze jest rozna, niz
w niedziele. W dni robocze (kiedy podstawowym motywem podrdzy jest praca
1 szkota) przecigtna ilo$¢ osob korzystajaca z jednego roweru wynosifa 1,04;
w niedziele (rekreacja jako wazny motyw podrozy) - 1,10. Cho¢ nie byto to ba-
dane, wydaje si¢ jednak, ze wigkszo$¢ pasazerow stanowig dzieci.

Liczniki mechaniczne natezenia ruchu

Czgsto potrzebne sg dane na temat natgzenia ruchu rowerowego, na przyktad
w celu kalibracji modelu rowerowego. Te dane moga by¢ rowniez potrzebne
w dalszych fazach do obliczenia wymiarow konkretnych rozwigzan technicznych.
Ogolnie rzecz biorac, liczenie powinno by¢ robione metodami optycznymi. Me-
chaniczne liczenie przy pomocy detektor6w mechaniczno-pneumatycznych jest
mozliwe tylko na wydzielonych drogach rowerowych. Na trasach z ruchem mie-
szanym jest to niemozliwe. Urzadzenia, ktore by mogly mierzy¢ wytacznie ruch
rowerowy, nie s3 dostepne na rynku - cho¢ mozliwe jest mierzenie samego ruchu
samochodowego. Problem dla mechanicznego liczenia ruchu stanowig tez rowe-
rzysci jadgey grupami. Zastosowanie weza zliczajacego, potozonego pod katem
60 stopni (zamiast prostopadle) poprawia obserwacj¢. Przy obecnie dostepne;j
technologii, mechaniczne liczenie jest uzyteczne tylko do obserwowania zmian
w nat¢zeniu ruchu rowerowego w danym okresie czasu. W kazdym wypadku po-
trzebna bedzie weryfikacja, dokonana metodami zliczania wzrokowego.

Pomiary reczne natezenia ruchu

Podczas zliczania pojazddw, trzeba rozroznia¢ rowery i motorowery - a to jest
mozliwe tylko dzigki metodom wzrokowym. Oba rodzaje transportu sg uzywa-
ne inaczej. Srednia dtugo$¢ podrozy dokonywanej motorowerem jest dwa razy
dtuzsza, niz w przypadku roweru. Sa réwniez roznice co do motywow podrd-
zy. Motorower bardzo rzadko jest uzywany do robienia zakupow, ale bardzo
czgsto przy dojazdach do szkoty 1 do pracy. Roznice w uzyciu odzwierciedlajg
rezultaty zliczania, co jest pomocne przy klasyfikowaniu drég rowerowych. Im
wyzszy odsetek motorowerow, tym dana trasa jest wazniejsza dla ruchu dtugo-
dystansowego. Odsetek motorowerow zanotowany na trasach poza obszarami
zurbanizowanymi moze wynosi¢ migdzy 40 a 50 proc. tacznego ruchu rowero-
wego 1 motorowerowego, podczas gdy w obszarach mieszkalnych (z duzg licz-
ba krotkich podrozy) ten odsetek czgsto nie przekracza 3 proc.

Na nieskomplikowanych i mato obcigzonych ruchem skrzyzowaniach, przejaz-
dy rowerzystow rdwniez moga by¢ notowane metodami zliczania rg¢cznego.
Dzigki temu, pojawia si¢ roOwniez informacja o natgzeniu ruchu rowerowego
na przylegtych ulicach. Zliczanie rowerzystow na ruchliwych i skomplikowa-
nych skrzyzowaniach moze by¢ problematyczne. Poniewaz rowerzysci czg¢sto
muszg dtugo czekac, trudno jest sledzi¢ indywidualne ruchy kazdego nich.
W ztozonych sytuacjach (rowerzysSci nadjezdzajacy z réznych kierunkdw, po
obu stronach drog) moze si¢ zdarzac, ze przejazd przez skrzyzowanie jest moz-
liwy az na 64 sposoby. W takiej sytuacji oczywiScie niemozliwe jest niezalez-
ne zarejestrowanie wszystkich ruchow rowerzystow.
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ZmiennoSc ruchu rowerowego

Czas dnia (miedzy 7 rano a 19) jest reprezentatywny dla uzytkowania
infrastruktury, stuzacej ruchowi rowerowemu. Rzadko si¢ zdarza, zeby droga
rowerowa przyciagata znaczny ruch w godzinach wieczornych czy bardzo
wcezesnie rano. To moze si¢ zdarza¢ w specyficznych sytuacjach, na przyktad
w poblizu centrum sportowego, odwiedzanego glownie wieczorami. W ciggu
dnia roboczego okoto 88 proc. ruchu odbywajacego si¢ w okresie 24 godzin
notuje si¢ w ciagu dnia - jak wynika z badan, przeprowadzonych w prowincji
Zuid-Holland. Potwierdzaja to podziaty podrézy w czasie i w zalezno$ci od
srodka transportu w badaniach nad trendami podrozy.

Zliczanie r¢czne ma t¢ wade, ze do jego przeprowadzenia potrzeba wielu pomiaro-
wych. Dlatego lepiej jest przeprowadzi¢ wiarygodne testy losowe w stosunkowo
krotkich okresach obserwacyjnych. Bardzo dobrym momentem jest popotudnie
w godzinach od 15 do 18. Z analiz wielu zliczen, skompilowanych przez Biuro Do-
radztwa van Roon wynika, ze przeniesienie rezultatow z tego okresu na catodobowg
wielkos¢ catkowitg zmniejsza margines biedu do minimum. Migdzy godzing 15
a 18 odbywa si¢ okoto 30 proc. podrozy w ciggu dnia migdzy 7 rano a 19 (wspot-
czynnik przeniesienia wynosi 3,33). Ta metodologia nie jest czuta na sktadowe ele-
menty ruchu rowerowego, bo w ciagu dnia sg reprezentowane wszystkie motywy
podrdzy. Metoda ta jednak jest czuta na kierunek. Dlatego zanim nastapi przeniesie-
nie rezultatow, powinny by¢ przeliczone rezultaty pomiaréw w obu kierunkach.

Uzywanie rowerow jest zalezne od pory roku, aczkolwiek zmiennos¢ tutaj jest
mniejsza, niz czgsto sobie to wyobrazamy. W zimie ruch rowerowy jest mniejszy
niz w innych porach roku. Wakacje szkolne rowniez maja wplyw na uzywanie ro-
werow. W tabeli 3.2. podane sg miesigczne zmienno$ci w uzyciu roweru w prowin-
cjach Gelderland i Zuid-Holland. Silne zmiennoS$ci sa obserwowane jedynie na
trasach czysto rekreacyjnych. Wahania ruchu na trasach uzytkowych siggaja naj-
wyzej 30-40 proc. Sredniej rocznej. Wewnatrz obszarow zabudowanych, mie-
sieczne wahania ruchu nie przekraczaja 30 proc. $redniej rocznej, co wynika
z badan ruchu przeprowadzonych na sieci rowerowej w Dellft.

Tabela 3.2 Relacja migdzy srednimi dobowymi natgzeniami ruchu w
poszczegdlnych miesigcach poréwnana z roczng $rednig catodobowq (wg Zuid-
Holland: Beltel 1979; oraz — Gelderland — Van Laarhoven, 1984).
nierekreacyjne tasy rowerowe w |  rekreacyjne trasy rowerowe w
Gelderland Zuid-Holland
miesigc dzien roboczy | niedziela dzier roboczy | niedziela
styczen 0,67 0,38 0,34 0,79
luty 0,60 0,35 0,32 0,79
marzec 0,89 0,67 0,48 0,87
kwiecien 0,95 0,88 0,73 0,89
maj 1,13 1,34 1,23 1,12
czerwiec 1,32 1,57 1,48 1,14
lipiec 1,38 2,24 2,75 1,31
sierpien 1,09 1,71 2,21 1,25
wrzesien 1,40 1,30 1,03 1,14
pazdziernik 1,05 0,78 0,66 1,12
listopad 0,94 0,44 0,43 0,79
grudzien 0,61 0,32 0,31 0,79
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3.3 Sie¢ rowerowa

3.3.1. Wstep

Wszystkie miejsca, gdzie ludzie zyja, badz tez gdzie ma miejsce jakakolwiek
ludzka dziatalno$¢ spoteczna czy ekonomiczna, powinny by¢ dostgpne rowe-
rem. Teoretycznie, w idealnej sieci rowerowej, wszystkie te punkty sa potaczo-
ne ze soba. Idealna sie¢ rowerowa jest niezwykle gesta. Naturalnie, takie po-
dejscie jest nierealistyczne. Osoba planujaca transport bedzie probowata zaofe-
rowa¢ jak najwigkszej liczbie rowerzystdw bezposrednie drogi rowerowe jak
najwyzszej jakosci. To w pierwszym rzedzie oznacza optymalizacj¢ istniejace;j
sieci rowerowej 1 najefektywniejsza alokacje dostepnych zasobow finanso-
wych. Niniejsza czg$¢ podrecznika dostarcza wiedze o optymalizacji 1 zagesz-
czaniu sieci rowerowej w istniejacej sytuacji. Raczej rzadko si¢ zdarza, ze
miejska sie¢ rowerowa powstaje od zera (Nowe Miasto, IJseelmerpolder).
Optymalizacja sieci rowerowej zaczyna si¢ od zebrania informacji o istnieja-
cych trasach rowerowych (3.2.2). Nastgpnie dokonywana jest analiza mozli-
woscl zageszezenia sieci. Nowe trasy moga by¢ potrzebne, aby osiagnqé dane
cele. NanardmeJ oczyw1stym Jest minimalizacja objazdow, ale racje bezple—
czenstwa ruchu i wygodny réwniez odgrywaja pewna role. Dogeszczanie sieci
jest omowione w czesci 3.3.3.

Przy pomocy modelu komputerowego mozna obliczy¢, w jaki sposdb rowerzy-
sci beda dokonywali objazdow, jesli na swojej drodze napotkaja usprawnienia
w sieci rowerowej. Model rozktadu zostat przedyskutowany w czesci 3.2.3.
Pierwsze zastosowanie tego modelu w procesie planowania i projektowania
ma miejsce przy analizie mozliwosci dogeszczania sieci. Nast@pny rozktad ma
miejsce przy przewidywaniu koncowego uzytkowania sieci, na przyklad WSpO-
magajac okresli¢ priorytety inwestycyjne dla konkretnych rozwigzan technicz-
nych.

3.3.2. Skala planowania

Z jednej strony podstawowa sie¢ powinna by¢ wystarczajaco szczegolowa, aby
dostosowac si¢ do potrzeb matej skali ruchu rowerowego, ale z drugiej strony
musi by¢ na tyle abstrakcyjna, aby proces obliczeniowy mogt by¢ wykonany
na komputerze. Chodzi tu o skal¢ planowania, zalezng od obszaru branego pod
uwage w procesie planowania i od zaggszczenia aktywnoS$ci spotecznej i eko-
nomicznej. Problem skali dotyka dwoch elementow procesu rozktadu sieci
1 obszarow zrodet 1 celow podrozy. Problem skali jest juz przedyskutowany
wraz 7z organizacja procesu planowania. Skala, ktorag wowczas przyjeto (wia-
dze gminy, wyzszy szczebel samorzadu, region) oczywiscie pozostaje nie-
zmieniona.

Siec podstawowa

Warto jest dokonac¢ przegladu wszystkich tras, na ktorych dozwolony jest ruch
rowerowy w miejscowosciach czy jednostkach samorzadowych do 50 tysigcy
mieszkancow. Jednoczesnie czasami jest wazne, aby w tym przegladzie
uwzgledni¢ nieoficjalne trasy rowerowe, na przyktad Sciezki rozjezdzone przez
rowerzystow na nieuzytkach, wolno potozone chodniki dla pieszych, uzywane
przez rowerzystow. W duzych jednostkach samorzadowych konieczne bedzie
uproszczenie sieci. Uproszczenie to moze polega¢ na opuszczeniu ulic miesz-
kalnych 1 innych, ktore nigdy nie beda odgrywac zadnej roli w sieci (tak zwane
polfaczenia zerowe). To si¢ taczy z wyborem rozmiarow stref i lokalizacja
punktow zrédtowych ruchu. Uproszczenie moze rdwniez polega¢ na pominig-
ciu jednej z tras biegnacych réwnolegle blisko siebie. W procesie analizy
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zageszezania sieci moze si¢ okazac, ze niektdre trasy powinny zosta¢ czgscig
sieci podstawowej. W duiych obszarach miejskich, rozwigzaniem moze by¢
wyabstrahowanie z sieci tak zwanej ,,pajeczyny‘. Pokazuje ona potaczenia naj-
wazniejszych skrzyzowan, zgodnie z stanem istniejagcym

W duzym obszarze (ktory moze obejmowac kilka samorzadéw lokalnych), do-
skonalym punktem wyjscia sg istniejace formy sieci migdzymiastowej. Tutaj
rowniez jest mozliwe przejscie do abstrakcyjnej formy pajeczyny. Osiedla
i wazne punkty przyciggania poza obszarem zabudowanym tworzg tu punkty
zattoczenia. Punkty te sa polaczone korytarzami. W pierwszym przypadku,
wazne jest, aby dostepna byfa przynajmniej jedna trasa. Bedzie mozna zauwa-
zy¢, jak czgsto historycznie najkrotsze trasy sa przecinane autostradami, linia-
mi kolejowymi i kanatami. Ogodlnie rzecz biorac, jakos¢ trasy i natura danego
rozwigzania technicznego staje si¢ istotna tylko w fazie waskiego gardta. Nie-
ktore cechy trasy moga zosta¢ zakodowane, jako ze sg istotne dla testowania
planowanych celow (np. bezpieczer’lstwa) Jedna z opcji jest kodowanie ze
wzgledu na typ drogi (ruch mieszany, droga rowerowa, droga nielegalna itp.).
W kazdym wypadku, podczas tworzenia podstawowej sieci, nalezy zwracac
uwage na ulice jednokierunkowe 1 fizyczne bariery, ktore moga wywierac
wplyw na wybdr trasy w sieci. Do takich barier naleza réwniez opoznienia na
sygnalizacji $wietlnej. Pasy zieleni migdzy jezdniami moga stanowi¢ przeszko-
d¢ w przejazdach przez droge. Drogi rowerowe biegnace wzdtuz takiej drogi
powinny by¢ zawarte w modelu jako dwie trasy jednokierunkowe.

Uktad obszaru.

Sie¢ tras rowerowych powinna faczy¢ obszary zrodet i celow podrozy. Mniej-
sza lub wigksza ilo§¢ Zrddet 1 celow podrdzy jest przyporzadkowana jedne]
strefie, zaleznie od stopnia uogdlnienia planu. Te strefy tworza obszary zrédto-
we 1 docelowe w matrycy ZiC

W przypadku ruchu rowerowego zawsze mamy do czynienia z bardziej szczegoto-
wym niz w przypadku ruchu zmotoryzowanego podziatem terenu, gdyz przecigtne
podroze rowerem sg krotsze. Dazymy do rownowagi miedzy doktadnym rozktadem
(szczegotowy ukiad obszaru) a uproszczonym procesem obliczeniowym (z bardziej
0go6lnym uktadem obszaru). Strefa o rozmiarach okofo 250x250 metrow jest rozsadng
miarg dla obszaru miejskiego. Tym niemniej, bardzo wazne jest, aby najwazniejsze
punkty docelowe dla rowerzystow, takie jak szkoly, dworce, oraz obszary koncentra-
cji handlu detalicznego i1 miejsc pracy byly wiaczane do planu jako oddzielne strefy.
Kiedy podejmuje si¢ decyzj¢ o wyznaczaniu granic strefy, pod uwage powinny by¢
brane naturalne bariery. Podziat na strefy zgodnie z czterocyfrowym podziatem ko-
dow pocztowych daje w obszarach miejskich zbyt niewyrazne, ogdlne rezultaty.

Na poziomie prowincji czy regionu, wystarczajacy jest plan drég rowerowych
przygotowany o bardziej ogdlny uktad obszaru. Dotyczy bowiem podrozy do-
konywanych na diuzszych dystansach. W obszarze miejskim Bredy, wybrano
wariant obejmujacy jako stref¢ podstawowa podstawowe jednostki mieszkalne
(ponad 350 mieszkancow). W przypadku bardzo duzych jednostek mieszkal-
nych nastgpuje podzial na kilka stref, tak, aby zadna nie liczyta wigcej, niz 15
tysigcy mieszkancodw. W tej sytuacji, jednym ze sposobéw wyznaczania granic
stref w Holandii moze by¢ czterocyfrowy kod pocztowy. W przypadku, kiedy
punkt grawitacji obszaru jest polozony poza jednostka mieszkaniowa, moze
zosta¢ ujety w oddzielnej strefie (na przyktad dotyczy to szkot, dworcow
kolejowych czy obszarow koncentrujacych funkcje rekreacyjne).
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3.3.3. Zageszczanie sieci

Podstawowa sie¢ posiada wszystkie trasy, stuzace potrzebom rowerzysty
w obecnej sytuacji. W praktyce, taka sie¢ jest zazwyczaj niekompletna - wy-
stepuja w niej ,,dziury“. Nowe, krotsze trasy promuja uzycie roweru, a w do-
datku czesto daja rowerzyScie szans¢ wyboru trasy bez ruchu samochodowego,
co pozwala na uniknigcie ruchliwych i niebezpiecznych miejsc.

Ocena celow projektu tworzy wazny element analizy mozliwosci doggszczenia sieci.

Metoda wspoiczynnika wydtuzenia jest odpowiednia dla zidentyfikowania nie-
doskonatosci sieci podstawowej (patrz punkt 2.3.2 1 opis wspotczynnika wy-
diuzenia). Jesli wspdtczynnik wydiuzenia wszystkich relacji migdzy dwoma
strefami zostanie przebadany i relacje ze stosunkowo wysokim wspotczynni-
kiem zostang okreslone na mapie, wtedy fatwo mozna okresli¢ dziury w sieci,
a przy takiej wskazowce mozna tez okresli¢ rozwigzanie planistyczne.

Na rysunku 3.2 ilustruje to przykiad. W przypadku kazdej relacji migdzystre-
fowej, waznos$¢ czynnika objazdow moze zosta¢ wyliczona przy pomocy licz-
by rowerzystow w matrycy ZiC.

W strukturze planistycznej poszukuje si¢ tras, ktore umozliwia realistyczne
uzupelnienie istniejagcych potaczen.

Ulice jednokierunkowe moga tu by¢ zamienione na dwukierunkowe, przynaj-
mniej dla ruchu rowerowego. W tej fazie warto rdwniez spojrze¢ na plany
opracowywane wczesniej. Jakiekolwiek wczesniejsze rozpoznanie mozliwosci
planistycznych moze mie¢ wielkg warto$¢, kiedy zadajemy sobie pytania:

— co jest technicznie wykonalne

— co zostalo okreSlone w planie zagospodarowania terenu

— kto jest wiascicielem terenu

“

Rys. 3.2 a. Relacje z stosunkowo wysokim wspotczynnikiem wydluzenia.
b. Mozliwosci planowania dogeszczenia sieci.
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Kiedy poszukujemy nowych rozwigzan dla uktadu obszaru, nalezy rowniez
rozwazy¢ mozliwos¢ polaczema budowy drogl rowerowej czy innych utatwien
dla ruchu rowerowego z innymi pracami infrastrukturalnymi: budowa czy re-
montami. Czgsto istnieja zdumiewajace mozliwosci tworzenia nowych dréog
rowerowych rownolegle do nowych inwestycji (linie kolejowe, drogi i auto-
strady, kanaty). Jeden z takich przypadkdéw miat miejsce w Deventer, gdzie
nowy most kolejowy, zbudowany nad rzeka IJssel jednoczesnie umozliwit po-
wstanie potgczenia rowerowego. Po ulozeniu nawierzchni, dobrym miejscem
na wyznaczenie drogi rowerowej sg stare linie kolejowe czy tramwajowe (trasa
rowerowa z Den Hoorn do Maasland) choc¢by dlatego, ze spadki niwelety sa
bardzo korzystne.

3.3.4 Ocena wariantow

Komputery oferujag mozliwos¢ cyfrowej oceny celow. W ten sposob mozna
oceni¢ warianty. Ogdlne zmniejszenie odlegtosci, pokonywanych na rowerach
w zageszczonej sieci moze zosta¢ wyliczone z matrycy ZiC. Mozna to rowniez
zrobi¢ w celu okreslenia najbardziej efektywnych lokalizacji (na przyktad tu-
nelu pod linig kolejowa) dla wybranej trasy. Dzigki temu mozna przetestowac
minimalizacj¢ objazdow. Rozszerzona sie¢ charakteryzuje si¢ nowym, niz-
szym wspoiczynnikiem wydtuzenia.

Mozna réwniez podda¢ testom cel poprawy bezpieczenstwa ruchu. Wybrane
trasy sieci, uwazane za niebezpieczne dla rowerzystow, mozna oznaczy¢ ko-
dem. Komputer nastgpnie wylicza roznicg w kilometrach migdzy trasami z tym
kodem w sytuacji przed i po zmianach. Uzycie tych liczb moze by¢ bardzo
efektywne gdy wyjasniamy te problemy stronom trzecim podczas prezentacji.
Innym kryterium testu moze by¢ liczba przejazdoéw przez skrzyzowania.

I wreszcie, oprécz problemdw integralnych, mozna zbada¢ problemy wyizolo-
wane - na przyktad wptyw skrotow na dojazdy do stacji kolejowych. W przy-
padku drog dworcowych, podrdze generowane przez dzielnice mieszkalne
oparte sg na liczbie mieszkancéw, nie rowerzystow. Prowadzac rozktad podrd-
zy w matrycy ZiC wariantowo: z 1 bez wprowadzonych ulepszen w drogach do
stacji kolejowej, pokazujemy, jak wiele osob skorzysta ze skrocenia czasu do-
jazdu na stacje. Rozne badania Wykazaly, ze diugos¢ dojazdu do StaCJl ma de-
cydujace znaczenie dla uzycia pociaggdw oraz, ze rower jest najwazniejszym
sposobem, w jaki podrdzni docierajg na stacj¢ [w Holandii - przyp. thum.]. Tak
wiec kryterium oceny bedzie ilo$¢ 0sob docierajacych na stacje szybciej dzigki
poprawie Sieci roWerowe;j.

3.4 Hierarchia sieci

Analiza sieci na podstawie dystansu, daje obraz pozadanego uzytkowania kon-
kretnych rozwigzan technicznych. Jesli wybierzemy okreslong, nizsza warto$¢
graniczng nat¢zenia ruchu, najbardziej ruchliwe trasy moga zosta¢ nazwane
gtownymi trasami - przy zalozeniu, ze odbywa si¢ po nich 70 proc. ruchu ro-
werowego i w ten sposob spetniony jest wymog spojnosci. Jest jasne, ze
tworzona przez nie struktura w niewielkim stopniu przypomina regularng kra-
te, ale jest przedstawieniem rozktadu podrozy rowerzystow.

Aby umozliwi¢ funkcjonowanie sieci w duzych obszarach miejskich, pozadane
jest stworzenie hierarchii trzystopniowej. Trasy, ktore naleza do klasy najbar-
dziej ruchliwych, sa wykonywane na najwyzszym poziomie jakosci. Trasy naj-
nizszej kategorii (poziom lokalny, sasiedzki) ogolnie rzecz biorac nie sg opra-
cowywane w strukturalnym planie rowerowym. Plan ten jednak pokazuje kie-
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dy i w jaki sposob nalezy zwraca¢ uwage na te rozwigzania techniczne (rewi-
zja planu miejscowego, plan remontow i utrzymania itp.).

Nat¢zenie nie musi by¢ jedynym kryterium, na podstawie ktorego dana trasa
jest klasyfikowana jako element gtéwnej sieci. Zwtaszcza nacisk na tatwo roz-
poznawalny 1 spOJny charakter struktury oraz na unikanie nieciggto$ci moze
oznaczac, ze rowniez mmeJ intensywnie uzywane trasy beda w niektorych
miejscach zaliczone do sieci glownej. Te same uwagi dotycza polaczenia pla-
nowanej sieci gtoéwnych tras z innymi sieciami rowerowymi, zwlaszcza na te-
renach podmiejskich (granica obszaru zabudowanego). Zasada ciaggtosci jest tu
wazniejsza, niz natgzenie ruchu.

Trasy rowerowe o funkcjach gléwnych 1 zbiorczych s nastgpnie badane pod
katem ich jakoS$ci. Dla obszarow problemowych konieczne sa rozwigzania. Im
wazniejsza jest dana trasa w strukturze rowerowej, tym wyzsza musi by¢ ja-
kos¢ jej wykonania.

Wszystkie kroki, niezbedne do osiggnigcia pozadanej jakosci wszystkich ele-
mentow gldwnej sieci sa uwzglednione w planie konkretnych rozwigzan tech-
nicznych. Ten plan okresla rowniez najwazniejsze obszary problemowe (zgod-
nie z malejaca pilno$cia) oraz ustanawia priorytety wykonawcze.

3.5 Wazenie interesow

3.5.1 Trasy alternatywne

Podczas projektowania glownej struktury sieci rowerowej (faza rowerowego
planu strukturalnego) jest mozliwe poszukiwanie alternatywnych przebiegow
dla tras, ktorych jakos¢ jest tak niska, ze poprawa najkrotszej trasy prowadzﬂa
by do nieracjonalnie wysokich kosztow. Oczywiscie, nie ma sensu popraw1ac
zniszczong tras¢, podczas gdy nieco tylko dluzsza trasa oferuje znacznie wyz-
sz jakos$¢ - na przyktad brak postoju na sygnalizacji Swietlnej. Na tym etapie
projektowania pojawiaja si¢ takze dylematy, zwigzane z wyznaczaniem tras
w ulicach handlowych 1 wolnych od samochodu obszarach handlowych.

Przez wybrang praktyke pracy gwarantujemy, ze alternatywne trasy sa poszu-
kiwane w poblizu trasy najkrdtszej. W tym kontek$cie moze by¢ korzystne
skorzystanie z siecig pajeczynowg lub korytarzami. Po rozkladzie uzyskujemy
obraz uzytkowania korytarzy w danym obszarze, bez przypisania relacji kon-
kretnej trasie w korytarzu. Okres$lajac nizsza warto$¢ graniczng nat¢zenia, naj-
cze¢Scie] uzywane korytarze zostaja wybrane jako. Nastgpnie jest badana jakos¢
tras w tych korytarzach. Trasy, ktore oferuja rowerzyScie najwyzsza jakos¢
przy najmniejszym wysitku inwestycyjnym, tworza gtéwna siec.

3.5.2 Kwestie finansowe a zasadnicza struktura

Kiedy plan konkretnych rozwigzan technicznych zostat sporzadzony, powstaje
wstepna wersja budzetu kosztow wykonania tego planu. To prowadzi to usta-
nowienia funduszu rowerowego i oszacowania corocznych wptat na ten fun-
dusz. Program wykonywania poszczegolnych rozwiazan technicznych jest
sporzadzany co roku. Ktore elementy tego programu powinny powstawac
pierwsze, biorac pod uwage cele, okresla si¢ przez wyliczenie pilnosci 1 priory-
tetow. Priorytetowo$¢ wskazuje jedynie uporzadkowanie poszczegdlnych in-
westycji. Same rozwigzania techniczne powinny wynika¢ z spdjnego planu.
W punkcie 3.6 kwestie kalkulacji pilno$ci i priorytetowo$ci zadan zostang
przestawione w szczegotach.



Wielko$¢ corocznych wptat na fundusz rowerowy wymaga pohtycznego roz-
wazenia miedzy inwestycjami w infrastrukture rowerowa i inne rozwigzania
komunikacyjne. Zdarza si¢, ze potrzebne beda szersze analizy, na przyktad do-
tyczace relacji migdzy wydatkami lokalnych wtadz na infrastruktur¢ oraz inne
dziedziny, ktérych finansowanie jest obowigzkiem samorzadu. Im wigksza wa-
g¢ przywiazuje si¢ do roli roweru w polityce transportowej, tym wyzsze beda
wplaty na fundusz rowerowy 1 wigcej inwestycji z planu konkretnych rozwia-
zan technicznych begdzie moglo powsta¢. Podczas takiej dyskusji politycznej
wazne jest sporzadzenie analizy kosztow i korzysci. Koszty dotycza wptat na
fundusz rowerowy. Korzysci sktadaja si¢ z wktadu polityki rowerowej w ruch
drogowy 1 polityke transportowa. A oprocz tego, bardziej ogolnie: wktadu po-
lityki rowerowej w osiagnigcie celow ekologicznych, celéw dotyczacych bez-
pieczenstwa oraz infrastruktury miejskiej.

Korzysci, ptynace z polityki rowerowej moga zosta¢ skwantyfikowane na wie-
le sposobow. W ramach Master Plan Bicycle (Krajowa Polityka Rowerowa)
w koncu 1993 roku powstaty narzedzia do obliczania korzysci ekonomicznych
plynacych z polityki rowerowej, realizowanej przez lokalne wiadze. Punktem
wyjscia jest fakt, ze polityka rowerowa prowadzi do przejscia z podrozy samo-
chodowych na rowerowe. A wtasnie wewnatrzmiejskie podroze samochodowe
powoduja nieproporcjonalnie wielkg ilo$¢ zanieczyszczen i hatasu i zajmuja
kosztowna przestrzen miejska. Przez dodatkowe inwestycje w infrastrukture
rowerowa 1 nacisk na cele zwigkszenia bezpieczenstwa, jednoczes$nie osiaga
si¢ korzysSci w postaci poprawy bezpieczenistwa. Korzyscia polityki rowerowej
sa przede wszystkim oszczednosci na inwestycjach motoryzacyjnych ktore
w innym wypadku bylyby konieczne. Czg$¢ tych oszczednosci nie wraca od
razu do kiesy miejskiej (bezpleczenstwo ruchu drogowego ograniczenie efek-
tu cieplarnianego). Inna czg$¢ moze by¢ uwazana za korzys¢ bezposrednig
(zmniejsza si¢ zapotrzebowanie na subsydia zwigzane z ochrong przed hata-
sem, mniej potrzeba miejsc parkingowych). W publikacji ,, Quicker by Bicyc-
le; policy manual for a bicycle-friendly infrastructure (,,Rowerem Szybciej;
podrecznik polityki przyjaznej dla roweru infrastruktury) zostata jasno przed-
stawiona lista ekonomicznych korzysci polityki rowerowe;.

3.5.3 Siec¢ komunikacji zmotoryzowanej a sie¢ rowerowa

Tradycyjny dylemat polega na wazeniu interesow funkcjonalnej sieci pojaz-

dow zmotoryzowanych 1 funkcjonalnie zaprojektowanej sieci rowerowej. To,

co stanowi podstawowy problem, to podziat cennej przestrzeni drogi czy czasu

na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng. Jednym z warunkow koniecznych

do tego, by spojrze¢ na interesy poszczegolnych oczekiwan wobec przestrzeni,

jest wyjasnienie, ktore cele plandw sa obstugiwane przez dane rozwigzanie

techniczne (przestrzenne lub czasowe).

W przypadku rozwigzan technicznych, stuzacych rowerom, moze to zostac

wyjasnione przez:

— funkcjg trasy rowerowej (gl(’)wna zbiorcza, dojazdowa)

— stopien, w ktorym dane rozw1qzan1e techniczne rozw1azuje problem waskie-
go gardta i w ten sposob popraw1a Jakosc sieci rTowerowej

—badanie gtownych wymogow, ktore nie zostang spetnione, jesli planowane
rozwigzanie techniczne nie powstanie lub nie osiggnie planowanej jakosci.

Niniejszy ,,Podrecznik projektowania“ umozliwia wyliczenie wagi poszczegol-

nych rozwigzan.
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Taka sama skwantyfikowana podstawa dla oczekiwan co do zajgcia czasu
1 przestrzeni jest wymagana od projektanta infrastruktury samochodowej, 1 to
najlepiej w ramach spojnego planu sieci drog samochodowych. Dopiero, kiedy
poszczegolne interesy zostang w petni wyjasnione 1 zostanie przedstawiony ich
zwigzek z celami planu, mozliwe jest polityczne wazenie poszczegdlnych inte-
resow.

Przykladem projektu, gdzie wystepowat konflikt interesow, ale znaleziono roz-
wigzanie mozliwe do zaakceptowania przez wszystkie strony, jest przejscie dla
pieszych 1 przejazd dla rowerzystow na skrzyzowaniu ulic Zuid-Hollandlaan
1 Koningskade w Hadze. W tym miejscu wazna droga rowerowa przecina dro-
g¢ dojazdowa, prowadzaca z Utrechtsbaan do duzej czeSci Hagi. Dotychczas
oczekiwanie rowerzystow 1 pieszych na Swiattach trwato bardzo dtugo. Priory-
tet mial ruch zmotoryzowany. Poréwnanie z pozadang jako$ciowo sytuacja ru-
chu rowerowego, okreslong kryteriami takimi, jak czas oczekiwania i mozli-
wos¢ nieprzerwanej jazdy uwidocznito, ze poprzednia sytuacja daleko odbie-
gata od standardow gtdéwnej trasy rowerowej. Przedtuzenie czasu, w ktorym
podczas jednej fazy zmiany $wiatet rowerzys$ci maja zielone, znacznie popra-
wilo sytuacja ruchu powolnego (rowery) kosztem pomniejszych strumieni ru-
chu samochodowego. Analiza funkcjonalna wykazata, ze ruch samochodowy
w tym miejscu nie nalezatl do podstawowej sieci ruchu zmotoryzowanego
1 stad jego jako$¢ mogta zosta¢ obnizona na rzecz rowerow.

3.54 Transport zbiorowy a sie¢ rowerowa

Podobne rozwazania, jak w przypadku konfliktéw mig¢dzy ruchem samochodo-
wym 1 rowerowym mogg mie¢ miejsce w przypadku sieci rowerowej 1 trans-
portu zbiorowego. Ulice i wydzielone pasy autobusowe z natury rzeczy czg¢sto
maja pierwszenstwo. Kiedy jednak wazymy interesy, koniecznie trzeba wyja-
s$ni¢ doktadnie, jak wazna jest dana trasa autobusowa. W tym miejscu trzeba
odpowiedzie¢ na istotne pytania: jak czgsto przejezdzaja autobusy, jaka funk-
cje w sieci autobusowej spetnia dana trasa (zbiorczg czy dojazdowa) i ilu prze-
wozi - w danym punkcie - pasazerow (ich liczbe nalezy skonfrontowa¢ z liczba
rowerzystow). W ruchliwych miejscach czgsto si¢ moze okazywaé, ze zadna
ze stron nie zostanie usatysfakcjonowana najwyzsza jakoscig z punktu widze-
nia bezposredmosm czy wygody. W przypadku, kiedy glowna trasa autobuso-
wa przecma gtéwng tras¢ rowerowa, najlepszym rozwigzaniem jest nie przy-
znawac pierwszenstwa zadnej ze stron.

3.6 Okreslanie priorytetow
3.6.1 Wstep
Istnieja cztery koncepcje, wymagajace dalszych wyjasnien:

Obszar problemowy
To jest sytuacja, ktora nie spetnia oczekiwan jakosciowych, okreslo-
nych w programie pigciu gléwnych Wymogow Znaczenie problemu
Wystepujacego w danym obszarze okresla si¢ (wedtug kryteriow) stop-
niem, w jakim obecna sytuaCJa odbiega od pozadanej. OkreSlenie wa-
skich gardet ma miejsce zanim zaproponowane zostang konkretne roz-
wigzania.
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Pilnos¢
Pilne oznacza naglace 1 konieczne. T¢ miar¢ przyktada si¢ wowczas,
gdy ustawiamy problemy wedtug jakiego$ porzadku. Im powazniejszy
problem, tym pilniejsze rozwigzanie.

Efektywnosc
Efektywnos¢ jest miarg, okre§lang przez stopieni, w jakim problem jed-
nego lub wigcej waskich gardet zostaje rozwigzany 1 liczbg rowerzy-
stow (takze potenCJalnych) korzystajacych z tego udogodmema Im
bardziej dane rozwigzanie jest efektywne, tym lepiej pozwala osiggnac
zaplanowane cele.

Priorytetowosc¢
Priorytetowo$¢ oznacza kolejno$¢. Pojawia si¢ ona, kiedy przyjmujemy
plan wykonywania poszczegolnych inwestycji. Priorytety sa okreslane
przez stosunek kosztow do efektywnosci. Koszty to suma kosztéw bu-
dowy, zakupu ziemi oraz procedur.

Kryteria, okreslajace jakos¢ trasy rowerowej, zostaty okre§lone w 2.3 na pod-
stawie pigciu giéwnych wymogow. Im kryteria sg tatwiejsze do zmierzenia,
tym fatwiej jest okresli¢, w jakim stopniu dane rozwigzanie techniczne elimi-
nuje problem i fatwiej jest okresli¢ priorytety.

Pilnos$¢ problemu bada si¢ pod katem kazdego wymogu. W ten sposdb powsta-
je pigc¢ list najpilniejszych spraw: lista dotyczaca bezpieczenstwa, lista proble-
mow bezposrednio$ci dojazdu itd. Oczywiscie, moze si¢ zdarzy¢, ze dana sytu-
acja pojawia si¢ na kilku listach jednoczes$nie. Nast¢pnie poszukiwane 3 Spo-
soby rozwigzania tych probleméw. Dla kazdej sytuacji okresla si¢, w jakim
stopniu dane rozwigzanie czy zespol rozwigzan, eliminuje problem zwigzany
z gtownym wymogiem. Podajac oceny efektywnosci dla kazdego wymogu
kazdej poprawianej sytuacji, osigga si¢ ocen¢ koncowa, wyrazajaca catkowita
poprawe jakosci. Podsumowanie roznych wymogdw nie jest mozliwe samo
w sobie. Po pierwsze, waga poszczegolnych celow jest rozna. Po drugie, jed-
nostka miary kazdego kryterium jest inna: bezpieczenstwo mierzy si¢ w in-
nych jednostkach, niz bezposrednio$¢.

Potaczenie roznych kryteriow 1 ich wzajemne wywazenie jest najlatwiej osia-
galne dzigki analizie wielokryterialnej. Zagadnienie to jest szczegélowo omd-
wione w czgsci 3.6.3. Obliczanie stosunkow miedzy kosztami a efektywnoScia
jako sposob ustanawiania priorytetow, jest przedstawiony w 3.6.4.

3.6.2 Metoda RONA.

Obecnie stosowang metoda dla ustalania priorytetow budowy tras rowerowych
jest metoda komisji RONA. Wywodzi si¢ z niej wiele innych metod (migdzy
innymi metody poszczegolnych prowincji [holenderskich - thum.]).

Metoda RONA zostata opracowana na potrzeby budowy komunikacyjnych (do
realizacji codziennych podrozy) tras rowerowych wzdtuz istniejacych drog.
Wstepnie przyjeto zatozenie, Ze najlepszym rozwigzaniem jest budowa wy-
dzielonych drog rowerowych. Ponadto, brany jest pod uwage tylko jeden cel -
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Metoda ta nie bierze pod uwage na przy-
ktad kwestii wygody jazdy na rowerze czy objazdéw. Efekt poprawy bezpie-
czenstwa drogowego jest okreslany przez mnozenie nat¢zenia ruchu zmotory-
zowanego 1 rowerowego. W ten sposob nie mozna porowna¢ wydzielonej dro-
gi rowerowej 1 wyznaczenia pasa rowerowego na poboczu, bo w pierwszym
wypadku mamy ruch rowerowy, ale nie ma zadnego ruchu zmotoryzowanego.

57



Jednak taka trasa rowerowa moze znacznie poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu
drogowego, na przyktad tworzac alternatywe dla innej, niebezpiecznej drogi.
Drugi problem pojawia si¢ przy porownywaniu tras o niskiej jakosci utatwien
rowerowych z trasami bez jakichkolwiek udogodnien. Badania RONA pokazu-
ja, ze przy pewnych natgzeniach ruchu rowerowego, dwukierunkowe drogi ro-
werowe po obu stronach uhcy sa niewystarczajace. Ale sytuaCJa kledy trasa
rowerowa jest za waska i musi zosta¢ poszerzona, nie moze by¢ pordwnana
z sytuacja - jak to zostalo juz powiedziane - w ktorej nie ma w ogdle zadnych
udogodnien dla rowerow.

3.6.3. Analiza wielokryterialna

Laczenie rdznych kryteriow i wazenie ich przy wspolnym mianowniku moze
by¢ dokonane wedlug metody analizy wielokryterialnej. W zasadzie obliczenie
efektywnosci dokonuje si¢ w nastgpujacy sposob:

=o(UTeE1eW1+U20E20W2+U3*E3eW3+ U4eE4eWA4+U5°E5¢W5)

Gdzie

Ef = efektywno$¢ danego rozwigzania

I = ilo$¢ rowerzystow, korzystajacych z rozwigzania
Ul doUS  =ocena pilnosci danego kryterium

El do ES = efekt danego rozwigzania wg kryteriow

W1doW5 =wspolczynnik wagi danego kryterium
Poszczegdlne czynniki tego wzoru sa wyjasnione ponize;.

Ocena pilnosci (U)

W ramach technik analitycznych, mozliwa do zastosowania jest tak zwana meto-
da jakosciowo-uzgodnieniowo-analityczna. Poszczegolne problemy sa pordwny-
wane ze sobg pod wzgledem poszczegdlnych kryteriow, gdzie ocena jest przy-
znawana w malejacej skali od 0-10. Wartosci te s catkiem obiektywne. Przez to
kazde kryterium otrzymuje ta samg jednostke miary i moze by¢ dodawane do in-
nych. Rozdziat 12., ktory zajmuje si¢ badaniem przyjaznych dla roweru rozwia-
zan, daje szereg innych mozliwosSci ustalenia jakosci, a przez to takze oceny pil-
nosci LU). Sposob w jaki kryteria wymienione w punkcie 2.3 czymmy mierzal-
nymi (w sensie parametrow) w praktyce jest zmienny. Tym niemniej, niezmien-
ne pozostaje zatozenie, ze kryteria te wynikaja z pigciu gtdwnych wymogow.

Efekt, wywierany przez dane rozwiqzanie (E)

Poniewaz nie kazde rozwigzanie techniczne w peini usuwa dany problem, po-
trzebna jest korekta uzyskanego efektu. Wspotczynniki od E1 do ES sg rdwne
jednosci, jesli problem jest rozwigzany catkowicie, lub zeru, jesli rozwigzanie
w zaden sposdb nie wplywa na usunig¢cie problemu.

Wspotczynnik wagi (W)

Nastepnie musimy okresli¢, jaka wage przypiszemy kazdemu celowi, a mo-
wigc inaczej - ile wynosi wspotczynnik W1 do W35 dla kazdego poszczegdlne-
go celu. Praktyka jest podobna do tej, jaka znamy ze szkolnictwa. Przede
wszystkim wystawiane sg oceny. Z nich wynika, ktdry uczen jest najlepszy
z matematyki, a ktéry z wychowania fizycznego. Najbardziej oczywista meto-
da jest wazenie celow. Wazenie celow powinno zosta¢ dokonane na poziomie
podejmowania decyzji politycznych. Dla przedyskutowania celéw, moze by¢
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uzyteczne przeprowadzenie analizy wrazliwosci. Analiza ta pokazuje uktad
priorytetdw rozwigzan. Rozwigzania, ktore uzyskuja wysokie oceny w kazde;j
realnej kategorii, nie powinny by¢ przedmiotem dtuzszej politycznej dyskusji.
Cele dotyczace bezposredniosci 1 wygody beda miaty znaczng wage w planach
promocji roweru. Jesli polityka nastawiona jest na kwestie bezpieczenstwa ru-
chu drogowego, to wigcej wagi uzyska cel dotyczacy bezpieczenistwa. W tabeli
3.3 przedstawiono szereg przyktadow roztozenia wagi (A do D).

Prosz¢ sobie wyobrazi¢, ze rozwigzania I, IT 1 IIT otrzymujg nastgpujace oceny:
Po zwazeniu, otrzymujemy nast¢pujace oceny dla przyktadow od A do D.
Rozwigzanie 1 otrzymalo najnizsza ocen¢ w kazdym roztozeniu wagi poszcze-
golnych kryteriow, podczas gdy rozwiazanie III otrzymato oceny najwyzsze
w trzech sposrod czterech przypadkow.

Korzysc rozwiqzania (1)

Obliczenie efektywnosci opiera si¢ na ilosci rowerzystow, korzystajacych
z powstatego udogodnienia. Jest to czynnik [ we wzorze. Im wigcej rowerzy-
stdw korzysta z rozwigzania danego problemu, tym wyzsza jest miara efektyw-

Tabela 3.3 Przyktady rozktadow wagi pomiedzy 5
gtownych wymogow.

A

o~
(@)

D

W1 spéjnosé

W2 bezposrednios¢
W3 atrakeyjnosé
W4 bezpieczehstwo
W5 wygoda

O AN —=DMNN
OO LWWwWwwww
O LWOhhww—

O
—_—

razem 1

Tabela 3.4 Punktacja 3 rozwigzan.

spdjnos¢ 1
bezposredniosé
atrakcyjnosé

bezpieczeristwo

wygoda

[@N6, N6, SNe]
O NO OO

Tabela 3.5 Punktacja 3 rozwigzan po wazeniu przy
uzyciu réznych wspoétczynnikéw

ze wspdtczynnikami A 66 98 110
ze wspdtczynnikami B 53 88 80
ze wspdtczynnikami C 66 66 72
ze wspdtczynnikami D 56 80 82
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nosci tego rozwigzania. Istnieja dwa sposoby okreslania tej iloSci: zliczanie
1 badanie na modelu.

Zliczanie jest zazwyczaj mozliwe, ale ma swoje ograniczenia (patrz 3.3.4).
Badanie modelu daje kompletny obraz 1 ulatwia porOwnywanie tras ze soba
(trzeci rozkiad na rysunku 2.5). Dodatkowa korzyscia jest fakt, ze model ujaw-
nia zduszong mobilno$¢. Rozumiemy przez to potencjalng mobilno$¢ rowero-
w3, nie wyrazong w zliczaniu ruchu rowerowego z powodu niskiej jakosci sie-
Ci rowerowe;j.

Zliczanie, podobnie jak badanie modeli daje nam warto$ci Srednie dla dni ro-
boczych. Jednak rekreacyjne uzycie drog rowerowych jest znaczne, zwtaszcza
w okresie wakacyjnym i w dni wolne od pracy. Ruch rekreacyjny jest trudny
do ujecia w matrycy ZiC, a wybor poszczegolnych tras jest szczegolnie nie-
przewidywalny. Rekreacyjne uzycie tras uzytkowych moze zosta¢ dodatkowo
uwzglednione w matrycy ZiC, na przykiad w formie dodania do $redniej
dziennej pewnej stalej liczby rowerzystow.

3.6 4 Koszty i korzysci

Aby ustali¢ priorytety budowy poszczegolnych utatwien rowerowych, ko-
nieczny jest wglad w stosunek kosztow 1 korzysci poszczegolnych rozwigzan.
Rozwiazanie z najkorzystniejszym stosunkiem kosztow do korzysci powinno
zosta¢ zrealizowane jako pierwsze. Metoda wazenia kosztow 1 korzysci jest
stosowana tutaj do dystrybucji srodkdéw finansowych, przeznaczonych na in-
westycje rowerowe. Rowniez, ilo§¢ srodkdw przeznaczanych na cato$¢ inwe-
stycji rowerowych moze by¢ okreSlana wazeniem kosztow 1 korzysci - w tym
wypadku wobec innych inwestycji. Ale wtedy korzysci odnosza si¢ do wyzszej
hierarchii celéw, na przyktad SVV (patrz 3.5.2)

Korzysci

Maksymalny zwrot inwestycji w formie uzytecznosci i lub korzysci danego
rozwigzania jest okreslany obliczeniem efektywnosci Ef 1 jest wyrazany we
wplywie na spdjnos¢, bezposrednio$¢, atrakcyjnos¢, bezpieczenstwo i wygodg.
Efektywnos$¢ wyraza zyski z danego rozwiazania w przeliczeniu na jednostke
dtugosci (kilometr). Doktadna odlegto$¢, na jakiej dane rozwigzanie poprawia
jako$¢, powinna wigc zosta sprecyzowana. Niekoniecznie musi to by¢ diugos¢
samego rozwigzania technicznego. Jesli rownolegla trasa moze zosta¢ wybu-
dowana jako alternatywa dla niebezpiecznej trasy o dtugosci 4 kilometrow ja-
ko ,,brakujace ogniwo” o dlugosci zaledwie jednego kilometra, to zysk z roz-
wigzania jest liczony na diugosci czterech kilometrow.

Korzys$ci moga zosta¢ wyliczone wedtug nastepujacego wzoru:

Korzysci = efektywnosé ¢ dlugosc na jakiej rozwigzanie ma wplyw.

Koszty

Druga stron¢ tego utamka stanowia wazone koszty, albo lepiej: wysitek, jaki
musi zosta¢ wtozony w realizacje danego rozwigzania. Moze to zosta przedsta-
wione w nastepujacy sposob.

— koszty budowy

— koszty pozyskania gruntu

—koszty przygotowania planu
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Koszty budowy sa to szacunkowe koszty pieniezne. Tam, gdzie brakuje da-
nych, mozliwe sg szacunki przy pomocy wskaznikow kosztow jednostkowych.
Szacunek rzeczywistych kosztow pozyskania gruntu jest rowniez punktem
wyjscia do zakupu terenow. Czasami zdarza si¢, ze szacunki s3 trudne do usta-
lenia na tym etapie przygotowan. Normalnie zatrudnia si¢ do tego biegtego.
Jest rowniez mozliwe obliczenie warto$ci przy uzyciu standardowej wartosci
metra kwadratowego, w zalezno$ci od zamierzonego uzytkowania (tereny zie-
lone, rolnicze, ogrod itp.). Jesli teren jest juz we wiadaniu zarzadcy drogi, to
ceny pozyskania terenu mozna poming¢, o ile teren ten nie posiada jakiej$ war-
tosci ekonomiczne;j.

Przygotowanie planu zalezy w ogromnej mierze od tego, ile czasu zajmg pro-
cedury. Ujmujac plan, musimy bra¢ pod uwage nastgpujace czynniki kosztow,
(albo - jesli sa one znane - koszty rzeczywiste) w sytuacjach:

kiedy planowanie juz si¢ odbyto

z krotkimi przygotowaniami, albo kiedy plan jest stosowany
w normalnej sytuacji, kiedy procedura trafia na opory

w dlugotrwatych przygotowaniach

podczas powaznych watpliwosci projektowych

e

Catkowity wysitek projektowy moze zosta¢ okreslony w nastepujacy sposob:
Koszty = koszty budowy + koszty pozyskania gruntéw + koszty przygotowania planéw,

Albo

Koszty = koszty budowy + koszty pozyskania terenu + (wspotczynnik
przygotowania planu) ¢ 100 000 guldenow
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4.1 Wstep

Poprzedni rozdziat zajmowat si¢ problemem, gdzie potrzebne sa poszczegolne
typy tras rowerowych. Trasy rowerowe skiadaja si¢ z odcinkow i skrzyzowan.
Poniewaz wigzg si¢ z nimi rozne rodzaje problemow, odcinki i skrzyzowania sg
omowione osobno w dwdch roznych rozdziatach. Niniejsza cz¢$¢ ,,Podrgcznika
projektowania“ omawia kwestie projektowania odcinkow tras. Potaczenie odcin-
kow ze skrzyzowaniami jest omOwione w rozdziale 6 ,,Skrzyzowania“.

Niniejszy rozdziat zaczyna si¢ od omowienia decyzji projektowych dotycza-
cych odcinkow tras, gwarantujacych rownowage miedzy forma, funkcja i uzyt-
kowaniem. Powstaje pytanie, kiedy i gdzie ruch rowerowy powinien by¢ od-
dzielony od ruchu samochodowego (4.2.3). Nastgpnie w podrozdziale 4.3 ba-
dany jest uktad ulicy, a w 44 - oddzielenie fizyczne 1 optyczne oraz uktady
mieszane. W czgsci 4.5 zwrdcono uwage na wyjatkowe formy mieszania réznych ro-
dzajow ruchu, a przekrdj podtuzny zostal przeanalizowany w czesci 4.6.
Wreszcie pewna liczba szczegolowych elementéw uktadu poziomego tras zo-
stata przedyskutowana w czgsci 4.7.

4.1.1 Odniesienie do pieciu glownych wymogow
W odniesieniu do przekrojow poprzecznych drogi, pie¢ gtdwnych wymogow (patrz 2.3)
mozna okresli¢ za pomoca nastepujacych kryteriow:

Spojnosc

—tamwosc znalezienia trasy
Trasa rowerowa ma tatwe do rozpoznania, jednolite cechy, tak wigc bedzie tatwo
ja rozpozna¢ na catej dtugosci. W zakresie tego celu, nalezy zwrdci¢ uwage na:
— Charakterystyke przekroju poprzecznego
— Typ nawierzchni drogi
— Os$wietlenie

—Jednolitos¢ jakosci
Trasa rowerowa powinna mie¢ jednolita jako$¢ na cafej dtugoscei. Jesli zdarzaja
si¢ jakiekolwiek zmiany jako$ci, powinny by¢ zrozumiafe dla uzytkownika.

Bezposredniosc

— Faktyczna predkosc przejazdu
Faktyczna predko$¢ przejazdu (i predkos$¢ projektowa) powinna by¢
wystarczajaca dla danej trasy rowerowej; oznacza to na przyktad, ze da-
na trasa jest dostatecznie szeroka.

— Opdznienia
Rowerzy$ci nie sg zatrzymywani na danym odcinku trasy
(nie tracq czasu).

Atrakcyjnosé

—Widocznos¢
Nawierzchnia trasy, pobocze 1 oznakowanie s3 caty
czas dobrze widoczne

— Widok
Krawedzie dzielace, mury, $ciany, porgcze czy ros$linno$¢ nie ograni-
czaja wi-docznosci do przodu (zwlaszcza istotne przy wysokich separa-
torach na zakretach).

65



— Mozliwos¢ oslepienia
Odlegtos¢ 1 niweleta drogi rowerowej w stosunku do paséw ruchu sa-
mochodowego sa tak dobrane, ze rowerzysci nie s oslepiani przez nad-
jezdzajace samochody.

— Poczucie bezpieczeristwa spolecznego
Infrastruktura rowerowa jest dobrze widoczna z ulicy i nie jest niczym zastonigta.

Bezpieczenstwo

— Zlozonosc jazdy rowerem
Zminimalizowana zostaje kolizyjno$¢ ruchu samochodowego i rowero-
wego na trasie rowerowe.
Czynniki, ktore maja tu znaczenie, to:
—roznica predkosci poszezegdlnych uzytkownikow drogi
— kontakt wzrokowy
— czas przewidywania
— natgzenie ruchu rowerowego 1 pozostatego
—przestrzen dla wymijania, kolizji i manewréw zabezpieczajacych
przed zderzeniem
— nieciaglos¢ trasy

Wygoda

— Spadki i wzniesienia
Liczba wzniesien (wtaczajac w to podjazdy na mosty 1 wiadukty) na jednost-
ke dtugosci trasy rowerowej nie ma wptywu na uzywanie trasy rowerowe;j

— Utrudnienia ruchu
Szeroko$¢ 1 potozenie trasy rowerowej sg tak dobrane, aby zmniejszy¢
do minimum utrudnienia ruchu.

— Utrudnienia zwiqzane 7 pogodq
Utrudnienia zwigzane z niekorzystng pogoda sa ograniczone tak, jak to tylko
mozliwe, na przyktad przez wykorzystanie roslinnosci lub budowe wiatrochro-
néw 1 wiat, chronigcych przed deszczem; szybkie usuwanie $niegu, szybkie sole-
nie lub posypywanie piaskiem zapobiegajace gotoledzi i Sliskosci nawierzchni.

Nalezy wyraznie okresli¢ (na poziomie tworzenia polityki), jakie funkcje beda
przypisane poszczegolnym odcinkom tras rowerowych. Mozliwe sa nastgpuja-
ce funkcje: glowna, rozdzielcza (zbiorcza) i dojazdowa. Poniewaz trasa rowe-
rowa sktada si¢ z r6znych odcinkoéw drog o réznych przekrojach poprzecz-
nych oraz ze skrzyzowan, gdzie okolicznosci (takie, jak nat¢zenie, funkcja, dostgpna
przestrzen) moga si¢ zmienia¢ raz po raz, projekt danego odcinka moze rowniez si¢
zmienia¢. Tym niemniej, fatwo rozpoznawalny, atrakcyjny i bezpieczny projekt trasy
rowerowe], albo — w tym przypadku — odcinka drogi, jest zawsze bardzo wazny.

Trasy rowerowe powinny tworzy¢ spdjna cato$¢ na dtuzszych odcinkach. Odcinki
1 skrzyzowania sg sktadnikami, determinujacymi wyglad trasy rowerowej. Dlatego po-
szczegolne odcinki 1 skrzyzowania jednej trasy powinny by¢ ze soba potaczone. Tak
wiec jest bardzo wazne, aby takie trasy projektowac z uwaga. Ponadto, trasy rowerowe
powinny by¢ rozpoznawalne. Praktyczne doswiadczenie pokazato, ze nie zawsze jest
mozliwe zbudowanie trasy rowerowe] w najlepszy sposob: dostepna przestrzen ograni-
cza wybdr mozliwych projektéw. W takim przypadku nalezy zbada¢, czy funkcja lub
uzytkowanie danej trasy moze zosta¢ dostosowane do takie] sytuacji (patrz 2.4 14.2.1).
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Niniejszy rozdziatl zajmuje si¢ kwestia, jak planowanie réznych typow
odcinkow tras rowerowych jest dostosowane do funkcji, ktdrg maja petnic.

Projektujac odcinki drog, koniecznie trzeba by¢ pod uwage, ze nalezy zacheca¢ do korzy-
stania z rowerOw oraz, ze rowerzysci sa wrazliwymi uzytkownikami drog, zastu-
gujacymi na dodatkowa ochrong wszedzie, gdzie jest to mozliwe. Logiczne wy-
daje si¢ separowanie rowerzystow 1 innych uzytkownikow drog na glownych tra-
sach rowerowych 1 mieszanie ich na trasach dojazdowych. Jednak do$wiadcze-
nie pokazuje, ze w praktyce nie jest to takie proste. Gidwna trasa rowerowa nie
musi sktada¢ si¢ wylacznie z wydzielonych drég rowerowych. Jesli taka gtowna
trasa biegnie przez cichg uliczke mieszkalng, to separacja nie b¢dzie konieczna.

Stopien separacji nie zalezy wytacznie od funkcji danego odcinka dla poszcze-
golnych uzytkownikow 1 dostepnosci miejsca. Uzytkowanie i/lub zachowanie
poszczegblnych uzytkownikow drog jest rOwniez waznym punktem wyjscia
dla rozwazan nad stopniem separacji ruchu.

Poniewaz stopien segregacji jest osobnym punktem, rozwazanym w tym rozdziale, po-
dobnie jak 1 w pozostatych czgsciach ,,Podrecznika projektowania®, relacja miedzy pig-
cioma glownymi wymogami a konkretnym sposobem segregaciji zostata opisana ponize;.

Spdjnosc

Jesli podjeta zostaje decyzja o oddzieleniu réznych rodzajow ruchu, to jest bardzo
istotne, aby zagwarantowa¢ maksymalng fatwos¢ rozpoznawania i ciggto$¢ segrega-
cji przy Iaczeniu poszczegolnych odcinkdw trasy. Naturalnie, tatwo$¢ rozpoznawa-
nia i ciaglos¢ segregacji powinna by¢ utrzymywana na kolejnych skrzyzowaniach.

Bezposrednios¢

Segregujac ruch rowerowy 1 samochodowy, zmniejszamy utrudnienia, jakie powo-
duja sobie nawzajem kierowcy 1 rowerzysci tam, gdzie wystgpowaly opOznienia
ruchu rowerowego, na przyktad spowodowane przez nielegalnie parkujace samo-
chody. Ale wymagane jest, aby segregujac ruch nie zwigksza¢ wspofczynnika wy-
dtuzenia (objazdow) 1 utrzymywac¢ na minimalnym poziomie czasy oczekiwania.

Atrakcyjnos¢

Segregujac ruch rowerowy 1 zmotoryzowany, zwieksza 516; odleglosc migdzy ni-
mi. Dlatego — zwlaszcza przy separacji fizycznej — poprawia si¢ czytelnos¢ danego
rozwigzania. Ucigzliwosci powodowane hatasem, oslepianiem i zanieczyszczeniem
powietrza sg zmniejszone. Istnieje rowniez mozliwos¢, ze z powodu zwigkszone;j
skali (dtugosci podrozy), atrakcyjno$¢ roweru zmniejsza si¢. Dlatego czynniki $ro-
dowiskowe rdwniez powinny by¢ brane pod uwage podczas projektowania.

Bezpieczeristwo

Segregujac ruch, przypisuje si¢ poszczegolnym jego rodzajom okreslone ob-
szary. RowerzySci sg chronieni przed innymi rodzajami ruchu. Trzeba jednak
zwroci¢ dodatkowo uwage na przejazdy i skrzyzowania.

Wygoda

Segregacja powoduje, Ze jazda na rowerze jest wygodniejsza. Rowerzysci nie
napotykaja na utrudnienia powodowane przez wyprzedzajace samochody 1 ta-
twiej moga omija¢ uliczne korki. Z drugiej strony, ograniczona jest swoboda ru-
chu rowerzysty — zwlaszcza w przypadku segregacji fizycznej. To ograniczenie
z pewnoscig bedzie postrzegane jako utrudnienie na trasach dojazdowych.
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Przewodnik w tabeli 4.1. wskazuje, gdzie w nlmejszym rozdziale sg przedyskutowane
poszczegdlne aspekty projektu w stosunku do segregaciji roweru 1 ruchu zmotoryzowane-

£0.

Tabela 4.1 Przewodnik do rozdziatu czwartego

sposoby, w jakie rowerzysci dzielg (lub nie) przestrzen
odcinka drogi z innymi rodzajami ruchu
(mozliwosci segregacii)

przepisy, uklad i cechy uzytkowe wazne dla
rowerzystéw na poszczegulnych typach odcinkéw

oddzielenie fizyczne (patrz 4.2.2.1 1 4.3.1)

droga rowerowa wzdtuz ulicy
-jednostronna dwukierunkowa
- iednostronna jednokierunkowa
-chustronna jednokierunkowa
- dwustronna dwukierunkowa

droga rowerowa biegngca niezaleznie

szeroko$é drogi rowerowe;j
dozwolony (|u% nie) ruch rowerowy
oznakowanie poziome
metoda oddzielenia
- opaska rozdzielajgca
- porecz
= Eroweinik
szerokos¢ obszaru dzielgcego
uktad podziatu (w odniesieniu do widocznosci)
- ro$linnosé (wysoka/niska)
- parkingi
(na drofze niezalezne|): przebieg, trasowanie
rolinno$¢ i oéwietlenie (poczucie bezpieczenstwal)
przekrj Eod’fuiny

nawierzchnia

oddzielenie optyczne

(patrz 4.2.2.214.3.2)

pasy zalecane
pasy dla roweréw

szeroko$¢ pasa

kolor i struktura nawierzchni
oznakowanie

obecnosé miejsc parkingowych
oéwietlenie

mieszanie ruchu (patrz 4.2.2.3 i 4.4)

caty ruch (samochodowy i rowerowy) mieszany
- ruch dwukierunkowy

- ruch jednokierunkowy

- ruch czesciowo dwukierunkowy

- schronienie przed samochodami

- ulice réwnolegte

ograniczone pofqczenie typéw ruchu:

- rower i pieszy (patrz 4.5.1)

- rower i motorower (patrz 4.5.2)

- niewielki ruch sam. cigzarowych (patrz 4.5.3)
- rower i autobus (patrz 4.5.4)

- rower i framwayj (patrz 4.5.5)

- rower, tramwaij i rower (patrz 4.5.6)

elementy wplywaijqce na zachowanie kierowcéw
(ogranicznki predkosci)

parkowanie/zakaz parkowania na ulicy
uktad parkowania

(réwnolegte, pod kqtem, poprzeczne)
przebieg poziomy

regulacja ruchu

nawierzchnia

oéwietlenie
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4.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Funkcja odcinka drogi okresla jego zamierzone uzytkowanie: na przyktfad jako
droga dojazdowa dla ruchu zmotoryzowanego, parking dla ruchu zmotoryzo-
wanego czy gidwna trasa ruchu rowerowego.Uzytkowanie jest bezposrednio
okre$lone funkcja. W niniejszym rozdziale duzo uwagi zwracamy na problem uzyt-
kowania reprezentatywnego. Ooznacza ono kombinacje uzytkowmkow drog, kto-
rzy muszg by¢ zdolni do uzywania gtéwne;j Jezdm W tym samym czasie 1 mijania
si¢/ wyprzedzania. Przyktadowo: kiedy ma miejsce manewr mijania mi¢dzy dwoma
samochodami osobowymi, podczas gdy jednocze$nie jest wyprzedzany rowerzysta,
wowczas ta kombinacja jest krotko okreslana jako rower/samochod/samochod.
W innym kontekscie, standardowe uzytkowanie moze by¢ rozumiane jako zamie-
rzone zachowanie, np. w stosunku do tego, jaka predko$¢ ma by¢ dopuszczona.Pro-
jekt powinien zosta¢ wybrany tak, aby byt zgodny z funkcjg oraz aby mogto mie¢ miejsce
pozadane uzytkowanie 1 zachowanie uzytkownikow drog.

Kiedy forma (ksztalt), funkcja 1 uzytkowanie danego odcinka trasy nie sa do-
brze wywazone, mozna dokona¢ poprawek na trzy nastgpujace sposoby:

Poprawa projektu

Odcinek drogi moze zosta¢ zwezony, poszerzony lub ruch moze zosta¢ popro-
wadzony inaczej. Droga zbyt waska dla swojej funkcji powinna zosta¢ posze-
rzona. Jednak czgsto jest to niemozliwe ze wzgledu na brak miejsca. W tym
wypadku funkcja trasy musi zosta¢ zmieniona.

Analogicznie, droga zbyt szeroka jak na swoje podstawowe zastosowanie, co np. po-
woduje zbyt wysokie szybkosci samochodow, powinna zosta¢ zwezona. Dobierajac
szczegOtowy rodzaj uktadu drogi, mozna wymusi¢ oczekiwane zachowanie. Przykta-
dem moze by¢ czerwony pas rowerowy pod prad ulicy czgsciowo dwukierunkowe;.

Wplyw na uzytkowanie i zachowanie

Uzytkowanie odcinka drogi przez uzytkownikéw drég jest w duzym stopniu
okreslone projektem funkcjonalnym. Jesli ogranicza si¢ on do ustawienia zna-
kow drogowych i oznakowania poziomego na jezdni, rezultaty beda najcze-
Sciej ograniczone. Na uzytkowanie mozna wplyna¢ oferujac alternatywne trasy
— dla rowerzystow lub dla ruchu zmotoryzowanego.

Zmiana funkcji

Funkcja odcinka trasy ma wptyw na normalne uzytkowanie. Jesli zmieniamy
funkcje, normalne uzytkowanie rowniez si¢ zmieni. To za$ umozliwia dostoso-
wanie projektu do ,,nowego* uzytkowania.

Przyklad

WezZzmy pod uwagge droge o funkcp gtownej dla ruchu zmotoryzowanego, z do-
puszczonym ruchem rowerowym 1 parkowaniem na poboczu jezdni. Jezdnia
jest zbyt waska dla zapewnienia ptynnego przejazdu. Aby projekt zapewnia
2godno$¢ z obecnymi funkcjami i uzytkowaniem, jezdnia powinna zosta¢ po-
szerzona. Jednak przestrzen miedzy budynkami po obu stronach drogi jest nie-
odpowiednia i stad nie ma wielkich mozliwos$ci wprowadzenia do projektu
zmian. To oznacza, ze uzytkowanie i/ lub funkcja muszg zosta¢ zmienione.

Z ulicy mozna usung¢ funkcj¢ parkingowa, tworzac miejsce dla poszerzenia jezdni.
Droga w ten sposdb utrzyma swoja funkcje drogi gtownej dla ruchu przelotowego i do-
stawczego. Inna opcja to rezygnacja z funkcji drogi gléwnej, na przyktad przez zaofe-
rowanie trasy alternatywnej. Istnieje rowniez mozliwos$¢ wprowadzenia ruchu jedno-
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kierunkowego. Jednak doswiadczenie pokazuje, ze ten wybor powoduje
wzrost szybkosci ruchu samochodowego, ktory nie napotyka zadnych nadjez-
dzajacych z naprzeciwka pojazdéw. W kazdym przypadku jednak zachodzi
zmiana normalnego uzytkowania.

Zamiast poszerza¢ jezdni¢, mozna dostosowa¢ ja do normalnego uzytkowania
przez zestaw pojazdéw rower/samochod/rower w potaczeniu z rozwiazaniami
ograniczajgcymi szybkos$¢ (patrz niniejszy rozdzial). Jezdnia moze pozostawac
waska, co umozliwi pozostawienie miejsc parkingowych.

Jest oczywiste, ze poszukiwanie rOwnowagi jest procesem interaktywnym,
gdzie niekiedy nalezy redefiniowa¢ cele. W tym procesie uczestnicza zar6wno
planisci, jak 1 decydenci. Muszg zdawac sobie sprawe, ze w zadnym wypadku
ulica nie jest w stanie spetni¢ wszystkich pozadanych funkcji naraz.

Dla odcinkdéw poszczegolnych typow tras rowerowych stosuje si¢ w zaleznosci
od petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznos$ci, wybiera si¢ jedng
z trzech podstawowych form:

—odcinek z segregacja fizyczna

—odcinek z segregacja optyczng

— odcinek z ruchem mieszanym.

4.2 Uwarunkowania projektowe tras

4.2.1 Manewry na odcinkach drog

Rowerzysci moga podejmowac na odcinkach drog cztery typy manewrow, to jest:

I.manewry, podczas ktorych mijajg si¢ rowerzysci i motorowerzysci lub ruch
samochodowy, patrz 4.2.1.1);

2. manewry wyprzedzania, zarbwno miedzy samymi rowerzystami lub wy-
przedzanie rowerzystow i samochodow (4.2.1.2);

3. manewry zabezpieczajace przez zderzeniem, spowodowane nieoczekiwany-
mi okoliczno$ciami (patrz 4.2.1.3);

4. manewry wykonywane podczas wiaczania si¢ do ruchu i wytaczania si¢ z ru-
chu (np. migdzy rowerem i samochodem podczas parkowania) (patrz 4.2.1.4).

42 1.1 Kolizje czotowe

Mijanie pojazdow jadacych z naprzeciwka jest wazne na:

a) pasach rowerowych z ruchem dwukierunkowym oraz na pasach jednokie-
runkowych z ,nielegalnymi* uzytkownikami

b) ulicach z ruchem cz¢s$ciowo dwukierunkowym z pasem rowerowym ,,pod prad®.

¢) ulicach z ruchem mieszanym

a) Pasy rowerowe

Mijanie ma wptyw na rozmiary utrudnien doSwiadczanych na pasie rowero-
wym. Czynniki majgce tu znaczenie obejmuja:

— szeroko$¢ pasa rowerowego

— nat¢zenie ruchu rowerdw 1 motorowerow

— obecnos$¢ rowerow i motorowerdw — pojedynczo, parami lub w grupach

— warunki pogodowe (deszcz, wiatr)

— odlegtos¢ widocznosci (odlegtos¢, na jaka rowerzysta widzi dobrze na wprost).
Jesli na drodze jednokierunkowej czgsto dochodzi do mijania ,,nielegalnych*
uzytkownikow, to nalezy wzia¢ pod uwage zmiang projektu i /lub funkcji.
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b) pasy rowerowe w ruchu czesciowo dwukierunkowym

Utrudnienia wynikajace z mijania na pasach rowerowych z ruchem czgsciowo
dwukierunkowym (pod prad) moga si¢ pojawic, jesli pojazdy zmotoryzowane,
zwlaszcza dostawcze, jada lewa strong jezdni podczas wyprzedzania 1 wjez-
dzaja na pas dla rowerow z naprzeciwka.

c¢) ruch mieszany.

Mijanie na ulicach o ruchu mieszanym moze stanowi¢ dla rowerzystow niedo-
godno$¢ co do manewrow wyprzedzania — kiedy sg narazeni na ruch z naprze-
ciwka. Oprocz tego, kiedy z naprzeciwka nadjezdzaja pojazdy, kierowcy maja
ograniczone mozliwos$ci wyprzedzania.

4.2.1.2 Manewry wyprzedzania

Wyprzedzanie na wydzielonej drodze rowerowej ma miejsce pomi¢dzy rowe-
rami, migdzy motorowerami badZ motorowerami i rowerami. Nastepujace
czynniki maja wplyw na zachowanie podczas wyprzedzania:

— szeroko$¢ drogi rowerowe]

— natgzenie ruchu rowerowego i motorowerowego

— liczba kierunkéw ruchu (droga jedno- lub dwukierunkowa)

— obecno$¢ rowerdw 1 motorowerow pojedynczo, parami lub w grupach
—nachylenia niwelety

— warunki pogodowe (deszcz, wiatr).

Manewr wyprzedzania wykonywany na drodze rowerowej ma wplyw na stopien
do$wiadczanego utrudnienia jazdy. Badania przeprowadzone przez Politechnike
w Delft  umozliwity obserwacje utrudnien, wynikajacych z wyprzedzania w za-
lezno$ci od szerokosci trasy, natgzenia i struktury ruchu rowerowego i motoro-
werowego. Badanie to pokazalo, ze wigkszo$¢ rowerzystow jest narazona na
utrudnienia zwlaszcza ze strony motorowerzystow. Zalecane szerokosci wydzie-
lonych drog rowerowych w tabeli 4.3. opieraja si¢ wtasnie na tych badaniach.

W przypadku wyprzedzania na drogach 1 zalecanych pasach rowerowych, istot-
nym czynnikiem jest szeroko$¢ pasa (patrz tez 4.3.2.2). Doswiadczenie wskazuje,
ze w przypadku waskich pasow rowerowych, wyprzedzajacy motorower (lub ro-
werzysta) czgsto zjezdza z pasa 1 wyprzedza, znajdujac si¢ czgsciowo na jezdni.
To za$ moze powodowac kolizje z ruchem zmotoryzowanym, poruszajacym si¢
rownolegle do pasa rowerowego.

Jesli chodzi o manewry wyprzedzania 1 miejsce dla rowerzystow w przekroju
poprzecznym ulicy, pas dla rowerdw musi mie¢ zagwarantowang wystarczaja-
cg szeroko$¢. Wyprzedzanie pojedynczego rowerzysty nie stanowi problemu.
Ale wyprzedzanie rowerzystow jadacych parami lub w grupach bedzie zwigza-
ne z opuszczaniem pasa rowerowego. Poniewaz taka sytuacja ruchu drogowe-
go w praktyce nie zdarza si¢ cz¢sto, nie jest brana pod uwage jako reprezenta-
tywna miara szerokosci pasa rowerowego. Na trasach rowerowych, gdzie wy-
przedzanie rowerzystow jadacych w grupach zdarza si¢ regularnie, na przyktad
na trasach prowadzacych do szkoty, nalezy szuka¢ rozwigzan, wprowadzaja-
cych fizyczng segregacje.

Na pasach rowerowych w ulicach o ruchu czgsciowo dwukierunkowym (pas
rowerowy ,,pod prad“) moga powstawac utrudnienia, jesli rowerzysci czy mo-
torowerzysci wyprzedzaja si¢ 1 muszg wjechac na gtéwna jezdnig, gdzie musza
ming¢ poruszajace si¢ w przeciwnym kierunku inne pojazdy.
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W czgsci 4.4 4.2 zwracamy uwage na standaryzacje ruchu czesciowo dwukierunkowego.
Wyprzedzanie na ulicach o ruchu mieszanym moze spowodowa¢ niedogodno-
Sci dla nadjezdzajacych pojazdéw w przypadku:

— wyprzedzania (zajechanie drogi przez nadjezdzajace pojazdy)

— ograniczenia mozliwosci wyprzedzania, kiedy z naprzeciwka nadjezdza pojazd.

W przypadku ulicy z ruchem mieszanym, jesli ruch jest powolny, podczas wyprze-
dzania wystepuje bardzo niewiele problemdw, zwlaszcza jesli natezenie ruchu jest ni-
skie. Jesli chodzi o wyprzedzanie rowerzystow przez pojazdy zmechanizowane, pro-
blemy najwyrazniej leza gdzie indziej. Tutaj najistotniejszy jest wybor wlasciwego
przekroju poprzecznego ulicy. Kiedy bierzemy pod uwage dostgpna przestrzen, nalezy
wybra¢ taki przekroj poprzeczny, ktdry pozwoli uniknaé niebezpiecznego wymijania
1 manewrOw wyprzedzania (temat ten jest wyczerpujaco omowiony w czesci 4.4.4.3).

42 1.3 Manewry omijania/zbaczania z drogi

Omijanie, ktorego dokonuja rowerzys$ci oraz ruch zmotoryzowany, czgsto zda-

rza si¢ w niespodziewanych sytuacjach i dlatego jest szczegdlnie niebezpiecz-

ne. Powodami omijania moga byc¢:

— nielegalnie zaparkowane pojazdy lub roboty drogowe

— otwierane drzwi samochodow parkujacych wzdtuz ulicy (z tego powodu za-
lecanie jest stosowanie opaski rozdzielajacej, rys. 4.1).

— nagte pojawienie si¢ na drodze pieszych, dzieci czy zwierzat, wypadajace ta-
dunki itp. (reakcje paniczne).

— problemy mechaniczne (przedziurawione detki, zerwane tancuchy itp.).

— warunki pogodowe (podmuchy wiatru, sliska nawierzchnia)

— bledy w oznakowaniu trasy (znaki drogowe, krawezniki).

— dziury w nawierzchni i/ lub katuze, spowodowanie nieodpowiednim utrzymaniem.

Trudno jest wzig¢ te czynniki pod uwage projektujac przekroj poprzeczny. Ale jest ja-

sne, ze nalezy unika¢ krytycznych przekrojow z niebezpiecznymi manewrami mijania

1 wyprzedzania. Mogg one mie¢ $Smiertelne konsekwencje w przypadku niektérych ma-

newrow. Przy szerokich przekrojach poprzecznych, uzytkownicy drog maja duzo miej-

sca na omijanie, podczas gdy w przekrojach waskich margines pozostawiony na wy-

przedzanie jest tak maly, ze ruch zmotoryzowany pozostaje najczesciej w tyle za pojaz-

dami powolnymi. Aby zapobiec sytuaciji, w ktorej ruch wolnobiezny czuje sie pod pre-

sja Jadacych z tylu samochodow, odcinki drog z waskimi przekrojami nie powmny byc

dtuzsze niz 300 metréw. Ponadto, biorac pod uwage mozliwosci wymijania, jest wazne

aby stosowano niski kraweznik mi¢dzy nawierzchnig dla rowerzystow, a przylegajaca

opaska; wysokie krawezniki zbytnio zmniejszytyby mozliwosci wymijania.

4.2.14. Manewry wlqczania i wylqczania si¢ z ruchu
W przypadku manewrdw zwigzanych z ruszaniem i konczeniem podrdzy, na-
lezy zwroci¢ uwage na przypadki odcinkow drog gdzie pojazdy wyjezdzaja
z miejsc parkingowych badz wjezdzaja na nie oraz na przejezdzajacych ulicg,
wsiadajacych lub zsiadajacych z roweru rowerzystow.
Poniewaz te manewry powoduja utrudnienie dla rowerzystow (i motorowerzy-
stow), miejsca parkingowe muszg by¢ zaprojektowane w bardzo doktadny spo-
sob. Tam, gdzie istnieje duze zapotrzebowanie na parkowanie, wizualna segre-
gacja jest mniej zadowalajaca.
Na odcinkach drog, gdzie wielu rowerzystow zaczyna lub konczy swoje podroze,
ruch samochodowy powinien mie¢ wystarczajaco niska predkos$¢ (najwyzej 30
km/godz), aby umozliwi¢ odpowiednio zgrane w czasie reakcje na rowerzystow, ja-
dacych w poprzek ulicy. Biorac pod uwage dostgpnos¢ wszystkich miejsc wzdtuz
ulicy, fizyczna segregacja poszczegolnych rodzajow ruchu jest mniej odpowiednia.
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Rys. 4.1 Opaska rozdzielajqca miedzy parkingiem a pasem rowerowym

4.2.2 Podstawowe formy

4.2.2.1 Oddzielenie fizyczne
Funkcja: zagwarantowanie wlasnej przestrzeni dla rowerzystow.

Uzytkowanie: — przez rowerzystow
—przy wysokiej predkosci 1 duzym nat¢zeniu ruchu zmotoryzowanego;

Projekt: Segregacja przez podniesiony krawegznik, ewentualnie droga
trasowana 1 wybudowana oddzielnie.

Zalety: —rowerzysci sg lepiej chronieni niz w wypadku podziatu
optycznego czy ruchu mieszanego;
— rowerzysci s bezpieczni wewnatrz obszaru uzytkowania
— kierowcy moga tatwo wymija¢/ wyprzedza¢ rowerzystow;
— rowerzysci moga fatwo omija¢ korki uliczne;
— jazda rowerem jest prostsza
— rozpoznawanie trasy jest fatwiejsze

Wady: —zmniejsza si¢ swoboda ruchow
— predkosci jazdy ruchu samochodowego sa wyzsze
— kierowcy w mniejszym stopniu zwracajg uwage
—szansa wypadku podczas mijania zwigksza si¢, zwlaszcza na skrzyzo-
waniach oraz podczas manewrdw przejazdu na druga strong (np. do
sklepu po drugiej stronie ulicy handlowej);
—zwigksza Si¢ zajgcie przestrzeni

4.2.2.2 Oddzielnie wizualne
Funkcja: Zaznaczenie odrgbnej przestrzeni dla rowerzystow

Uzytkowanie: — przez rowerzystow
— przy predkosciach 30-60 km/godz 1 wysokim nat¢zeniu ruchu
— aby zwigkszy¢ poczucie bezpieczenstwa subiektywnego
— utrzymanie spOjnosci sieci rowerowe;j

Projekt: - Segregacja przez lini¢ przerywana lub ciagla; tam gdzie sa
miejsca parkingowe przez lini¢ oddzielajaca pas parkingowy
i (zalecany) pas ruchu rowerowego. Pas powinien by¢ zazna-
CZony na cZerwono.
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Zalety: —rowerzysci sg chronieni lepiej, niz w przypadku ulic z ruchem

mieszanym (ale gorzej, niz w przypadku segregacji fizycznej)

—rowerzySci czuja si¢ bezpieczniej, niz na ulicy z ruchem mie-
szanym

— kierowcy moga tatwo wymina¢/wyprzedzac rowerzystow

— jazda rowerem staje si¢ tatwiejsza

— rowerzysci maja swobode ruchow

— jazda rowerem jest prostsza

— zwigksza si¢ atrakcyjnos¢

— poprawia si¢ tatwo$¢ rozpoznania trasy rowerowe]

Wady: — czasami potrzebna jest dodatkowa przestrzen;
— predkosci ruchu zmotoryzowanego sa wyzsze;
— poziom uwagi kierowcow jest nizszy; tym niemniej rowerzy-
Sci sg fatwiej zauwazalni, niz w sytuacji fizycznej segregacji;
— jesli dozwolone jest parkowanie, to ruch zmotoryzowany musi
przejezdzac przez pas dla rowerow

—kierowcy moga naduzywac pasa rowerowego jako dodatkowego pasa
do parkowania lub pasa dojazdowego przed skrzyzowaniem;

—ruch dostawczy moze uzywac pasa dla rowerow jako dodatko-
wej przestrzeni manewrowej

—rowerzysci moga jecha¢ obok pasa TOWerowego wyprzsdzajac innych
TOWerZystow, pmeplatajac sie¢ Z mnyml pojazdami, omljajac samocho-
dy stojace na Sciezce rowerowej, omijajac otwierajace si¢ drzwi parku-
jacych samochodow, lub dlatego, ze maja ochote jecha¢ obok siebie
nawet pomlmo tego, ze Sciezka rowerowa jest za waska do tego celu.

— jest do przyjecia, ze rowerzysci, ktorzy zbaczaja ze $ciezki ro-
werowej, ryzykuja wigcej, niz rowerzysci na ulicy o ruchu
mieszanym: kierowcy nie spodziewaja si¢ ich.

4.2.2.3 Ruch mieszany

Funkcja: Plynna jazda kazdego rodzaju ruchu drogowego na wspolnej przestrzeni
(jezdni)

Uzytkowanie: — wszystkie rodzaje ruchu sg wymieszane ze sobg, pozwalajac
na roznice w nate¢zeniach i1 predkosci ruchu;
— w ulicach z pofaczeniem niskiej predkosci 1 natgzenia ruchu
— w strefach predkosci ograniczonej do 30 km/godz.

Projekt: Zgodnie z ,,przekrojem waskim* lub ,,przekrojem szerokim‘

Zalety: —nie potrzeba dodatkowej przestrzeni
—rowerzysci zachowuja pelng swobodg ruchow
— zwigksza si¢ bezpieczenstwo na skrzyzowaniach

Wady: —odcinki ulic s3g mniej bezpieczne
— parkowanie na ulicy jest utrudnieniem i stanowi niebezpie-
czenstwo dla rowerzystow (otwierajace si¢ drzwi samocho-
dow), zwlaszcza kiedy wykonywane jest duzo manewrdw par-
kowania. Kiedy gesto$¢ parkowania jest niska, rowerzysci cze-
sto wykonuja manewry omijania wokot parkujacych samocho-
dow, co zwigksza prawdopodobienistwo wypadku ©;

74



—rowerzysta moze odgrywac role ,,zywego $pigcego policjanta“
(rowerzysta wymusza na samochodach ograniczenie predkosci),
zwlaszcza w przypadku waskich przekrojow poprzecznych.

—rowerzysta moze zosta¢ potragcony podczas wyprzedzania, wy-
mijania itp.

4.2.3 Segregacja czy mieszanie ruchu?

W rozdziale 2 zwrocono uwagg na filozofi¢ projektowania i tworzenie planu.
O ile z poprzednio wspomnianych zalecen wynika, ze istniejaca sytuacja przekro-
Jow mieszanych nie jest zadowalajgca, nie oznacza to jednak automatycznie, ze
powinna zosta¢ wybudowana $ciezka rowerowa. W zasadzie sytuacja moze zo-
sta¢ poprawiona na dwa sposoby: niebezpieczenistwo wypadku z udziatem pojaz-
dow zmotoryzowanych i rowerdw moze zosta¢ zmniejszone przez budowe drogi
lub $ciezki rowerowej, ale tez przyczyny tego niebezpieczenstwa moga zostac
usunig¢te przez oddziatywanie na cechy ruchu drogowego. Wybor zalezy w duze;j
mierze od funkcji, ktorg dana ulica spetnia wobec innych uzytkownikow.

Z gtownych wymogoéw mozna wyprowadzi¢ nastgpujace rozwigzania, ktdre

zmniejszg niebezpieczenstwa, czyhajace na rowerzystow:

— Szybkos$¢ ruchu zmotoryzowanego moze zosta¢ ograniczona zarOwno na po-
szczegolnych odcinkach, jak i skrzyzowaniach (patrz rozdziat 6);

— Ograniczone moze zosta¢ nat¢zenie ruchu zmotoryzowanego (patrz 4.2.1);

— Mozna oddziatywac¢ na sktad ruchu drogowego (na przyktad fizycznie segre-
gujac ruch dostawczy);

— Mozna wprowadzi¢ zakaz postoju/zatrzymywania si¢

Wybdr konkretnego rozwigzania lub rozwigzan bedzie zalezat od:

—spOjnosci sieci rowerowey;

— funkcji, jaka dana droga petni w systemie ruchu drogowego (np. dziafania
ograniczajace nat¢zenie ruchu nie sa mozliwe na ulicach o funkcjach istot-
nych dla ruchu zmotoryzowanego);

— wielkosci dostgpnej przestrzeni;

— charakteru krajobrazu czy architektury ulicy;

—innych czynnikéw ograniczajacych, takich jak transport publiczny czy wy-
maganego dojazdu dla strazy pozarnej itp.

Wybor typu oddzielenia poszczegolnych rodzajow ruchu (segregacja fizyczna, segrega-
cja wizualna czy ruch mieszany) zalezy w duZym stopniu od funkcji jak dana ulica pet-
ni dla innych uzytkownikdw drog i uzytkowama jej przez. innych uzytkownikow drog.
Wytyczne (tabela 4. 1) wskazuja jak mozna przeznaczyc dla rowerzysty przestrzen na
gléwne;j jezdni lub jej poboczu oraz ktore przepisy, _]akl ksztalt oraz Jakle cechy s
w tym wypadku istotne. Cechy te w duzym stopniu maja wptyw na wymogl dla kryte—
riow projektowych. Szybkos¢ 1 natgzenie ruchu zmotoryzowanego sa najwazniejszymi
czynmkaml podczas doboru stopnia segregacji. Oba czynniki wptywaja na hczbc ma-
newrdw wyprzedzania, podczas gdy szybkosc ruchu zZmotoryzowanego ma rowniez
wplyw na stopien bezpieczenstwa, jaki wigze si¢ z manewrami wyprzedzania.

Odmiennie, niz na przyktad dla komisji RONA, nat¢Zenie ruchu rowerowego nie jest
w niniejszym ,,Podreczniku projektowania“ uwazane za czynnik, ktory ma wptyw nako-
nieczno$¢ powstania w danym miejscu drogi rowerowej. W koricu to nie rowerzysci po-
woduja niebezpieczenstwo na drodze. Ulica, ktora jest bezpieczna dla niewielkich
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loSci rowerzystow, jest rowniez bezpieczna dla duzych ilosci rowerow. Tak
wiec natezenie ruchu rowerowego nie ma znaczenia, jesli pytamy, czy dana
droga rowerowa czy pas dla rowerdw jest konieczny. Natezenie ruchu rowero-
wego okresla pilnos¢ powstania danego rozwigzania technicznego (patrz 4.2.3)
1jego rozmiary (patrz 4.3.1.1 oraz 4.3.2.2.).

SWOV wykonat badania réznych przekrojow ulic pod katem bezpieczenstwa
rowerzystow w zalezno$ci od predkosci 1 nat¢zenia ruchu zmotoryzowanego.
Rezultaty tych badan sa przedstaw10ne na rysunku 4.2. Na tej podstawie moze-
my oszacowac rodzaj segregacji, pozadanej przy poszczegélnych kombina-
cjach predkosci 1 natgzenia ruchu.

Objasnienia do rysunku 4.2

Prosimy zwrdci¢ uwage, ze o pozioma diagramu przedstawia rzeczywistg szybko$¢ ru-

chu zmotoryzowanego, a nie predkos¢ dopuszczong znakami drogowymi!

Obszar 1. Jesli predkosS¢ Vs (85-percentylowa) ruchu zmotoryzowanego jest
nizsza, niz 30 km/godz, ogdlnie zaleca si¢ ruch mieszany. Pasy ro-
werowe 1 wydzielone drogi dla rowerdw moga powstawa¢ dla za-
chowania subiektywnego bezpieczenstwa oraz utrzymania ciagto-
sci sieci rowerowej. Drogi 1 pasy rowerowe nie powinny powsta-
wac wewnatrz stref ograniczenia predkosci do 30 km/godz.

Obszar 2. Potaczenia niskich predkosci 1 wielkiego natgzenia ruchu zda-
rzaja si¢ nad wyraz rzadko. Opisy sytuacji ruchu rowerowego
nie maja wigc tutaj znaczenia.

Obszar 3. Ogolnie rzecz biorac, ulica bez pasdw rowerowych czy drogi rowero-
wej jest mozliwa do przyjecia. Jednak droga taka moze by¢ pozadana,
zaleznie od innych cech ruchu 1 samej ulicy (wg RONA kategoria VII
1 VIII, predko$¢ projektowa 60 km/godz co nie jest rtownowazne Vs).

Obszar 4. Pozadany jest pas dla rowerow lub droga rowerowa

Obszar 5. Droga rowerowa jest pozadana, ale nat¢zenie ruchu zmotoryzo-
wanego jest tak niewielkie, ze dopuszczalny jest ruch mieszany.
Pasy rowerowe nie sg zalecane.

Obszar 6. Przy tak wysokich predkos$ciach 1 nat¢zeniach ruchu z motory-
zowanego, drogi rowerowe s3 zawsze konieczne.

Diagram nie daje zdecydowanej odpowiedzi we wszystkich przypadkach. Najlep-

sze rozwigzanie zalezy czgsto od innych czynnikdw. Kilka podstawowych zasad to:

—w przypadku presji na miejsca parkingowe powyzej 85 procent, pasy dla rowerow

nie s3 zalecane. Oznacza to, ze podczas godzin szczytu (np. wieczornego szczytu
zakupowego) 85 procent miejsc parkingowych jest zajetych. Prawdopodobien-
stwo zajecia $ciezki rowerowej jako nielegalnego parkingu jest zbyt wysokie.

— Droga rowerowa czy pas dla rowerow moze czasami poprawi¢ ciagtos¢ 1 fa-

twos$¢ rozpoznania trasy rowerowe;j

—Na ulicach z duzg liczba waznych przecznic (natgzenie powyzej 1500 pojazdow

na dobg, droga rowerowa traci cz¢s¢ swoich zalet: wygoda nieprzerwanej jazdy
rowerem jest niwelowana przez konieczno$¢ zwracania przez rowerzyste uwagi
na kolejne skrzyzowania. Ta zasada oczywiscie nie stosuje si¢ do matych uliczek
mieszkalnych (nat¢zenia nizsze niz 500 pojazdow na dobg) 1 z pewnoscia takze
nie tam, gdzie mamy do czynienia z przecznicami trafiajagcymi na drogg¢ rowero-
wa jako wyjazd. Przy natgezeniach ruchu miedzy 500 a 1500 pojazdow na dobe,
duze znaczenie ma lokalna sytuacja.

—W przypadku ruchu cz¢$ciowo dwukierunkowego, bardziej niz w innych sy-

tuacjach jest pozadana fizyczna segregacja rowerzystow jadacych pod prad.

— Oddzielenie fizyczne jest zazwyczaj pozadane na ulicach z ruchem tramwajowym.
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Kiedy z diagramu wynika, ze kombinacja predkosci 1 natgzenia ruchu zmoto-
ryzowanego pozostawia otwarte mozliwo$ci, powyzej wspomniane uwagi pro-
wadza do fizycznej segregacji w pierwszej kolejnosci na giownych trasach ro-
werowych. Z drugiej strony, wybdr tras dojazdowych fatwiej bedzie dokony-
wany na rzecz ruchu mieszanego, aby zapewnic¢ optymalng dostgpnos¢ wszyst-
kich celow podrozy.

Wyjasnienie wartoSci granicznych na rysunku 4.2.

Przy predkosciach pojazdow ponizej 30 km/godz., manewry wyprzedzania nie

stanowig niebezpieczenstwa. Wada segregacji — ograniczenie swobody ruchu —

szybko zniweluje korzys$ci (ochrong).

Krzywa migedzy punktami A i B wskazuje potaczenie szybkosci i natgzenia ru-

chu zmotoryzowanego, powyzej ktdrej segregacja (pas rowerowy czy droga

rowerowa) jest niezb¢dna. Proponuje si¢, aby warunkami brzegowymi byty:

—powyzej predkosci Vs (predkos¢ 85-percentylowa) wynoszacej 80 km/godz segrega-
cja jest konieczna zawsze, takze przy niskich natgzeniach ruchu. Roznica predkoscei jest
tak duza, ze kierowcy nie moga juz adekwatnie reagowac na obecno$¢ rowerzystow.
Ten warunek stosuje si¢ do niemal wszystkich drog poza terenem zabudowanym.

— Przy kombinacji ponad 10 tysiecy pojazdow na dobe 1 Vs wyzszej niz 30
km/godz. samo nat¢zenie ruchu powoduje, ze segregacja ruchu jest koniecz-
na takze z punktu widzenia bezpieczenstwa drogowego.

Przyjmuje si¢, ze szybkos$¢ 1 nat¢zenie ruchu w rownym stopniu przyczyniaja

si¢ do braku bezpieczenstwa ruchu rowerowego. W tym wypadku segregacja

jest niezbgdna kiedy kombinacja predkosci i natezenia ruchu przekracza pewng
stalg wartos¢.

natezenie ruchu samochodowego (1000 poj./dobe)
12
11
10

L=

e I I 2 P L R -

0 10 20 30 40 50 &0 10 80
WV, (predkeié 85-percentylowa [km/h])

Rys. 4.2. Stopien segregacji ruchu rowerowego i zmotoryzowanego przy
roznych predko$ciach i natezeniach ruchu zmotoryzowanego.
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Krzywa migdzy B 1 C wskazuje kombinacje predkosci i nat¢zenia ruchu, powyzej kto-
rych pasy dla rowerow nie sa dobrym rozwigzaniem. Na prawo od tej krzywej, pas ro-
werowy nie ma uzasadnienia. Szybko$¢ ruchu samochodowego jest wazniejsza w sto-
sunku do uzytecznos$ci pasow rowerowych, niz w stosunku do koniecznosci segregacji
ruchu. Dzieje si¢ tak, poniewaz prawdopodobienistwo powaznego wypadku na ulicy
z pasem dla rowerow szybko wzrasta, kiedy rosnie szybkos$¢ ruchu zmotoryzowanego.

Kierowcy nie spodziewaja si¢ na jezdni rowerzystow, ktorzy z jakiegokolwiek

powodu Zbaczajaz z pasa rowerowego. Tak wiec klerowcy jadacy z duzymi

szybko$ciami nie zareaguja na czas. W ulicach z ruchem mieszanym, kierowcy

uwazaja na rowerzystow na jezdni.

Warunki brzegowe to:

—Przy Vs wyzszej niz 60 km/godz. (zazwyczaj poza terenem zabudowanym), nie po-
winno si¢ stosowac pasdéw dla rowerow

—Przy V¢, powyzej 30 km/godz. potaczonej z natezeniem ruchu powyzej 10 tysiecy po-
jazdow na dobe, rowniez nie stosuje si¢ pasow dla rowerdw (istnieje zbyt wielkie ryzy-
ko niewtasciwego ich uzycia, a okazjonalne zbaczanie rowerzystow z pasa moze by¢
zbyt niebezpieczne z powodu wysokiego natgzenia ruchu).

4.3 Parametry projektowe
4.3.1 Parametry projektowe oddzielenia fizycznego

43.1.1 Szerokosc drogi rowerowej
Szeroko$¢ drogi rowerowej jest wazna w zwiazku z dwoma z pigeiu glownych wymo-
gow (patrz 2.3), a mianowicie:

Bezpieczeristwem

—rowerzysci nie powinni zjezdza¢ na trawnik z powodu niewielkich bigdéw popehnia-
nych przy kierowaniu rowerem;

—powinno by¢ dos¢ miejsca dla bezpiecznego omijania 1 wyprzedzania, a w przypadku
ruchu dwukierunkowego — takze wymijania;

—powinno wzig¢ si¢ pod uwage procent motorowerow.

Wygodq

—rowerzys$ci powinni moc jecha¢ parami

—na intensywnie uzywanej drodze rowerowej powinna istnie¢ mozliwos$¢ wy-
przedzania dwdch rowerzystow jadacych obok siebie; to szczegdlnie odnosi
si¢ do glownych i zbiorczych tras rowerowych;

— utrudnien w ruchu nalezy unikac tak, jak to tylko mozliwe (patrz 4.2.2),

—wybdr nawierzchni drogi powinien uwzglednia¢ towarzyszace utrzymanie
1 oczyszczanie ze $Sniegu (w tym szeroko$¢ urzadzen czyszczacych).

Liczba manewrdéw wyprzedzania na drodze rowerowej zalezy od:

—natezenia ruchu rowerow

— zroznicowania predkosci na drodze rowerowe]

Na drogach rowerowych na gtéwnych trasach rowerowych wystepuja duze nat¢zenia ru-
chu i duze zréznicowania predkosci rowerzystow. Dlatego na tych trasach sto-
sowane sg wysokie standardy dotyczace szerokoS$ci (patrz 4.3). Na drogach ro-
werowych, gdzie ponad 10 procent uzytkownikow stanowig motorowerzysci —
co zwigksza liczb¢ manewrow wyprzedzania — rowniez nalezy stosowaé wyz-
sze standardy szerokoSci.
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Na podstawie dostgpnych danych dotyczacych szerokosci roweru z rowerzystg oraz za-
chowan jadacych rowerzystow (patrz 2.2) jest mozliwe dowiedzie¢ si¢, ktore manewry
sa mozliwe na drogach rowerowych o réznych szerokosciach. Na rysunku 4.3 podano
minimalng standardowa odlegtos¢ migdzy rowerem a poboczem, przy uwzglednieniu
typu pobocza. Odlegtos¢ 1,00 metra migdzy dwoma rowerzystami jest dobrg wska-
z6wka (patrz tez tabela 4 2). Natgzenie ruchu rowerowego w godzinie szczytu (patrz ta-
bela 4 3) jest standardowa wytyczna dla ustalenia szerokosci drogi rowerowe;.

Natg¢zenie ruchu rowerowego w godzinie szczytu moze zosta¢ okreslone naste-
pujacym wzorem:

Imy, Fsm),t I,
Gdzie
Lot =nat¢zenie w godzinie szczytu
= wspotczynnik godziny szczytu; zazwyczaj moze by¢ okreSlony jako

2,0. W szczeglnych przypadkach, np. w poblizu szkét, ten wspot-
czynnik jest zazwyczaj wyzszy i konieczne sg dalsze badania.

I, = przecigtne godzinowe nat¢zenie ruchu w godzinach 7 rano — 19
(= nat¢zenie dzienne /12 godz. = 0.9 ¢ nat¢zenie calodobowe/12 godz.)

szczyt

Przyklad
Kiedy projektanci maja do dyspozycji dane o natgzeniu ruchu w okresie calej doby, nate-
zenie w godzinach szczytu moze by¢ oszacowane w nastepujacy sposob:

Natgzenie catodobowe = 400 (b)f => nalezenie w godzinie szczytu (normalne):
2,0 ¢ 0.9*400/12 = 60 (b)f

Z tabeli wynika, ze dla wygodnej jazdy rowerzystow parami potrzeba jednego metra sze-
rokosci drogi rowerowej na rowerzyste.

Liczby wymienione powyzej w konsekwencji prowadza do wymogdw szeroko-
sci dla réznych natgzen ruchu takich, jakie zostaty przedstawione w tabeli 4.3.
Obok drogi rowerowej powinna znalez¢ si¢ przestrzen wolna od przeszkod
o szerokos$ci 0,5 metra. Pomigdzy $ciang a droga rowerowa ta przestrzen powin-
na by¢ szeroka na co najmniej 0,75 metra, liczac od krawedzi drogi rowerowe;.

Jesli nie ma miejsca na drogg rowerowg o pozadanej szerokosci, wtadze drogowe
muszg dokona¢ wyboru. Wybor nie moze by¢ ograniczony do waskiej drogi rowero-
wej 1 ruchu mieszanego. Kiedy trasa rowerowa spetnia wazng rol¢ w uchu rowero-
wym, nalezy podja¢ prob¢ — pomimo braku miejsca — zagwarantowania bezpieczen-
stwa 1 wygody rowerzystow. Nie jest dobrze oczekiwac¢ wytacznie tego, ze rowerzy-
Sci zgodza si¢ na ustepstwa. Takze ruch zmotoryzowany musi ustgpowac, zwlaszcza
kiedy danemu odcinkowi drogi przyznano funkcje gtownej trasy rowerowe;.

Mozliwe rozwigzania gwarantujace odpowiednig przestrzen rowerzystom to:
—Utworzenie nowej przestrzeni np. przez usuniecie pasa ruchu zmotoryzowanego

oraz/lub wprowadzenie jednokierunkowego ruchu samochodowego, albo przez usunig-
cie pasa parkingowego, albo — jesli to konieczne — ograniczenie przestrzeni piesze;.
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— Zakaz ruchu motorowerow na drodze rowerowej tak, aby waska droga rowe-
rowa byla wystarczajaca.

— Obnizenie predkosci lub natgzenia ruchu zmotoryzowanego, co umozliwi
ruch mieszany (patrz 4.2.4).

— Wyznaczenie dwukierunkowej drogi rowerowej po jednej stronie ulicy.

Jesli nie ma szans zapewnienia wygodnej i bezpiecznej trasy rowerowej, wow-

czas nalezy rozwazy¢ adjustacj¢ planu rozwigzan ruchu drogowego. Funkcja da-

nej drogi z punktu widzenia ruchu zmotoryzowanego musi sta¢ si¢ mniej wazna.

Rekreacyjne drogi rowerowe

Y przypadku rekreacyjnych drog rowerowych nie ma nizszych wymogdw odnosnie sze-
rokosci niz te, ktore dotycza drog uzytkowych Rowerzysci rekreacyjni (osoby starsze, ro-
dziny z malyrm dzie¢mi, rowerzysci podrozujacy na wakacjach z przyczepka vlub sa-
kwami) cheg cieszy¢ si¢ okolica jadac z bardziej umiarkowang predkoscia. W zwiazku
z tym wigce]j rowerzystow bedzie jechato powoli, manewrujac 1 balansujac na znacznej
szerokoscl trasy. Dlatego ograniczenia wymogow dotyczacych szerokosci nie sg pozada-
ne. Co wigce], drogi rowerowe musza by¢ dostgpne dla wozkdw inwalidzkich o szeroko-
sci 1,00 metra, osiggajacych predkos¢ maksymalng 20 km/godz. (patrz rys. 4 4).

Tabela 4.2 Liczba rowerzystéw, kiérzy mogq jechaé obok siebie przy réznych
efektywnych szerokosciach nawierzchni.

1.50m:  Dwdch rowerzystéw ledwo moze jechaé obok siebie

200m:  Dwéch rowerzystéw moze swobodnie jechaé obok siebie

2.50m:  Trzech rowerzystéw ledwo moze jecha¢ obok siebie

3.00m:  Trzech rowerzystéw moze swobodnie jecha¢ obok siebie

3.50m:  Czterech rowerzystéw ledwo moze jechaé obok siebie

400m:  Czterech rowerzystéw moze swobodnie jecha¢ obok siebie

4.50m:  Pieciu rowerzystéw ledwo moze jechaé obok siebie

500m:  Pieciu rowerzystéw moze swobodnie jecha¢ obok siebie

4.3.1.2. Dwukierunkowe drogi rowerowe

W miejscach, gdzie potrzebna jest trasa rowerowa w dwoch kierunkach, wybor
najczesciej bedzie si¢ odbywat migdzy jednokierunkowymi drogami po obu
stronach jezdni, a dwukierunkowa droga po jednej stronie. Jest rowniez mozli-
we powstanie dwoch drog rowerowych po obu stronach ulicy 1 dopuszczenie
ruchu dwukierunkowego po jednej, a czasem obu stronach.

Dwukierunkowa droga rowerowa ma nastepujace zalety i wady:

Zalety:

—Rowerzysta, ktorego Zrédio i cel podrozy znajduja si¢ po tej samej stronie
ulicy, nigdy nie musi przejeidiaé na druga strong;

—Jesli ulica ma liczne przeczmce po jednej stronie, to dwukierunkowa droga
rowerowa po stronie z mniejsza liczbg przecznic jest bezpieczniejsza dla
przeprowadzenia tamtedy glownej trasy rowerowej niz rozwigzanie z dwoma
jednokierunkowymi drogami po obu stronach ulicy.

—Jesli funkcja dojazdowa ulicy jest staba, to wygodniej jest jecha¢ dwukierun-
kowa droga rowerowg o szerokosci 4,00 metrow, niz po dwoch drogach jed-
nokierunkowych. Oprocz tego, takie rozwigzanie oszcz¢dza przestrzen, gdyz
potrzebna jest tylko jedna krawedZ oddzielajaca.
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Wady:

—Pojawiajg si¢ problemy na skrzyzowaniach. Kierowcy, ktorzy musza ustapi¢ pierw-
szefistwa rowerzystom jadacym dwukierunkowg droga rowerowa, czgsto spodziewaja
si¢ ich z jednego, ,.bardziej logicznego* kierunku. To czgsto prowadzi do wypadkow
(zwlaszcza z udzialem jadacych droga rowerowa motorowerdw [jesli zostang tam do-
puszczone, przyp. thum]. Problem najczgsciej pojawia si¢ poza terenem zabudowa-
nym, gdzie kierowcy zwracaja mniej uwagi na wolno poruszajace si¢ rowery, niz
w obszarach zabudowanych. Niebezpieczenstwo to mozna zazegna¢ odpowiednim
projektem ukfadu skrzyzowania (patrz rozdziat 6) oraz/lub segregujac rowerzystow
1 motorowerzystow, ale nie moze zosta¢ zlikwidowane do konca. Ta wada nie pojawia
sie, kiedy trasa rowerowa zostaje pozbawiona pierwszenstwa przejazdu, ale takie dzia-
tanie ma niekorzystny wplyw na bezposrednio$¢ jazdy rowerem (opdznienia). Dlatego
takie dziatanie jest sprzeczne z wymogami jakosci dla gtownych drog rowerowych;

1.00 1.00 1.00 1.00

| 075 | 075

0.25 1.00 0.25
W odniesieniu do mc’fé] architekfury w odniesieniu do kraweznika wyzszego,
i kraweznika o wys. 0.05m niz 0.05m

v

0.25] |30.75]

IzDJS 100 150.75 »1.00 | 1.00 };1.00

025 | 5050

w odniesieniu do nieruchomych przedmiotéw w odniesieniu do lica écian
(latarnie, znaki drogowe, drzewa itp..)

Rys. 4.3. Minimalna przestrzen dla rowerzysty
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— Zwigkszona ilo$¢ manewrow mijania si¢ z naprzeciwka

—Jesli dwukierunkowa droga rowerowa pofozona z jednej strony ulicy nie jest dobrze
skomunikowana z innymi trasami, to moze to prowadzi¢ do zwigkszenia ilo$ci prze-
jazdow na druga stron¢ glownej jezdni. A to zwigksza prawdopodobienstwo wypadku.

Czesto trudno zwazy¢ zalety drog dwu- i jednokierunkowych. W wigkszo$ci
wypadkow wybdr dwoch drog jednokierunkowych jest lepszy z punktu widze-
nia inzynierii ruchu drogowego. Kwestie inzynierii ruchu drogowego i aspekty
finansowe 1 administracyjne sa przedyskutowane w 3.3.

4.3.1.3 Formy oddzielenia

Droga rowerowa jest zazwyczaj oddzielona od jezdni opaska, krawedzia czy
pasem zieleni (patrz tez 4.3.1..4). Czasami droga rowerowa jest potozona tuz
obok gtéwnej jezdni a fizyczna separacja przybiera form¢ podniesienia pozio-
mu drogi rowerowej. W takim wypadku, albo gdy separacja jest bardzo waska,
(mniej niz 0,90 metra), to jest traktowana jako tzw. przylegajaca droga rowero-
wa. Kiedy oddzielenie od gtéwnej jezdni jest szersze, to mamy do czynienia
z wydzielong droga rowerowg (patrz rys. 4.5)

Tabela 4.3 Najlepsza szerokos¢ drogi rowerowej dla réznych natezen ruchu
rowerowegomi.

Ruch jednokierunkowy Ruch dwukierunkowy**

najwyze| 10% motorowerzystéw

natezenie w godzinach szerokos$¢ natgiepie ruchy szerokosé
szczytu - 1 kierunek | drogi rowerowej (m) 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% motoroweréw
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 szerokosci 2.00 m lub wezsza powinna mieé
opaske (najlepiej po lewej stronie) na ktérg mozna wjechaé. Jest to potrzebne, aby
rowerzysta miat mozliwos¢ podjgé manewry unikowe podczas wyprzedzania lub
mijania. Jednokierunkowa droga o szerokosci 2.00 m nie jest dobrym
rozwigzaniem, |es|| jest zaprojektowana jako przylegajgca droga rowerowa,
poniewaz rowerzysci muszq utrzymywaé pewng bezplecznq odlegtos¢ od opaskl
i w ten sposéb efektywna szrokos¢ drogi rowerowei sie zmniejsza.

Dwukierunkowa droga rowerowa nie powinna by¢ drogg przy|ego|ch Gdyby tak
byto, rowerzysci jadqcy w ktéryms kierunku musieliby poruszaé sig stanowczo zbyt
blisko gtéwnej jezdni dla ruchu samochodowego.

Dwukierunkowa droga rowerowa o szerokosci 2,50 m lub wezsza powinna mie¢ opaske,
na ktérg mozna wiechaé po obu stronach, aby rowerzysci mieli mozliwosé
wykonywania manewréw unikowych.

*k

* %k
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Rys. 4.4 Droga rowerowa musi byc dostepna dla wozkow
dla niepetnosprawnych.

Projekt separacji ma konsekwencje dla:
— Ochronnego efektu wywieranego przez droge rowerowa. Waska separacja bez
rdznicy poziomow mig¢dzy droga rowerowa i jezdnig daje niewielka ochrong
— Efektywnej szerokosci drogi rowerowej - mierzac od krawedzi kota, rowerzy-
sci zachowuja nastepujace bezpieczne odlegltosci (patrz tez rys. 4.4):
— 0,25 metra do krawedzi lub krawgznika o wysokos$ci 0,05 m lub mniej;
—0,50 m do krawedzi wyzszej, niz 0,05 m;
—0,75 m do obiektow statych, takich, jak drzewa, znaki drogowe, zapar-
kowane samochody itp.
— 1,00 m do lica $cian
—-Swobody ruchow.
Krawedz lub niski kraweznik umozliwia wykonywanie manewréw w nagtych
przypadkach. Krawedz, przez ktorg mozna przejecha¢ (na przyktad z kostki
brukowej, kocich tbow), daje wyprzedzajacym rowerzystom do$¢ miejsca,
aby od czasu do czasu zjecha¢ z drogi rowerowej;
— utrzymania i oczyszczanie ze $niegu
—parkowania rownolegiego
Nie jest ono pozadane w przypadku przylegajacych drég rowerowych
(patrz tez 4.3.1.4).

4.3.1.4 Opaska rozdzielajgca
Aby rozdzieli¢ droge rowerowg od jezdni, mozna zastosowa¢ opaske (pas, kra-
wedz) rozdzielajaca. Istotne w tym w tym przypadku sa:
Funkcje: — segregacja roznych rodzajow ruchu;
—ochrona przed niekorzystnymi warunkami pogodowymi
(wiatr, mzawka)
— poprawa wygody jazdy rowerem
— zapobieganie o$lepianiu
— poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego

Uzytkowanie: - Opaska rozdzielajaca jest stosowana kiedy rowerzys$ci musza
by¢ fizycznie oddzieleni od ruchu zmotoryzowanego. To si¢
zdarza w przypadku wydzielonych drog rowerowych i czasami
w przypadku drég przylegajacych.
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Projekt: — Pas zieleni
— pas parkingowy
— brukowany pas bezpieczenstwa

Efekt, jaki wywiera szeroko$¢ opaski rozdzielajacej na bezpieczenstwo drogo-
we, jest marginalny. Z tego powodu dopuszczalne sg odstgpstwa od podanych
ponizej standardow, kiedy przestrzen jest bardzo cenna. Mozna dokona¢ po-
réwnania mi¢dzy obszarem zabudowanym i niezabudowanym.

Wewnatrz obszaru zabudowanego, szybkosci ruchu samochodowego sa nizsze. Z te-
go powodu szeroko$¢ nizsza od 1,20 m jest mozliwa do zaakceptowania. Kiedy wy-
stepuje wyjatkowy brak wolnego miejsca, mozna zastosowac separacj¢ przy pomocy
krawgznika o wysokosci 0,30 m. Taki kraweznik wystarcza do powstrzymania po-
jazdow samochodowych od przejezdzania na jego druga strong. Oprdcz tego, nalezy
wprowadzi¢ zakaz zatrzymywania si¢, aby zapobiec otwieraniu drzwi, co stanowifo-
by utrudnienie dla rowerzystow (patrz tez 4.6). Latarnie i drzewa na pasie dzielacym
nie s3 dobrym rozwigzaniem w przypadku szerokosci pasa mniejszej, niz 1,00 m.

Poza terenem zabudowanym, konieczny jest szerszy pas, zapobiegajacy przejechaniu na
droge rowerowa. Komisja RONA podaje nastgpujace zalecenia dla drog zamiejskich,
aby zaoferowac¢ rowerzystom maksimum bezpieczenstwa (wymaog funkcjonalny).

— 3,00 m dla drég kategorii RONA VI (ruch jednokierunkowy)

—4,00 m dla drog kategorii RONA VI (ruch dwukierunkowy)

— 4,50 m dla drog kategorii RONA Vi1V

— 6,00 m dla drég kategorii RONA III

przylegajaca droga rowerowa wydzielona droga rowerowa

Rys. 4.5 Roznica miedzy przylegajqcq a wydzielong drogq rowerowq.

Pas zieleni

Jesli pas zieleni jest zaprojektowany miedzy jezdnig i droga rowerowa, nalezy
zwrdci¢ uwage na rodzaj roslinnosci i mozliwosci utrzymania. W przypadku
trawy istnieje mozliwo$¢ zjechania z drogi rowerowej, podczas gdy krzaki, zy-
woploty itp. moga ogranicza¢ efektywng szeroko$¢ rogi rowerowej ze wzgledu
na wigksze “dystanse bezpieczenstwa”. Jest pozadane, aby minimalna prze-
strzen wolna od przeszkdd bocznych wynosita 0,50 m.

Z punktu widzenia bezpieczefistwa spotecznego oraz bezpieczenstwa ruchu
drogowego jest pozadane, aby roslinno$¢ nie byta zbyt wysoka, tak aby rowe-
rzysci byli caly czas dobrze widoczni. Przy roslinnosci typu alejowego (drze-
wa) trzeba zwraca¢ uwage na widoczno$¢ na wyjazdach i1 na skrzyzowaniach,
poniewaz rzad drzew moze ja zakidci¢. Tak samo jest w przypadku rzedu
drzew na pasie pobocza (patrz rys. 4.6).

Co wigcej, roslinno$¢ moze powodowa¢ problemy jesienia, kiedy spadaja li-
Scie (zmniejszenie efektywnej szerokosci drogi, $liskos$c).



7] zakiécenie widocznosci przez roélinnoéé

Rys. 4.6 Zakiocenia widocznosci spowodowane rzedem drzew.

Pas parkingowy

Jesli pozwala si¢ na parkowanie pomiedzy jezdnig i droga rowerowa, to po-
winno si¢ wyznaczy¢ opaske rozdzielajacg pomi¢dzy droga rowerowa i jezdnia
o minimalnej szerokosci 1,00 m. (patrz rys 4.7). W wyjatkowych przypadkach,
mozliwe jest stosowanie szerokosci 0,80 m. Ta opaska chroni rowerzystow
przed otwierajacymi si¢ drzwiami parkuja cych samochodéw.

Pas brukowany

Pas bruku na poziomie wyzszym, niz jezdnia; moze sktadac si¢ z:
— podniesionej krawedzi;

— brukowanego pasa rozdzielajacego;

Na tym pasie moze zosta¢ umieszczona porgcz lub mur.

Podniesiona krawegdz z betonu lub asfaltu nie musi by¢ tak szeroka,
jak opaska rozdzielajaca. Dlatego jest stosowana tam, gdzie brakuje miejsca — wy-
starczajaca jest nawet szerokos¢ 0,50 m. Jednak istnieje warunek, aby nie byto tam
znakow, tablic itp. ustawionych na obszarze rozdzielenia 1 aby egzekwowany byt za-
kaz zatrzymywania si¢. W tej sytuacji mowimy o przylegajacej drodze rowerowe;j
(patrz tez 4.3.1.5). Oprocz braku przestrzeni, w gr¢ moze wchodzi¢ rowniez
kwestia finansowa, wptywajaca na wybodr podniesionej krawedzi jako podziatu ©.
Dodatkowe sprawy, na ktore nalezy zwroci¢ uwage stosujac podniesione krawedzie, to:
—tatwos$¢ rozpoznania poczatku drogi rowerowej

— widoczno$¢ krawedzi, takze w ciemnosci

— forma krawedzi

Na krawedzi drogi rowerowej kraweznik powinien by¢ tak ukosny, aby rowe-
rzysta jadacy rownolegle do niego, nie uderzyt wen pedatem.

Zastosowanie podniesionej krawedzi ma konsekwencje dla wymogoéw szero-
kosci drogi rowerowej, z powodu bezpiecznej odlegtosci do krawedzi i z po-
wodu braku mozliwo$ci zjechania z drogi rowerowej podczas wyprzedzania
czy dokonywania naglych manewrow w sytuacji niebezpiecznej W dodatku,
podniesiona krawedZ moze ograniczy¢ swobode poruszania si¢ rowerzysty je-
§li chodzi o opuszczame drogi rowerowej (przejazdy w kierunku zjazdéw itp.).
Odwodnienie 1 gromadzenie si¢ Smieci rOwniez moze powodowac¢ problemy.
Moga one by¢ zazwyczaj usuwane przez stosowanie w krawedzi przerw o sze-
rokosci okoto 0,50 m.

Czasami gumowe naktadane krawegzniki o diugosci okoto 1,00 m 1 wysokos$ci

kilku centymetrow sg stosowane jako podniesiona krawedz. Mozna je przykre-
cac¢ do jezdni i wyposaza¢ w paski odblaskowe. Naktadane krawezniki sg uzy-
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wane do oddzielenia jezdni od drogi rowerowej 1 stanowig dodatkowa ochrong
dla rowerzystow, szczegolnie po wewngtrznej stronie zakrgtow. Co wigcej, na-
ktadane krawegzniki sa uzywane w miejscach, gdzie trzeba zapewni¢ odprowa-
dzanie wod opadowych. Ale takie krawe¢zniki moga by¢ bardzo zdradliwe w no-
cy 1 w $niegu. Dlatego ich stosowanie jest akceptowalne tylko jako rozwigzanie
tymczasowe dla paséw rowerowych o szerokosci co najmniej 2,00 m.

Brukowana opaska rozdzielajgca moze by¢ stosowana wszedzie tam, gdzie
mozna oddziela¢ ruch rowerowy. Oddziela ona zalecany pas rowerowy od jezd-
ni w niektorych miejscach, na przyktad wewnatrz tukdw poziomych (patrz rys.
49).

Szeroko$¢ pasa ruchu, z ktorym graniczy pas dla rowerow czy zalecana Sciezka
rowerowa, moze by¢ dostosowana do samochoddéw osobowych, podczas gdy
brukowana opaska rozdzielajaca funkcjonuje jako poszerzenie na tuku i wska-
zdwka dla ruchu zmotoryzowanego.

Porgcz, Sciana czy mur pomigdzy droga samochodowa a $ciezka powoduje, ze
rowerzysta czuje si¢ izolowany; ponadto jest to do$¢ kosztowne rozwigzanie.
Dlatego takie jest wskazane tylko w niektorych przypadkach. Porgcze na wyso-
kich mostach, gdzie podmuchy wiatru sg silne i gdzie zazwyczaj nie ma miejsca
na szerokie opaski oddzielajace, zapobiegaja przypadkom zepchnigcia rowerzy-
stow na jezdni¢ przez wiatr.

Slepa $ciana moze by¢ dobra ochrona przed zta pogoda, ale jednoczesnie ogra-
nicza poczucie bezpieczefistwa spotecznego a przez to takze atrakcyjnosc;
oprocz tego, moze zmniejszy¢ si¢ efektywna szerokosc¢ trasy. Na ulicach z eks-
tremalnie szybkim ruchem, ochron¢ zapewnia rowerzystom metalowa bariera.

Ustawiajac porecz lub ekran,
nalezy zwroci¢ uwage na:
—widocznos$¢ wszystkich uzyt-
kownikow drog

L] Zwflaszcza dzieci mogg by¢
] stabo widoczne w przypadku

g@m muru  czy  ekranu.
Kiedy stosuje si¢ mur jako

===@m)= granice wlasnos$ci 0sob pry-

‘ watnych, warto stosowac te

/ L‘%T ﬁ L same kryteria dotyczace wi-
-min.1.00— A . ;

A En——— docznosci 1 ograniczania efek-

S —— tywnej szeroko$ci drogi;
| —odlegtos¢ reakcji na zaskoczenie
| zalezy od wysokosci poreczy

lub muru. Przy niskich pore-
czach 1 murach wystgpuje pew-
na odlegtos¢ widocznosci;
w przypadku wysokich porgczy
1 muréw — nie. Trzeba to bra¢
pod uwage zwlaszcza
w przypadku tras do szkoty,
poniewaz dzieci sg trudno
zauwazalne za murem.

Rys 4.7. Opaska rozdzielajqgca miedzy pasem
parkingowym, a wydzielong drogq rowerowq.
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Porgcze, mury i ekrany
niosa ze soba konse-
kwencje dla wymagane;j
szerokosci trasy rowe-
rowej, co jest spowodo-
wane bezpiecznymi od-
legtosciami, jakie rowe-
rzy$ci zachowuja od
nieruchomych obiek-
tow (patrz tez 4.3.1.1).

Rys. 4.8 Przyktad podniesionej krawedzi.

4.3.15 Podniesiona przylegajgca droga rowerowa

Jesli nie ma absolutnie zadnego miejsca dla podzielenia ulicy, ewentualng al-
ternatywa jest podniesiona przylegajaca droga rowerowa z ruchem jednokie-
runkowym. W takiej sytuacji szerokos$¢ pasa dzielacego wynosi zero. Z powo-
du subiektywnego braku poczucia bezpieczenistwa (rowerzysci boja si¢, ze zja-
da na jezdnig), to rozwigzanie powinno by¢ stosowane wyltacznie wtedy, kiedy
nie ma zadnego innego wyboru. Rowerzysci utrzymuja pewien bezpieczny dy-
stans od krawedzi $ciezki rowerowej 1 jezdni. Ma to konsekwencje dla efek-
tywnej szerokosci drogi rowerowe;j i stad dla pozadanej szeroko$ci drogi. To
samo stosuje si¢ do krawedzi miedzy droga rowerowa a bocznym pasem czy
chodnikiem (patrz 4.3.1.1). Przykfad podniesionej przylegajacej drogi rowero-
wej jest pokazany na rys. 4.10.

4.3.1.6 Oznakowanie poziome:
Funkcje:  prowadzenie ruchu i podnoszenie poziomu uwagi

Uzytkowanie: - Na drogach jednokierunkowych gdzie nie ma o$wietlenia, po pra-
wej stronie jest konieczna boczna linia ciggla, aby tatwiej byto je-
cha¢ w nocy. Ale lepsze jest zastosowanie takiej linii po obu stro-
nach. Na drogach dwukierunkowych, dodatkowo jest potrzebna li-
nia przerywana posrodku. Ta linia w osi zwraca uwage rowerzy-
stow 1 innych uzytkownikdéw ruchu na ruch dwukierunkowy. Linia
srodkowa jest niezbgdna na drogach z duzym nat¢zeniem ruchu,
na drogach gdzie dopuszczony jest ruch motoroweréw oraz na tra-
sach, przecinajacych drogi istotne dla ruchu zmotoryzowanego.

Projekt: - Zaznaczenie osi sktada si¢ z przerywanej linii o szerokoéci okoto
0,10 m. Poszczegdlne czgsci linii przerywanej maja diugos¢ okoto
0,30 m a przestrzen migdzy dwoma kolejnymi odcinkami wynosi
okoto 2,70 m. W miejscach, gdzie przejazd przez lini¢ srodkowg sta-
nowi zwigkszenie ryzyka, mozna zastosowac lini¢ ostrzegajaca. Skta-
da si¢ ona z odcinkow o dtugosci 2,70 m i przerw dtugosci 0,30 m.

Srodkowe oznakowanie drogi o szerokosci 0,30 nie powinno by¢ wtedy stoso-
wane (podobnie, jak nie powinno si¢ stosowa¢ biatego bruku).
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Rys 4.9 Rozdzielajqca opaska brukowa.

4.3.2 Parametry projektowe segregacji wizualnej

4.3.2.1 Pasy rowerowe i zalecane pasy dla roweréw

Roéznica migdzy pasem rowerowym i pasem zalecanym jest taka, ze pas rowe-
rowy ma oficjalny status, a pas zalecany — nie. Zaleznie od okolicznoSci, ten
drugi moze spetnia¢ tez rdzne funkcje.

Pas rowerowy

Pas rowerowy jest czgsécig ulicy wzdtuz pobocza jezdni, oddzielong ciaglia linig
i oznakowang wizerunkiem rowerow na nawierzchni. Projekt tych symboli ro-
werow jest standardowy @ (patrz Iys. 4.11).

Rowerzys$ci i motorowerzysci powmm korzysta¢ z pasa rowerowego. Kledy
jest on zaznaczony linia cigglta, innym uzytkownikom drog nie wolno wjez-
dza¢ na pas rowerowy. Kiedy linia jest przerywana, inni uzytkownicy moga
wjezdza¢ na pas rowerowy, o ile nie spowoduje to utrudnien ruchu rowerow
i motorowerow. Parkowanie na pasach dla rowerdéw jest niedozwolone.

Tworzenie pasow rowerowych (i przylegajacych drog rowerowych) w przypadku
przekroju szerokiego zwigksza szybkos¢ ruchu samochodowego. Kiedy zdarza si¢
wypadek na glownej Jezdm pojazdy samochodowe raptownie zmieniajace kieru-
nek jazdy i zsuwajace si¢ z jezdni moga fatwo uderzy¢ w rowerzyste. Parkujace
pojazdy réwniez moga
utrudnia¢ ruch rowerowy
kiedy otwierajg drzwi.

Pasy rowerowe] najlepiej
jest wyznacza¢ w kolorze
czerwonym. Na pasie ro-
werowym o szerokosci po-
nad 2,00 m czerwona na-
wierzchnia 1 szeroka linia
oddzielajaca migdzy pa-
sem rowerowym a pasem
ruchu zmotoryzowanego
s bardzo istotne, ponie-
waz szeroko$¢ takiego pa-
Rys. 4.10. Podniesiona przylegajgca sa zbliza si¢ do szerokosci

droga rowerowa. normalnego pasa ruchu.
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—Jesli wyznaczenie pasa rowerowego nie jest mozliwe, rozwigzania nalezy
szuka¢ w nastepujacych kierunkach:

— alternatywna trasa dla ruchu zmotoryzowanego;

—obnizenie predkosci ruchu zmotoryzowanego 1 utworzenie ulicy z dopusz-
czalnym ruchem mieszanym;

— alternatywna trasa dla ruchu rowerowego

Pas zalecany

Pas zalecany dla ruchu rowerowego jest czgsécig ulicy wzdiuz krawedzi, od-
dzielong przy pomocy linii przerywanej, gdzie nie ma zaznaczonych symboli
rowerow. Pas ten jest adresowany do rowerzystow 1 motorowerzystow.

Pasy takie nie maja Zadnego oficjalnego statusu i nie wynika z ich obecnosci
automatyczny zakaz parkowania. Jesli zalecany pas rowerowy byt projektowa-
ny jako rozwigzanie rowerowe, to konieczne jest tez wprowadzenie zakazu
parkowania. Wyznaczenie zalecanego pasa w szerokim przekroju jezdni moze
spowodowa¢ wzrost szybkosci ruchu zmotoryzowanego. Kiedy zdarza si¢ na
wypadek, samochody zsuwajace si¢ z jezdni moga uderzaé w rowerzystow.
Parkujace pojazdy réwniez moga utrudnia¢ ruch rowerowy kiedy otwieraja
drzwi oraz kiedy wjezdzaja czy wyjezdzaja z miejsc parkingowych. Zalecane
pasy rowerowe maja ten sam kolor i nawierzchnig, jak jezdnia — zazwycza]
z powoddéw finansowych. Tym niemniej, wyrdzniajacy kolor dla zalecanych
pasow jest bardzo pozadany.

4.3.2.2. Szerokosc paséw rowerowych i paséw zalecanych

Pas rowerowy

Okreslajac pozadana szeroko$¢ pasow rowerowych, stosuje si¢ nastepujace zatozenia:

—Dwaj rowerzysc1 muszg mie¢ mozliwos$¢ jazdy obok siebie bez problemow.
Tak wiec jedynie rowerzysta, usitujacy ich wyprzedzi¢ bedzie musiat zjecha¢
Z pasa Towerowego.

— Rowerzy$ci musza mie¢ mozliwos¢ utrzymywania bezpiecznej odlegtosci od
zaparkowanych samochodow bez opuszczania pasa rowerowego. Ta mozli-
wos$¢ musi by¢ zachowana takze dla rowerzystow jadacych parami obok siebie;

wewngtrz obszaru zabudowanego poza terenem zabudowanym

1.50

1.10

2.75

[

Rys. 4.11 Ujednolicone symbole rowerow
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Rys 4.12. Ruch samochodowy nie jest tutaj dopuszczony

—Maksymalna szerokos$¢ pasa dla roweréw wynosi 2,50 m. Ulica z szerszym pasem
rowerowym wyglada jak typowa zbiorcza droga samochodowa, co zachgca do
rozwijania takich predkosci, ze konieczna staje si¢ segregacja fizyczna. Przy takim
przekroju czgsto jest do$¢ miejsca na segregacje fizyczng. Jesli natgzenie ruchu ro-
werowego w godzinach szczytu (w jednym kierunku) jest wyzsze, niz 150, pas
powinien by¢ dostatecznie szeroki, aby umozliwi¢ jazdg parami (2,50 m).

Jesli preferowany jest pas szerszy, to konieczne sg dodatkowe $rodki.

Istnieja tu nastgpujace mozliwosci:

— tworzenie wydzielonych drog rowerowych o wystarczajacej szerokos$ci i do-
brym oddzieleniu;

— obnizenie predkosci ruchu zmotoryzowanego do 30 km/ godz. 1 wprowadze-
nie ruchu mieszanego;

— wylaczenie ruchu samochodowego (patrz rys. 4.12)

— wybdr alternatywnej trasy.

Dla wyprzedzania na pasach rowerowych czy pasach zalecanych, bardzo istot-

na jest szeroko$¢ pasa. Praktyczne doswiadczenie wskazuje, ze przy szerokosci

do 1,50 m, wyprzedzajacy rowerzysta zjezdza z rowerowego pasa obowigzko-
wego czy zalecanego i wyprzedza (czg¢Sciowo) na jezdni. W ten sposob moze
doj$¢ do konfliktow z rownolegtym ruchem zmotoryzowanym Dlatego, biorac
pod uwage wyprzedzanie 1 niezb¢dng dla rowerzystow przestrzen w przekroju

poprzecznym, zalecana szeroko$¢ pasa rowerowego wynosi 2,00 m.

Te zalozenia prowadza do nastepujacych zalecen:

—Jesli pas jest z prawej strony ograniczany kraweznikiem, to zalecana szero-
ko$¢ wynosi 2,00 m a minimalna 1,50 m;

—Jesli parkowanie ma miejsce na prawo od pasa rowerowego, to nalezy wybu-
dowac pas zabezpieczajacy pomiedzy pasem rowerowym 1 miejscami par-
kingowymi (patrz rys. 4.1);

— W sytuacji, kiedy dopuszczone jest parkowanie rownolegte, pofaczona sze-
rokos¢ pasa parkingowego i1 pasa rowerowego powinna wynosi¢ co najmnie;j
4,00 m. Najlepiej, gdy pas zabezpieczajacy o szeroko$ci 0,75 m jest wyzna-
czony miedzy oboma pasami (patrz rys. 4.13).
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Rys 4.13. Niezbedna przestrzen dla pasa rowerowego, opaska, pas parkowa-
nia rownoleglego i zatoki do tadowania i roztadunku pojazdow.

— Przy parkowaniu uko$nym lub poprzecznym powinno si¢ pozostawia¢ mini-
mum 1,00 m szerokosci dla manewrowania migdzy zaparkowanymi samo-
chodami a pasem rowerowym (patrz rys. 4.15).

- Przy dziennym (7 rano - 19) natgzeniu ruchu wigkszym, niz 1 ty51qc rowe-
réw, minimalna pofaczona szeroko$¢ pasow parkingowych i pasow dla ro-
werow, wynoszaca 4,00 m powinna zosta¢ powigkszona o 0,75 m. Jesli mi-
nimalny rozmiar pasa rowerowego obliczony w ten sposob jest wigkszy, niz
2,50 m, potrzebna jest segregacja fizyczna.

Pas zalecany

W praktyce wydaje si¢, ze dla pasow zalecanych zachowywana jest mniejsza
szeroko$¢ minimalna, niz pasdw obowigzkowych. Ta rdéznica nie jest niczym
usprawiedliwiona: minimalna szeroko$¢, stosowana wobec rowerzystow na
pasie zalecanym musi by¢ taka sama, jak w przypadku pasa obowigzkowego.
Czasami na skrzyzowaniach sg stosowane waskie pasy zalecane jako pasy do-
jazdowe. O nich piszemy dalej w rozdziale 6.

10.00-18.00

2.75
0.75
| 1.40 | | 045 | | 060 | 075 | 1.50-2.50 [ 0.10
015 015 o
| obszar roztadunkowy opaska rozdzielajqea pas rowerowy N

przekroj A-A

Rys 4.14. Projekt zatoki do roztadunku towarow za pasem dla rowerow.
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4.3.2.3Parkowanie obok pasow dla roweréw

Jesli pas parkingowy jest ulokowany na prawo od pasa rowerowego, to ma to wptyw
na podziat ulicy. Rowerzys$ci musza mie¢ mozliwos$¢ utrzymania bezpiecznej od-
legtosci od zaparkowanych samochodow bez koniecznosci opuszczania pasa ro-
werowego. To oznacza, ze faczna szeroko$¢ pasa do parkowania rownoleglego
oraz pasa dla rower6w musi wynosi¢ co najmniej 4,00 m, a tam, gdzie prowadzo-
ny jest zatadunek 1 wytadunek 1 znajduja si¢ stosowne zatoczki, to szerokos¢
powinna wynosi¢ 4,75 m (patrz rys 4.13). Wskazane jest utworzenie pasa oddzielaja-
cego o szerokosci 0,75 m migdzy pasem zalecanym a pasem parkingowym. W ten
sposob rowerzysci s3 w jaki$ sposob chronieni przed otwieranymi drzwiami samo-
chodow parkujacych na pasie. Jako wskazowke, mozna podac, ze catkowicie otwarte
drzwi samochodu Opel Kadett zajmuja 0,92 m. W ulicach handlowych oprocz liczby
zaparkowanych samochodow, wazne jest tez natgzenie parkowania. Wielkos¢ ta
okresla liczb¢ manewrow zwigzanych z parkowaniem 1 1lo$¢ otwieranych drzwi.
Liczba ta jest zwigzana z rodzajem aktywnosci spotykanej na danej ulicy.

Przyklad

W Hadze 25 procent wszystkich wypadkow zwigzanych z parkowaniem zdarza si¢ na
ulicach handlowych. Z badan nad miejscami, gdzie zdarzyty si¢ te wypadki, wynika, ze
duza czg$¢ wypadkdw, spowodowanych otwieranymi drzwiami dzieje si¢ tam, gdzie
wystepuje duzy nacisk na parkowanie potaczony z wielka liczbg manewrow parkingo-
wych. To sugeruje zwiazek z rozwigzaniem projektowym danego odcinka ulicy .

W ulicach handlowych, gdzie regularnie odbywa si¢ zatadunek i roztadunek
samochoddw, powinny powsta¢ do tych celow specjalne zatoki. Jesli nie po-
wstang, to ruch dostawczy bedzie zajmowat opaske rozdzielajaca 1 prawdopo-
dobnie takze pas parkingowy oraz rowerowy.

:1250

1.00-1.50
4.10

Rys 4.15. Dodatkowa przestrzen z parkowaniem
poprzecznym i ukoSnym.
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Pas parkingowy na prawo od pasa rowerowego powinien by¢ podzielony na
poszczegdlne miejsca postojowe. Jasne zarzadzame parkingami jest koniecz-
ne, aby unikna¢ sytuacji, kiedy rowerzysci jezdza tuz koto krawedzi chodni-
ka tam, gdzie akurat nie parkuja samochody, a nastgpnie z problemami omi-
jaja samochod zaparkowany legalnie kawatek dalej.

Jesli mamy do czynienia z parkowaniem poprzecznym lub uko$nym, to poszcze-
g(’)lne miejsca postojowe powinny by¢ obszerne; najlepiej o szerokosci 2,50
m 1 odpowiednio giebokie. Kierowcy, ktorzy opuszczaja parking, moga wycofa¢
nieco, zeby sprawdzi¢ czy droga jest wolna, nie powodujac zZadnych utrudnien
dla rowerzystow. Dla tego celu potrzebna jest dodatkowa przestrzen o szerokosci
1,00 do 1,50 m. Ta dodatkowa przestrzeni powinna by¢ uwidoczniona przez
oznakowanie poziome lub odmienny kolor nawierzchni (patrz tez rys. 4.15).

4324 Wyjqgtki

Pasy dla rowerzystow w poblizu skrzyzowan zazwyczaj majg funkcje potaczone z se-
gregowaniem ruchu i utrzymaniem jego ciagtosci oraz umozliwianiem dostgpu rowe-
rzystom do skrzyzowania. Wymagana szerokos¢ tych pasow jest opisana w 6.3 4.

44. Ruch mieszany

4 4.1 Szerokosc jezdni dla ruchu mieszanego
Ulice z ruchem mieszanym moga by¢ podzielone na drogi o przekroju waskim, przekroju
szerokim 1 przekroju krytycznym.

Przekroj wagski

Na ulicy z waskim przekrojem nie ma miejsca na bliskie wyprzedzanie. Jesli
kierowcy chca wyprzedzi¢ rowerzyste, musza czekac, az zwolni si¢ sasiedni
pas ruchu, albo kiedy rowerzysta jednoznacznie zaproponuje wyprzedzanie,
ustepujac miejsca. Waski przekroj ogranicza predkose.

Rys.4.16. Waski przekrdj poprzeczny.

93



Rys. 4.17 Szeroki przekrdj pprzeczny.

Wada jest poczucie presji, a nawet zagrozenia, jakie odczuwajg rowerzysci ze strony
wyprzedzajacych pojazdow, zwlaszcza cigzarowych. Istotnos¢ tej wady zwigksza sie
wraz ze wzrostem natgzenia i intensywnosci ruchu zmotoryzowanego oraz w zalez-
nosci od dtugosci odcinka o takim przekroju. Dlatego zaleca si¢ waski przekroj tylko
w ulicach o niskim nat¢zeniu ruchu z niewielkimi predkos$ciami oraz na odcinkach
ulic o ograniczonej dtugosci. Rysunek 4.16. pokazuje przykiad waskiego przekroju.

Przekroj szeroki

Na ulicy o szerokim przekroju, ruch zmotoryzowany zawsze ma dosy¢ miejsca
do wyprzedzania rowerzystow. Wada takiego przekroju jest prawdopodobien-
stwo rozwijania przez kierowcodw wysokich predkosci. Przyktad przekroju sze-
rokiego jest pokazany na rysunku 4.17.

Rys. 4.18 Krytyczny przekrdj poprzeczny
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Przekraj krytyczny

Przekroj krytyczny jest przekrojem posrednim miedzy waskim a szerokim. W tym
przypadku jest dos¢ rmejsca na ciasne Wyprzedzame Przekroj krytyczny prowoku-
je niebezpieczne manewry 1 — odmiennie niz przekrdj waski — moze powodowac
wysokie predko$ci ruchu zmotoryzowanego. Przekroj krytyczny jest wiec odra-
dzany. Rysunek 4.18 przedstawia przyktad profilu krytycznego. Projektant bedzie
musiat dokona¢ wyboru migdzy przekrojem szerokim lub waskim. Ponizej zajmie-
my si¢ problemem okres$lania szeroko$ci obu rodzajow przekroju poprzecznego. Po-
nadto, zajmiemy si¢ kwestia, gdzie pozadany jest przekroj waski, a gdzie szeroki.
Wreszcie zasady projektowania zostang przypisane poszczegolnym kategoriom drog.
Zanim projektanci zdecyduja si¢ zastosowacé przekroj szeroki lub waski, musza do-
ktadnie okresli¢ funkcje ulicy i jej reprezentatywne uzytkowanie. To ostatnie pojecie
oznacza cato$¢ reprezentatywnego ruchu na danym odcinku ulicy, na przyktad zesta-
wienie ruchu dwoch rowerdw 1 samochodu. Doktadne dostosowanie ksztattu, funkcji
i uzytkowania danego odcinka jest opisane w 4.1.2.

Tabela 4.4 Segmenty (odcinki) pomiarowe dla przekroju poprzecznego
(wymiary w metrach).

predkosé jazdy najwyzej najwyzej
30 km/h 50 km/h

segemt pomiarowy (waski przekréj)  |(szeroki przekrdj)
rowerzysta? 0,75
samochéd osobowy? 1,75
samochéd cigzarowy?+3) 2,60
rower-krawedz (kraweznik)!) 0,25
rower-parkujqcy pojazd') +4) 0,50
rower-pojazd w ruchu'l +4 0,85 1,05
pojazd-pojazd (oba w ruchu) )2 +4 0,30 0,80
jazdgcy samochéd - kraweznik? +4) 0,25 0,50

1) warto$é okreslona badaniami

2) wg ASVV.

3) autobusy sq klasyfikowane jako samochody ciezarowe.

4) ,pojazd” jest rozumiany jako kazdy pojazd silnikowy z co najmniej trzema kotami.

4 4.2 Odcinki pomiarowe

Aby okresli¢ szeroko$¢ jezdni mozna uzy¢ odcinkow pomiarowych. Zostaty
one podane w tabeli 4.4 i rys. 4.19.

Wartosci dla segmentow pomiarowych krawedz pasa rowerowego (kraweznik)
— rower oraz rower-pojazd sa wartosciami Srednimi. Zostaty okreslone w wy-
niku dlugotrwalych badan. Segment pomiarowy rower- krawedz, tj. boczna
pozycja rowerzysty w stosunku do pobocza (kraw¢znika lub pasa rowerowego)
moze zosta¢ okreslona z doktadno$cig do 0,05 m. Boczna pozycja rowerzysty
w stosunku do wyprzedzajacego pojazdu (segment pomiarowy rower-pojazd)
moze by¢ okreslony z doktadnoscig do 0,10 m.

Pomimo wielkiej liczby obserwacji, rozmiary testow przypadkowych byty
zbyt mate, aby przyja¢ uzyskane wartosci jako ostateczne. Ale na razie sg one
pewnymi wskazéwkami.
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Rys 4.19 Odcinki pomiarowe dla okreSlenia przekroju poprzecznego.

Wartos¢ odcinka pomiarowego rower - pobocze wskazuje na minimalng odle-
gtos¢, jaka rowerzysta musi utrzymywac od kraweznika. Jesli rowerzysta mija
samochody zaparkowane po jego prawej stronie, minimalna odlegto$¢ jest
okoto dwukrotnie wyzsza. Niemal caly ruch zmotoryzowany wyprzedza ruch
rowerowy, jesli warto$¢ odcinka pomiarowego rower — pojazd wynosi 0,85 m
lub wigcej. Jesli odlegtos¢ jest mniejsza, to kierowcy wahaja si¢, czy wyprze-
dza¢. Jedni wyprzedzaja, inni jada za rowerzysta.

Nastepnie pojawia si¢ kwestia przekroju krytycznego. W takiej sytuacji za-
wsze jest lepiej, aby kierowca pozostawat za rowerzysta, nie wyprzedzajac go.
Szybkos$¢ ruchu zmotoryzowanego jest istotnym elementem, ktory takze ma
wplyw na warto$¢ segmentu pomiarowego. Przy wzroscie predkosci np. od
30 do 50 km/ godz., segment pomiarowy rower-samochdd wzrasta o okoto
0,20 m. Okreslajac szeroko$¢ jezdni, nalezy wigc wzig¢ pod uwage maksymal-
na predkosc.

Odcinek (segment) pomiarowy rower-samochdd jest w1¢kszy, niz segment sa-
mochdd-samochod. Prawdopodobnie dzieje si¢ tak, pomewaz zachowanie ru-
chu rowerowego jest trudniejsze do przewidzenia, niz ruchu zmotoryzowane-
go. Oprocz tego, ruch rowerowy jest bardziej wrazliwy.

4 4.3 Dostosowanie funkcji i uzytkowania

Aby okresli¢ szeroko$¢ jezdni w oparciu o przekroj szeroki lub waski, nalezy

przedsigwzia¢ nastgpujace kroki:

1. Okreslenie funkcji ulicy

2. Oszacowanie reprezentatywnego uzytkowania /zamierzonego zachowania

3. Dostosowanie reprezentatywnego uzytkowania do waskiego lub szerokiego
przekroju

4. Obliczenie szerokoS$ci jezdni w oparciu o odpowiednie segmenty pomiarowe

5. Sprawdzenie obliczonej szerokos$ci jezdni w stosunku do innych kombinacji
uzytkownikow ruchu drogowego (na przykfad: w jakim stopniu transport to-
wardw miesci si¢ na wyliczonej szerokosci jezdni?)
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Jesli okazuje si¢, ze nie ma dos¢ miejsca dla wyliczonej szerokosci jezdni,
to nalezy jeszcze raz przemysle¢ funkcje ulicy. To jest proces powtarzalny
(iteracyjny), w ktérym uczestniczy zarowno projektant, jak i decydent. Pro-
ces jest zakonczony wtedy, kiedy osiggni¢ta zostanie rOwnowaga mig¢dzy
funkcja, uzytkowaniem i projektem (forma, ksztattem) ulicy (patrz 4.1.2).

4.4 4 Waski lub szeroki przekroj w odniesieniu do kategorii ulic.

Zalecana szeroko$¢ jezdni w odniesieniu do kategorii uhcy Jest przedyskutowana
w tym miejscu. Nacisk jest potozony na sposob, w jaki osiaga si¢ pozadang szero-
kos$¢ jezdni. Rowniez przedstawiamy porownanie kilku sytuaciji z wynikami badan.

4.4 4.1 Ruch jednokierunkowy

Waski przekroj ulicy jednokierunkowej powinien by¢ na tyle szeroki, aby pozwo-
li¢ na przejazd samochodu osobowego lub cigzarowego. W tym wypadku wy-
przedzanie rowerdéw jest niemozliwe. Szerokos$¢ jezdni, wynoszaca 2,25 m (seg-
ment pomiarowy przesztrzen z boku pojazdu + pojazd + przesztrzen z boku
pojazdu) jest wystarczajaca, jesli dany odcinek ulicy jest dostgpny tylko dla sa-
mochodow osobowych i roweréw. Ta szeroko$¢ jezdni moze by¢ stosowana je-
dynie na krétkich odcinkach ulic, poniewaz nalezy umozliwi¢ wszgdzie dojazd
samochoddw strazy pozarnej.

O=C=
= = =" —
. 250 | 260 |
il
pas do parkowania (czerwony) asfalt

Rys. 4.20 Na ulicy z ruchem jednokierunkowym i wgskim przekrojem, gdzie
dopuszczona jest predkosc najwyzej 30 km/ godz., pojazdy (zwlaszcza cigza-
rowe) jadq za rowerzystq.
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Jesli dany odcinek ulicy musi by¢ rowniez dostgpny dla ruchu dostawczego, to zalecana
jest szeroko$¢ jezdni wynoszaca 2,60 m. Badania wykazaly, ze szeroko$¢ jezdni wigksza,
niz 2,60 m tworzy przekrdj krytyczny dla ruchu samochodéw osobowych i rowerow. Nie
jest sensowne stosowanie waskich przekrojow na ulicach, gdzie dopuszczona jest pred-
kos¢ rzedu 50 ki/ godz. Roznica predkosci migdzy ruchem zmotoryzowanym i rowero-
wym jest wowczas zbyt wielka, a w konsekwencji ruch rowerowy staje si¢ samoistnym
,ogranicznikiem predkosci®.

Dtugo$¢ odcinka ulicy z przekrojem waskim tez nie powinna by¢ zbyt wielka (istnieje
propozycja, aby dtugo$¢ ta wynosita do 300 m, czyli okolo 1 minuty jazdy na rowerze).
W wigkszosci obszarow wewngtrzmiejskich nie stanowi to problemu (patrz rys 4 20).
Uktad ulicy moze mie¢ pozytywny wplyw na przyjete zachowanie uZytkownjkéw (uZyt
kowanie). Na odcinkach uhcy, gdne wystepuja waskie przekroje, kierowcy powinni so-
bie zda¢ sprawe, ze s3,,goS¢mi* na ulicy, gdzie pierwszenstwo ma ruch rowerowy.

Na ulicach jednokierunkowych z waskim przekrojem 1 duzym nat¢zeniem ruchu rowero-
wego (patrz tabela 4.3) nalezy wzia¢ pod uwage, czy dany odcinek nie powinien zosta¢
zamkniety dla ruchu zmotoryzowanego. W takim przypadku, ze wzgledu na wymag bez-
posredniosci, waski przekroj z ruchem czgsciowo jednokierunkowym jest zazwyczaj lep-
szy niz szeroki przekrdj dwukierunkowy.

odcinek pomiarowy  0.25, | 0.75 1.85 ,0.75 | 0.25
——— e el g

podzict jezdni . 2.25 0,0 150 .
3.85

szeroko& jezdni -~ -

Rys.4.21 Ulica z ruchem czesciowo jednokierunkowym i wagskim przekrojem.
Samochod pozostaje 7 tytu rowerzysty. Czerwony pas pod prqd pomaga sty-
mulowac takie zachowanie.

~ -
T
1.75 075 2.25 0.10 1.50 075 1.75
parking o pas ruchu opaska oddzielajqca
opaska oddzielajgca pas dla roweréw parking

Rys. 4.22. Ulica 7 ruchem czesciowo jednokierunkowym, wagski przekroj
i miejsca parkingowe.
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W przypadku przekroju szerokiego (maksymalna predkos¢ 50 km/ godz.) samochdd oso-
bowy (oraz ewentualnie dostawczy) powinien moc wyprzedzi¢ rowerzystow, nie pogar-
szajac wygody rowerzysty.

Tak si¢ sklada, ze zestawienie ruchu samochoddw (takze dostawczych) z rowerowym
jest rowniez reprezentatywne dla przekroju waskiego z ruchem czg$ciowo jednokierun-
kowym (predko$¢ maksymalna 30 km/ godz.). Poniewaz niniejszy ,,Podrecznik projekto-
wania“ proponuje dopuszczanie ruchu rowerowego w obu kierunkach na jak najwigkszej
ilosci ulic, szeroki przekrdj dla ulic jednokierunkowych nie jest doradzany.

4442 Ruch czesciowo dwukierunkowy

Ustalajac szerokos¢ jezdni na ulicy z ruchem czg$ciowo dwukierunkowym przy przekro-
ju waskim, zakfadamy, ze samochody moga wyprzedza¢ rowerzystow bez pogarszania
komfortu ich jazdy.

Kiedy rowerzysta napotyka innego rowerzyste, jadacego z naprzeciwka, przestrzen mie-
dzy nimi wynosi okoto 1,85 m. Jest raczej mato prawdopodobne, aby w tym momencie
kierowcy probowali wyprzedzac, przejezdzajac miedzy oboma rowerzystami; raczej
opdznig moment wyprzedzania, czekajac az rowerzysci si¢ wyming.

Predkos¢ projektowa dla ruchu zmotoryzowanego w przypadku tego przekroju nie po-
winna by¢ wyzsza, niz 30 km/ godz. Dla kierowcow musi by¢ jasne, ze s3 drugimi co do
waznosci uzytkownikami drogi, po rowerzystach. Mozna to pokazywac na przykiad
w ten sposob, ze pas rowerowy dla ruchu ,,pod prad* bedzie pomalowany na czerwono.
Wezsza jezdnia jest mozliwa, ale nie zalecana, poniewaz przy szerokosci jezdni miedzy
2,60 m 3,85 m osiaga si¢ przekroj krytyczny, co prowadzi do nieprzewidywalnego i nie-
bezpiecznego zachowania podczas wyprzedzania (patrz rys.4.2114.22).

Aby uwzgledni¢ w pojazdy cigzarowe standardach projektowania szerokosci jezdni ulicy
z ruchem czg$ciowo jednokierunkowym 1 waskim przekrojem, nalezy zastosowac naste-
pujace obliczenie:

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

W praktyce okazuje si¢, ze ten wymiar tworzy przekrdj krytyczny dla sytuacji rower/ sa-
mochdd/ rower. Najlepsza szerokos¢ jezdni dla takiego uzytkowania to 5,45 m (co jest
wielkoscig charakterystyczng dla przekroju szerokiego). Wystgpuje brak przestrzeni
o szerokosci 0,75 m dla samochodéw osobowych, aby mogty jednocze$nie wyprzedzac

odcinki

) 25, 075, 0.85 1.75 0.85 ,0.75 , 0.25
pomicrowe sl les sl g —— -
podzict jezdni ,______385_»0,_&&»

5.45

szeroko¢ jezdni : -

Rys.4.23. Ulica 7 ruchem czesciowo dwukierunkowym i szerokim przekro-
Jem. Sytuacja rower/samochdd/rower jest uzytkowaniem reprezentatywnym.
Maksymalna predkosc wynosi 50 km/ godz.
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rowerzyste 1 wymija¢ rowerzyste jadacego z naprzeciwka. Ale biorac pod uwage, ze
cze$¢ ruchu zmotoryzowanego akceptuje nizsze warto$ci segmentu pomiarowego rower-
-samochod, nalezy przyjac, ze beda kierowcey, ktorzy i tak beda wyprzedza¢ rowerzy-
stow, mijajac mnych, jadacych z naprzeciwka. Z tego powodu, waski przekroj dostoso-
wany do ruchu towarowego nie jest zalecany.

Jesli ruch dostawczy korzysta z danej ulicy okazjonalnie (Smieciarki, przeprowadzki) sze-
roko$¢ jezdni wynoszaca 3,85 m (sytuaCJe rower/samochod osobowy) jest wystarczajaca.
Obecnos¢ ruchu dostawczego nie musi by¢ reprezentatywna dla szerokosci jezdni.

Sytuacje rower/samochdod/rower sg reprezentatywne na ulicach z ruchem czg$ciowo
dwukierunkowym i przekrojem szerokim.

W tym przypadku, nadjezdzajacy rowerzysta samochdd 1 inny rowerzysta moga si¢ jed-
noczesnie wyming¢ i wyprzedzi¢. Konieczna szeroko$¢ jezdni wynosi wowczas
5A5 m (patrzrys 4.23).

Dla ruchu dostawczego, rowniez korzystajacego z ulicy, brakuje 0,85 m, aby moc jedno-
czesnie wyprzedza¢ rowerzyste 1 wymijaC rowerzyste jadacego z naprzeciwka (stosujac
segmenty pomiarowe podane wczesniej). Innymi stowy, oznacza to, ze szeroko$¢ jezdni,
wynoszaca 545 m tworzy przekroj krytyczny dla sytuacji rower/pojazd dostawczy/ro-
wer. Tym niemniej, niebezpieczne sytuaCJe moga by¢ eliminowane przez skupienie ru-
chu rowerowego ,,pod prad na pasie rowerowym (pomalowanym na czerwono) (patrz
1ys.4.24).

:‘iﬂ?;‘:owe 025, , 0.75, 0.85 175 085 ,0.75 , 025
podzial jezdni '<—————>—<——>3'85 010, 150
5.45

szeroko$¢ jezdni et -

Rys.4.24. Ulica z ruchem czesciowo dwukierunkowym i szerokim przekro
jem dla polgczenia ruchu rowerowego, samochodowego i rowero-
wego lub wagskim przekrojem dla ruchu
rower/ pojazd dostawczy/ rower.
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Rys, 4.25. Ulica dwukierunkowa o przekroju wgskim

Inna mozliwo$¢ polega na tym, ze ruch dostawczy jest dopuszczony na ulice handlowe
wylacznie w wyznaczonych godzinach (np. migdzy 19:00 a 7:00).

Ale kiedy na danej ulicy ruch dostawczy jest duzy, szeroko$¢ jezdni powinna
by¢ dostosowana do przekroju rower/ pojazd dostawczy/ rower. Czyli szero-
kos¢ wzrasta do 6,30 m. Takie rozwigzanie przekroju poprzecznego jest zgod-
ne z propozycja przedstawiong na rys. 4.26 dla ulicy z ruchem dwukierunko-
wym i waskim przekrojem dla reprezentatywnej sytuacji poruszajacych sie
obok siebie ruchu rowerowego, dostawczego 1 rowerowego.

A

Siﬁl?fiowe 1025, 075, 085 2.60 0.85 ,0.75 , 0.25
Pl it et nngg—
L.70 010 150
podziat jezdni b ! -
6.30

szeroko$¢ jezdni

Rys. 4.26. Ulica 7z ruchem dwukierunkowym. Reprezentatywne uz'ytkowanie
to rower/ ruch dostawczy / rower. Poniewaz pr@dkosc maksymalna wynosi 30
km/godz., konieczne sq rozwiqzania ograniczajgce szybkosc.

4.4.4.3 Ruch dwukierunkowy

Na ulicach z ruchem dwukierunkowym, reprezentatywne moga by¢ rdzne
kombinacje ruchu. Dlatego jest istotne, aby kazda sytuacje doktadnie zbadal
pod katem potaczenia reprezentatywnego.

Dwa mijajace si¢ samochody osobowe moga by¢ reprezentatywne dla uzytkowa-
nia waskiego przekroju bez ruchu dostawczego. Szerokos¢ jezdni, gdzie maksy-
malna predkos¢ wynosi 30 km/ godz., jest okre§lana w nastepujacy sposob:

025+175+0,30+1,75+0,25=4,30m

101



~ -~
WwY—7 1

175 . 0.25

odcinekpomiarowy 175 0.75 45, 0.75, 105

podzictjezdni e 2.50 - 6.85 _

parking jezdnia

Rys.4.27. Ulica dwukierunkowa z wydzielonym pasem postojowym.
Reprezentatywne uzytkowanie to rower/ samochod/ samochod. Maksymalna
predkosc¢ wynosi 50 km/ godz.

Tak, jak to juz zostalo wspomniane, ten przekroj jest waski 1 powinien by¢ stosowany tyl-
ko na krétkich odcinkach gdzie z ulicy korzysta niewiele pojazdow dostawczych (patrz
rys. 4.25). Jesli na ulicy wystepuje duzy ruch rowerowy, to zalecana jest szeroko$¢ jezdni
wynoszaca 545 m. Ta szerokosC jest reprezentatywna dla sytuacji rower/ samochdd / ro-
wer (patrz rys. 4 .23).

Waski przekroj dla sytuacji pojazd dostawczy / pojazd dostawczy oznaczatby
szerokos$¢ 6,00 m. Tym niemniej, w wielu wypadkach jest bardzo silnie zaleca-
ne, aby te szeroko$¢ zwigkszy¢ do 6,30 m, poniewaz powstaje w ten sposdb
szerokos¢ tworzaca przekroj szeroki dla ruchu rower/ pojazd dostawczy / ro-
wer (patrz rys. 4.26) oraz rower/ samochod/ samochod.

Jesli uzytkowanie reprezentatywne jest okres$lane przez zestawienie ruchu sa-
mochodow osobowych 1 dostawczych, to stosowna szeroko$¢ jezdni wynosi
5,15 m. Ale zaleca si¢ jezdnie szersza: 5,45 m. Dzigki temu otrzymujemy sze-
roki przekroj dla pofaczenia rower / samochdd / rower (patrz rys. 4.23). Jesli
wyglada na to, ze ulica praktycznie nie jest uzytkowana przez rowerzystow, to
mozna przyjac¢ sytuacj¢ rower/ samochod/ samochdd tak jak na rysunku 4.27.

Dla okreslenia przekroju szerokiego nie zaktada si¢ potaczenia rower/ samochod/
samochdd/ rower (co oznaczaloby, ze ci uzytkownicy drogi musza mie¢ mozli-
wos¢ jednoczesnego Wyprzedzanla si¢ 1 wymijania nawzajem). W sytuacjach,
gdzie to zestawienie przyjmuje si¢ jako reprezentatywne, nat¢zenie ruchu bedzie
tak duze, ze konieczne staje si¢ segregowanie ruchu rowerowego. Jesli ruch rowe-
rowy nie bedzie segregowany, to nalezy przewidywa¢ wysokie predkosci ruchu
samochodowego 1 niepozadany, nawet trzykrotny wzrost ruchu samochodowego.

4444 Zalecenia

Projekt

PrOJekt ulicy moze w duzym stopmu wplynac korzystnie na oczekiwang funk-
cje. W Niemczech wprowadzono pojecie ,,ulicy rowerowej (przyjaznej dla ro-
werdw) ©. Taka ulica jest zaprojektowana dla ruchu rowerowego, ale nie jest
zamknigta dla ruchu samochodowego. Dla kierowcow jest jasne, ze s3 podpo-
rzadkowani ruchowi rowerowemu. Projekt jest dostosowany do funkcji i uzyt-
kowania, na przyktad przez uzycie czerwonego asfaltu.
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Tabela 4.5 Przeglgd mozliwosci zastosowan waskiego i szerokiego przekroju poprzecznego.

waski przekrd

szeroki przekrd

rodzaj ulicy | reprezentatywne 30 50 obszar zastosowania | uzytkowanie 30 50 obszar zastosowania

uzytkowanie km/h km/h reprezentatywne km/h km/h km/h
ulicaca samochéd tak w $rédmiesciach
jedno- osobowy lub z niskim natezeniem nie stosuje sig; trzeba zastosowaé
kierunkowa | ciezarowy nie ruchu szeroki lub waski przekréj dla ruchu czesciowo

stosuje | na odcinkach ulic dwukierunkowego
sie o maksymalnej
dtugosci 300 m.
ulica samochéd/rower lub tak ulice z ograniczong sam./rower/rower tak przecietna
czgéciowo | samochéd ciezarowy/ funkejg ruchowq funkeja ruchowa
dwu- rower nie na gtéwnych sam.ciez./rower tylko tak lokalna
kierunkowa trasach i przy niskich | lub sam. ciez./ z ulica dojazdowa
natezeniach ruchu rower/rower ogranicz- lub dostawcza
nikami
ulica samochéd/samochéd tylko ulica mieszkalna rower/sam./sam. predkosci tak dzielnicowa ulica
dwu- lub samochéd/ z lub rower/ dojazdowa
kierunkowa | samochéd ciezarowy | ogranicz- sam./sam. cigzarowy
nikami

samochéd ciezarowy/ | szybkosci lokalna ulica

samochéd ciezarowy dojazdowa
parkowanie:  jeéli rowerzysci jada obok zaparkowanych samochodéw, do szerokosci jezdni nalezy dodaé 0,25 m

jedli obok zaparkowanych samochodéw poruszajq sie inne pojazdy, to nalezy dodaé 0,50 m (30 km/h) lub 0.70 {50 km/h) (wg. ASVV)
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Ocena

Pytanie o to, jaki udziat uzytkownikow jest reprezentatywny, powinno byc¢ sta-
le brane pod uwage przez projektanta podczas okre$lania szerokosci jezdni.
Jest uzyteczne weryfikowanie wyliczonych szerokosci jezdni w kontekscie in-
nego udziatu uzytkownikow ruchu, jaki zdarza si¢ regularnie.

Szybkos¢

Nie jest zalecane projektowanie waskiego przekroju dla ulic z maksymalng pred-
koscia, wynoszaca 50 km/ godz. W waskim przekroju ulicy z ruchem dwukierun-
kowym, niezb¢dne sg dodatkowe rozwigzania techniczne, ograniczajace szybkosc.
Ich istota zalezy od tego, jak daleko sigga widoczno$¢ oraz od diugosci danej ulicy.
Projektowanie szerokiego przekroju dla ulic z niskg predko$cia maksymalng ma pozy-
tywny efekt tylko wtedy, kiedy ograniczenie to jest przestrzegane przez uczestnikow ru-
chu. Jesli nie jest, to nalezy wprowadzi¢ rozwigzania techniczne, ograniczajace szybkosc.
Tabela 4.5 podaje przeglad mozliwych zastosowan przekrojow waskich i szerokich.

4.5. Szczegolne rodzaje ruchu mieszanego.

4.5.1 Rowerzysci i piesi.

Pytanie, czy mozna Iaczy¢ ruch pieszy 1 rowerowy jest szczegolnie istotne dla
wolnych od ruchu samochodowego obszaréw handlowych i parkow.
Zazwyczaj bierze si¢ pod uwage tylko usunigcie rowerzystow albo dopuszcze-
nie ruchu mieszanego pieszo-rowerowego. Tym niemniej jest mozliwe dopusz-
czenie obu kategorii ruchu, ale pozostawienie ich rozdzielonymi. Wazne s3 od-
powiedzi na nast¢pujace pytania:

— czy nalezy dopusci¢ ruch rowerowy do obszaru wolnego od samochodow?
—Jedli tak, to czy ruch rowerowy powinien by¢ mieszany z ruchem pieszym?
—Jesli tak, to czy segregacja powinna by¢ ,twarda®, czy ,,migkka*?

4.5.1.1 Rowerzysci w obszarach wolnych od samochodu?

Rowerzystdw mozna podzieli¢ na podrézujacych tranzytem 1 zmierzajacych do
celu w danym obszarze. Obie kategorie maja interes w tym, aby zosta¢ do-
puszczonymi do obszaréw wolnych od samochodu .

Obszar wolny od samochodu jest atrakcyjny, bezpieczny, a w niektorych wypadkach
stanowi szybka tras¢ dla rowerzystow podrozujacych tranzytem. To w szczegolno$ci
ma miejsce w centrach miast. Dopuszczenie roweréw do ruchu w obszarach wol-
nych od samochodu zalezy od roli, jaka dana trasa speinia w sieci rowerowej miasta.
RowerzyS$ci zmierzajacy do celu w danym obszarze po prostu dojezdzaja
do strefy wolnej od samochodow. W dodatku moga zostawi¢ swoje rowery
niedaleko (mniejsza szansa kradziezy!) 1 przewozi¢ na rowerach bagaze.
Korzysci, czerpane przez rowerzystow z faktu dopuszczenia do ruchu w obszarze
wolnym od samochoddw, nalezy wazy¢ wobec korzy$ci traconych przez pieszych.

4.5.1.2 Oddzielenie rowerzystow i pleszych?

Korzyscig z mieszania ruchu pieszego i rowerowego jest maksymalna swobo-
da ruchu obu kategorii w kierunku poprzecznym.

Korzys¢ z segregowania obu rodzajow ruchu to mniejsze utrudnienia, powodowane
sobie nawzajem przez pieszych i rowerzystow. Ponadto, zmniejsza si¢ szansa wy-
padkow z udzialem pieszych i rowerzystow. Tym niemniej, nie nalezy przeceniac
utrudnien, wynikajacych z mieszania ruchu rowerowego 1 pieszego. Z badan nie-
mieckich ® wynika, ze pierwotne opory opinii publicznej wobec dopuszczania ruchu
rowerowego zmniejszyly si¢ znacznie po roku od wprowadzenia ruchu mieszanego.
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Z innych badan niemieckich ¥, wynika jasno, ze w zasadzie rowerzysci dostosowuja

swoje zachowanie, a nawet zsiadaja z rowerow, kiedy natrafiaja na duzy ruch pieszy.

Jednoczesnie badanie odrzuca twierdzenie, jakoby po dopuszczeniu legalnosci ruchu

mieszanego w obszarach pieszych poruszali si¢ tam szybciej. Okazato si¢ rowniez,

ze wypadki migdzy pieszymi i rowerzystami sg nieliczne i nie naleza do powaznych.

Nastepujace czynniki okreslaja, czy pozadana jest segregacja ruchu pieszego i rowerowego:

—Natezenia ruchu rowerowego 1 pieszego. Jesli natezenia obu kategorii ruchu
sa wysokie, rowerzySci 1 piesi przeszkadzaja sobie nawzajem bardziej w ru-
chu mieszanym.

— Funkcja danego obszaru dla rowerzystow. Na gtownej trasie rowerowej ro-
werzyS$ci 1 piesi przeszkadzaja sobie bardziej, niz na ulicy, uzytkowane;]
gtownie przez rowerzystow dojezdzajacych do lokalnych celéw podrozy. Ci
ostatni jada niezbyt szybko.

— Funkcja danego obszaru dla pieszych. Na ulicy handlowej ze sklepami po
obu stronach, piesi maja wigksza potrzebe swobody ruchu w kierunku bocz-
nym, niz na trasie spacerowej.

Nie ma wigkszego sensu okreSlanie warto$ci granicznych. W razie watpliwosci,

mozna przeprowadzi¢ do§wiadczenia, mieszajac ruch rowerowy i pieszy przez kil-

ka miesiecy. Jesli zdarzg si¢ wigksze problemy, mozna probowac usungé je przez
poprawienie projektu. Warto tez zastanowi¢ si¢ nad rozwigzaniami takimi jak do-
puszczenie ruchu rowerowego w pewnych okresach dnia, na przykiad wieczorami.

4.5.13 Projektowanie sposobow oddzielenia

Przy niskich nat¢zeniach ruchu rowerowego i pieszego, wystarcza oznakowanie pozio-
me, ale lepsze jest dobrze zaprojektowane uksztattowanie ulicy. Taki projekt powinien
by¢ adresowany do uzytkownikow ulicy, ktdrzy zwracaja na siebie nawzajem uwage.
Uktad ulicy powinien jasno wskazywa¢ rowerzystom, ze wymagane jest w tym obsza-
rze inne podejscie do jazdy, niz na wydzielonej drodze rowerowej na przedmiesciu.
Jasny uktad w strefie wolnej od samochodow promuje efektywny przeptyw ruchu
rowerowego i pieszego. Waznym warunkiem dla obu kategorii jest jasna informa-
cja, w ktdrych miejscach rowerzysci 1 piesi mogg si¢ siebie nawzajem spodziewac.

Rys.428. Przykiad , migkkiej segregacji” rowerzystow i pieszych.
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Jest zalecane, aby dla lepszej czytelnoSci, przestrzen do wylacznej dyspozycji
rowerzystow byta lokowana posrodku ulicy i byta zaznaczona inng nawierzch-
nia i/ lub kolorem (najlepie;j czerwonym).

Segregaqa obszarOw rowerowego 1 pieszego nie powmna byc zbyt Scista, pome—
waz nalezy umozliwi¢ rowerzystom parkowanie rowerdw i opuszczanie swojego
,Jowerowego terytorium‘. Praktyczne doswiadczenie pokazuje, ze ,,migkka segre-
gacja“ przynosi elastyczng wspotprace migdzy rowerzystami a pieszymi. Granice
obszarow pieszych 1 rowerowych powinny zlewac si¢ ze sobg (patrz rys. 4.28).

Aby unikng¢ paniki 1 konfliktow, uktad obszarow wolnych od samochodow musi
zniechecac rowerzystow do jazdy blisko ogrodkow kawiarnianych czy wystaw skle-
powych. Obszary piesze powinny by¢ tatwo rozpoznawalne, najlepiej dzigki solid-
nemu wybrukowaniu (na przyktad marmur czy plyty chodnikowe). W dodatku, ja-
sne oznakowanie poziome 1 przemyslane ustawienie kioskow, kramow, matej archi-
tektury i gazonow przyczynia si¢ do fatwiejszego rozpoznawania obszaru pieszego.
W ulicy handlowej jednoznaczne zasady i umowy z lokalnym biznesem sg koniecz-
ne w przypadku wystawiania towardw na ulicy 1 ustalenia por za- 1 roztadunku.

Jesli chodzi o oznakowanie pionowe obszaru wolnego od samochoddw., stosuje si¢
znaki C1 (RVV 1990) ,,zakaz ruchu wszelkich pojazdow*“ 1 G7 (RVV1990) ,droga dla
pieszych. Wyjatki, takie jak dopuszczenie ruchu rowerowego w pewnych porach
dnia, mogg zosta¢ wyszczegolnione na dodatkowe;j tabliczce ponizej glownego znaku.

Dostateczna ilos¢ stojakow rowerowych w obszarze pieszym jest wygodne nie
tylko dla rowerzystow, ale takze zapobiega pozostawianiu rowerow w miejscach,
gdzie mogly by stanowi¢ utrudnienie. Dobor lokalizacji stojak(')w powinien bra¢
pod uwage jej atrakcyjnosc dla rowerzystow. Stojaki powmny miec¢ konstrukCJe
umozliwiajaca przypigcie do niech roweru fancuchem i ktodka. Jesli nie ]est to
mozliwe, to wielu rowerzystow begdzie trzymalo swoje rowery jak najblizej 1 be-
da je zostawia¢ w miejscach niepozadanych. W duzych centrach handlowych
i w dni targowe powinny by¢ dostepne bezpieczne garaze (patrz rozdziat 9).

4.52. Rower i motorower

Obecnos¢ motorowerdw na drogach rowerowych czyni je mniej bezpiecznymi dla rowe-
rzystow 1 powoduje dla nich utrudnienia (brak wygody). Badania, przeprowadzone przez
CROW ™ pokazuja, ze sami motorowerzysci sg bardziej bezpieczni, jesli poruszaja si¢
po jezdni. Drogi rowerowe moga oferowa¢ motorowerzystom ochrong przed samocho-
dami, ale wtedy na skrzyzowaniach ulegaja oni wypadkom czgsciej, niz kiedy podrozuja
po jezdni. Jesli motorowerzysci znajduja si¢ na drodze rowerowej, zwigksza to prawdo-
podobienistwo wypadkéw z udziatem innych motorowerzystow, rowerzystow i pieszych.

Zespot roboczy C.R.O.W., wykonujacy wspomniane wyzej badania, sporza-
dzit nastepujace zalecenia dla wtadz drogowych:
—motorowerzysci powinni uzywacé glownej jezdni w obszarach zabudowa-
nych; o ile dana ulica nie ma wigcej niz jeden pas ruchu w kazdym kierunku.
—Poza terenem zabudowanym, w zasadzie motorowery moga uzywac drog rowerowych
prowadzonych przy drogach nalezacych do kategorit RONA VI (drogi o znaczeniu
gtownie lokalnym z pewnymi wazniejszymi funkcjami dla ruchu i kategorii wyzszych.
Zespot roboczy ostrzega przed zbyt sztywnym stosowaniem tych zalecen. Trzeba
szczegOtowo rozwaza¢ kazde rozwigzanie, zwlaszcza w przypadku duzego natg-
zenia ruchu samochodowego (powyzej 1 tysigca pojazdow na godzing na jezdnig).
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Rys. 4.29. Warianty rozwiqzan, zapobiegajqgcych wjazdowi samochodow
ciezarowych.

Praktyczne do§wiadczenie pokazuje, Ze motorowery nie zawsze przestrzegaja
znakow, nie dopuszczajacych ich ruchu na drodze rowerowe;.

Droga rowerowa bez motorowerdw moze by¢ nieco wezsza, niz droga rowero-
wa z dopuszczonym ruchem motorowerowym (patrz 4.3.1.1). Co wigcej, nie
jest zalecane separowanie rowerzystoOw 1 motorowerzystow w kazdej sytuacji.
Na przyktad, mozna przyjac¢, ze motorowerzysci beda ignorowa¢ zakaz ruchu
po drodze rowerowej, jesli ze statystyki ruchu wynika, ze na danym odcinku
jezdni ruch zmotoryzowany porusza si¢ z wielkimi szybkoSciami, w wielkim
natgzeniu czy zdarza si¢ duzo korkéw. W tym przypadku waska droga rowero-
wa nie jest poprawnym wyborem rodzaju infrastruktury.
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4.5.3. Samochodowy ruch dostawczy o niskim natezeniu

Sytuacja drogowa typu rower/samochdd osobowy zdarza si¢ zwlaszcza w ob-

szarach mieszkalnych, ktére planuje si¢ jako wolne od ruchu cigzarowego.

Mozna uwolni¢ dany obszar od ruchu cigzarowego w nastgpujacy sposob:

— umieszczenie znaku drogowego C7 (RVV 1990) ,, zakaz wjazdu pojazdow
cigzarowych* lub znaku C10 (RVV 1990) ,, zakaz ruchu pojazdow z przy-
czepami® (co obejmuje rOwniez przyczepy kempingowe). Inng moiliwoéciq
jest znak C18 (RVV 1990) ,»zakaz ruchu pOJazdow szerszych niz 2,00 m*

— konkretne rozwigzania techniczne ograniczajace szerokos$¢ i/ lub wysokos¢
pojazdow (patrz rys. 4.29).

Jesli stosowane sg same znaki drogowe, to nalezy monitorowac ich przestrze-
ganie. W praktyce mozna przyjac, ze w ten sposob eliminowane jest okoto 70
procent ruchu, ktory ma by¢ usunigty. Tak wiec lepsza metoda jest stosowanie
konkretnych rozwigzan technicznych. Pojawia si¢ jednak wymog, aby w przy-
padkach koniecznych, pojazdy strazy pozarnej i1 karetki pogotowia mogty do-
trze¢ tak blisko miejsca, gdzie sa wzywane, jak to tylko mozliwe.

Nalezy tez zwroci¢ uwage na dojazd $mieciarek, pojazdéw dostawczych do-
wozacych zaopatrzenie do sklepdw, samochodéw wozacych meble w przepro-
wadzkach itp. To oznacza, ze wszystkie osiedla w dzielnicy powinny by¢ do-
stepne dla ruchu cigzarowego, ale w obszarach mieszkalnych nie powinno dla
tego ruchu by¢ ulic przelotowych.

Rys. 4.30. Sluza autobusowa

4.54. Rower i autobus

Sytuacja typu rower/autobus ma miejsce, kiedy dochodzi do potaczenia drogi
rowerowej z ulicg autobusowg. Taka sytuacja na razie nie ma czg¢sto miejsca
w Holandii. Czgsto zdarzaja si¢ stosunkowo krotkie (200-300 m) odcinki ulic
na mostach, czy tez waskie przejazdy (np. tzw. Sluzy autobusowe migdzy dwo-
ma obszarami mieszkalnymi). Sluzy autobusowe (patrz rys. 4.30) powinny by¢
dobrze o$wietlone, poniewaz w ciemnosci moga stanowi¢ zagrozenie dla ro-
Werzystow.
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Tabela 4.6 Zalecenia dla oddzielania i mieszania ruchu rowerowego i autobusowego.
funkcja dla roweréw gtéwna zbiorcza dojazdowa
funkcja dla autobuséw | trasa rowerowa | trasa rowerowa | trasa rowerowa
gtéwna oddzielanie | oddzielanie lub | oddzielanie lub
trasa autobuowa mieszanie, mieszanie,

w zaleznosci od | w zaleznosci od

natezen natezen
dojazdowa trasa oddzielenie | mieszanie mieszanie
autobusowa

W Almere, gdzie zbiorowy transport autobusowy uzywa wydzielonych ulic, wydaje
si¢, ze rowerzysci czesto niewlasciwie uzywaja ulic autobusowych, jesli wzdiuz nich
nie ma dostgpnej drogi rowerowej. Mozna z tego wysnu¢ wniosek, ze wzdtuz wydzie-
lonych szybkich paséw autobusowych powinny powstawac drogi rowerowe. Co wig-
cej, powinny to by¢ wydzielone drogi dla rowerdw, poniewaz stosunkowo wysoka
predkos¢ na pasie autobusowym oznacza, ze segregacja jest pozadana (patrz 4 2.4).

Jesli natgzenie ruchu zardwno rowerowego, jak i autobusowego jest niskie, a funkcja
danej trasy jest nizszej rangi, to zbada¢, czy obie kategorie uzytkownikdw nie moga
wspolnie korzystac z drogi autobusowej. Zalecang wartoscig graniczng przy podej-
mowaniu decyzji o tworzeniu specjalnych rozwigzan technicznych dla ruchu rowe-
rowego jest minimum 50 roweréw/ motorowerdw na godzing w godzinach szczytu
oraz minimalna czgstotliwo$¢ ruchu 6 autobusdéw na godzing w jednym kierunku.

W przypadku mieszanego ruchu rowerowego i1 autobusowego rowniez moze dojs¢ do
konfliktow. Rowerzysci chca jecha¢ w sposob ciagly, bez przeszkod, wygodnie i bez-
piecznie 1 postrzegaja autobusy jako obiekty niebezpieczne. Autobusy musza poruszac si¢
zgodnie z sztywnym rozkladem jazdy 1 dlatego z punktu widzenia komunikacji zbio-
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Rys. 4.32. Przyktad modelu krzywej przejazdu

rowej pozadane jest jak
najmniej opdznien 1 utrud-
nien. Ten wymog jest bar-
dziej istotny na gtownych
trasach autobusowych, niz
na trasach dojazdowych.
Jesli odcinek drogi tworzy
bardzo uczgszczang trasg
do szkoly, jest silnie zale-
cane, aby w tym miejscu
powstata wydzielona dro-
ga rowerowa. Z powodu
swoich duzych rozmiarow

1 wyzsze] predkosci, auto-

busy czesto powoduja, ze rowerzysSci czuja sie zagrozeni (subiektywny brak bez-
pieczenstwa drogowego). Ogolnie rzecz biorgc, czyni si¢ starania, aby autobusy mogly
poruszac si¢ po trasach projektowanych dla predkosci co najmniej 50 km/ godz. Z tego
punktu widzenia, mieszanie ruchu autobusowego z rowerowym nie jest pozadane.
Dla okre$lenia pozadanej 1 minimalnej wielko$ci autobusu przy projektowaniu uli-
cy, stosuje si¢ trzy kategorie pojazdow. Dla kazdej, okreSlono reprezentatywny typ
pojazdu. Sa to nastgpujace kategorie i reprezentujace je pojazdy:

L 150 1 3.00 1 1.50 i
L 0.10 6.20 0.10 r
OC__ 0y
o Ja
|
L 3.00 1 150
. 60 010 N

Rys. 4.33. Wymiary pasow autobusowych z jednokierunkowym ruchem auto-

busow i dwukierunkowym ruchem rowerow.
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L 150
0.10 0.10 0.10
. 9.30 )
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Rys. 4.34. Wymiary pasow dla autobusow z ruchem autobusowym i rowero-
wym w obu kierunkach.

1. autobusy Srednie 1 male, typem reprezentatywnym jest Mercedes Starrider;

2. autobusy standardowe, reprezentowane tutaj przez DAF MB-200 / DAF CSA o kon-
strukcii ESO;

3. autobusy przegubowe; typ reprezentatywny to DAF MB-220 o konstrukeji Den Oud-
sten.

Argumentem za dzieleniem autobusow na kategorie jest to, ze nie zawsze 1 wsz¢dzie jest

pozadane, aby tylko standardowe autobusy korzystaly z ulic autobusowych. Nalezy bra¢

pod uwage odcinki ulic, gdzie spodziewane jest uzycie w przysziosci autobusow mniej-

szych, lub wigkszych — przegubowych.

Poniewaz w tym kontekscie brane jest pod uwage tylko zestawienie rower/ au-
tobus, w najblizszej czgsci podrgcznika omawiamy jedynie pozadane rozmiary
pasa autobusowego.

Przy okreslaniu szerokosci pasa dla autobusdw, bierze si¢ pod uwage szeroko$¢ autobusu

wraz z szerokoscig lusterek 1 koniecznym marginesem dla zlej sterownosci. Standardowy
autobus potrzebuje szerokosci 3,20 m w jednym kierunku 1 6,50 m w dwoch
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kierunkach, liczone miedzy krawg¢znikami. Jesli granica jest wyznaczana
przez oznakowanie poziome, to wystarcza 3,00 m dla jednego kierunku i 6,10
m dla dwoch. Jesli dopuszczone sg predkosci powyzej 50 km/ godz., to nalezy
zwigkszy¢ szerokos¢ jezdni o 0,40 m dla kazdego kierunku.

Na tukach poziomych nalezy pamigta¢ o poszerzeniach przekroju poprzeczne-
go, w zaleznosci od krzywizny, kata zatomu trasy, predkosci jazdy 1 typu auto-
busu. Przy pomocy modelu krzywej przejazdu okresla si¢ niezbedng przestrzen
dla danego tuku (patrz rys. 4.32)

Podana szeroko$¢ 3,20 m dla pasa autobusowego z ruchem jednokierunkowym jest
zbyt mata, aby dopuscic¢ ruch rowerowy w obu kierunkach. Oby to umozliwi¢, pas au-
tobusowy nalezy poszerzy¢ do 4,20 m lub 6,20 m, w zaleznosci od natgzenia ruchu
autobusowego 1 rowerowego. Odpowiednie wymiary zostaly podane narys. 4.33.

To, czy nalezy dopusci¢ ruch rowerowy w obu kierunkach na dwukierunkowym pasie
autobusowym przy szerokosci jezdni 6,50 m zalezy w szczegdInosci od natgzenia ruchu
autobusowego. Jesli prawdopodobieristwo mijania si¢ dwdch autobusow jest duze, to pas
autobusowy musi zosta¢ wyposazony w udogodnienia dla rowerzystow (pasy rowero-
we). Przy niskich natgzeniach ruchu autobusowego, podana szeroko$¢ jest wystarczajaca
dla jednego autobusu i trzech rowerzystow. Rysunek. 4.34. podaje szczegdfowe wymiary.
Autobusy sa wazne nie tylko w zwigzku z pytaniem o to, czy ruch autobusowy
1 rowerowy powinien by¢ mieszany lub segregowany na pasach autobusowych.
Autobusy sg rdwniez istotne w przypadku konstrukcji przystankow na ulicach
z wydzielonymi drogami rowerowymi, pasami rowerowymi czy pasami zalecany-
mi. Aby unikng¢ konfliktéw migdzy rowerami i autobusami, rowerzySci powinni
objezdzac przystanek. Ale ten konflikt jest wtedy zastgpowany innym — miedzy ro-
werzystami a wysiadajacymi pasazerami. Dla bezpieczenstwa rowerzystow 1 pasa-
zerdw autobusu stosuje si¢ peron o szerokosci 2,50, jesli przystanek ma wiatg.

R=0.50 —abri R=0.50
Bushalte 13.00 100
2.50 100 R=30
R=30 250
R=15 R=15

2s0l_1 100

16.00(22.00
jednokierunkowa droga rowerowa

Bushalte

16.00(22.00
dwukierunkowa droga rowerowa

Rys. 4.35. Rysunek pokazuje dwa dobre przyktady ominiecia przez droge ro-
werowq przystanku.
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Rys. 4.36 Przekroje szyny tramwajowej

Odlegtos¢ migdzy droga rowerowa a wiatg powinna wynosi¢ co najmniej 0,50
m. Jesli mamy do czynienia z dwukierunkowg droga rowerowa, to projekt i lo-
kalizacja wiaty musi by¢ tak pomyslana, aby nie ogranicza¢ rowerzystom wi-
docznosci na wprost. Kiedy nie ma na przystanku wiaty, wystarcza peron sze-
rokosci 2,0 m. Nalezy unika¢ sytuacji, w ktdrych autobusy staja na pasie dla
rowerdw czy pasie zalecanym (z powodow ograniczen przestrzennych czy fi-
nansowych), trzymajac 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 wystepuje w Holandii. Zestawienie takie ma miejsce na ulicy
Leidestraat w Amsterdamie, ale oficjalnie ma ona charakter wylacznie pieszy
1 ruch rowerowy jest tam zakazany. Funkcja i uzytkowanie nie sa ze sobg do-
pasowane.

Przekrdj typu rower/ tramwaj/ samochod (ci¢zarowy) zdarza si¢ znacznie czg-
Sciej. Powstajaca w takim przypadku sytuacja drogowa jest ztozona i wymaga
ze strony uzytkownikow dr0g1 zwigkszonej uwagi. Wspohstmeme na danym
odcinku ruchu tramwajowego 1 rowerowego wymaga wigc zw1¢kszonej dbato-
Sci podczas projektowania. W szczegdlnos$ci trzeba pamigta¢ o tym, ze szyny
tramwajowe znacznie pogarszaja jakos¢ poruszania si¢ na rowerze. Rowerzy-
Sci musza unikac przejezdzania ukos$nie przez tory pod katem ostrym, zwtasz-
cza podczas deszczowej pogody.
W dodatku, szyny tramwajowe nie tylko powoduja bezposrednie wypadki (ro-
werzysci $lizgaja si¢ na szynach), ale rowniez wypadkl posredme
—Rowerzysci czasami muszg tak bardzo uwazac, zeby s1¢ nie wywr0c1c
(zwlaszcza przekraczajac szyny czy na zakretach), ze nie zwracajg uwagi na inne nie-
bezpieczenstwa;
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—RowerzyS$ci nie zawsze moga wybra¢ bezpieczna tras¢, na przyktad w wy-
starczajacej odleglosci od zaparkowanych samochodow;

— Szyny tramwajowe ograniczaja swobode¢ ruchu podczas manewréw w sytu-
acjach awaryjnych 1 niebezpiecznych.

W Hadze stosuje si¢ szerszy przekrdj szyny tramwajowej w miejscach, gdzie
konflikty rower-tramwaj sa cz¢ste. Normalna szerokos¢ przekroju dla kanatu
szyny tramwajowej wynosi 36 mm. W punktach, gdzie spodziewane sg kolizje
z ruchem rowerowym, stosowany przekroj kanatu szyny wynosi 42 mm —
dzigki czemu koto rowerowe nie grzgznie w nim (patrz rys. 4.36).

Wada takiego szerszego przekroju jest to, Ze rower moze tatwiej wpas¢ w szy-
n¢. Dlatego jest zalecane, aby wszystkie przejazdy rowerowe przez szyny byly
prowadzone mozliwie poprzecznie, a w kazdym razie zawsze pod katem wigk-
szym niz 45 stopni. W takim przypadku szerokos$¢ szyny jest mniej istotna.

Aby zaprojektowac przekroj poprzeczny ulicy z ruchem tramwajowym, nalezy
skorzysta¢ z nastgpujacych segmentow pomiarowych:

— Przekrd) wolnego miejsca dla tramwaju; zalezny od szeroko$ci tramwaju,
ktora moze wynosi¢ 0d2,35 m do 2,65 m.

— Pas bezpieczenstwa na prawo od tramwaju, szerokos¢ pasa wynosi 1,00 m.

—Jesli mozliwa do zastosowania: droga rowerowa: szeroko$¢ drogi zalezy od
natg¢zenia ruchu (patrz4.3.1.1);

—Jesli drogi rowerowej nie da si¢ zaprojektowac: waski przekrdj dla ruchu
mieszanego (30 km/ godz.); to jest 2,25-2,60 m (patrz44.4.1).

— Jesli mozliwe do zastosowania: pas miejsc postojowych z pasem oddzielaja-
cym; ich szeroko$¢ wynosi odpowiednio: 1,75 m 10,75 m (patrz 4.3.2.3).

Zastosowanie przekroju szerokiego (50 km/ godz.) jest odradzane z powodu

duzej roznicy predkosci migdzy ruchem samochodowym 1 rowerowym.

Jesli jest to tylko mozliwe, nalezy unikac przekrojow z mieszanym ruchem tram-

wajowym, samochodowym i rowerowym na gtownych trasach rowerowych.

Tam, gdzie jest to niemozliwe, stosuje si¢ nastgpu;j ace zatozenia projektowe:

—Rowerzysci musza mie¢ mozliwos¢ jazdy po prawej stronie tramwaju. Po obu stro-
nach trasy rowerowej (tj. miedzy rowerzystg i tramwajem oraz rowerzysta i chodni-
kiem czy parkujacymi samochodami) niezbedne sg pasy oddzielajace (patrz rys. 4.1
14.13). Z powodu podstawowego wymogu wygody, musi istnie¢ mozliwo$¢ jazdy
rowerem w jednym kierunku parami, obok siebie;

— Nategzenie ruchu zmotoryzowanego powinno byc¢ niskie, tak aby rowerzysci mieli
wieksze mozliwosci uniknigcia $lizgania si¢ w poprzek szyn (miejsce na manewry);

— Wskazany jest zakaz zatrzymywania si¢ na danym odcinku jezdni;

—Tam, gdzie szyny tramwajowe czy trasy rowerowe zakr(;caja, rowerzyscl musza
mie¢ mozliwos¢ przejazdu przez szyny pod katem co najmniej 45 stopni. Trasa ro-
werowa powinna mie¢ co najmniej 2,50 m szerokosci.

Wzdtuz gtéwnych tras rowerowych pozadane jest powstanie fizycznie oddzie-
lonych torowisk tramwajowych. Pas drogowy przylegajacy do wydzielonego
torowiska musi by¢ zaprojektowany jako ulica jednokierunkowa (patrz 4.4.4.1
14.44.2).z pasem oddzielajacym po lewej stronie, podobnym do pasa oddzie-
lajacego miejsca parkingowe. Rysunek 4.40 pokazuje kilka przyktadow prze-
krojow poprzecznych z wydzielonym torowiskiem tramwaju.
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Rys.4.37. Przekrdj poprzeczny z wydzielonym torowiskiem tramwaju.
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4.5.6. Rower i ruch pojazdow rolniczych.

Mieszanie ruchu rowerowego z pojazdami rolniczymi (oraz niekiedy ruchem
szybkim) zdarza si¢ gtdbwnie poza obszarem zabudowanym i na rekreacyjnych
trasach rowerowych. W Drugim Strukturalnym Planie Transportowym, jak
réwniez w Planie Strukturalnym Zagospodarowania Przestrzennego znajduja
si¢ dwa cele, powigzane z ruchem rowerowym, tj.:

—promocja bezpieczenstwa drogowego rowerzystow

— promocja utatwien dla rekreacji rowerowe;j

Rys. 4.39. Droga wiejska 7 ogranicznikiem predkosci.
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Wiele rownoleglych drog w obszarach rolniczych jest pomyslanych dla ruchu rowero-
wego 1 pojazdow rolniczych. Na przykiad w Kampen istnieje wydzielony pas na drugim
moscie nad jeziorem Jssel, gdzie prowadzony jest mieszany ruch rowerdw i pojazddéw
rolnych. Prowadzi to do problemow z jadacym z naprzeciwka ruchem samochodowym
— zwlaszcza w miesigcach letnich (rowerzysci rekreacyjni i czas zniw). Droga rownole-
gla jest w istocie za waska dla zestawienia ruchu rowerowego i samochoddw cigzaro-
wych (patrz 44 4) oraz zestawienia rower/ pojazdy rolnicze, poniewaz w tym przypad-
ku potrzebna jest szeroko$¢ wigksza, niz dla cigzarowek. Z opracowan RONA wynika,
ze normalne pojazdy rolnicze, takie jak traktory, maja taka sama szeroko$¢ maksymalna,
jak ciezarowki (2,60 m), ale ich fadunek moze osiggac szeroko$¢ do 3,50 m.

W dodatku istnieje kategoria maszyn zniwiarskich, o szerokosci maksymalnej
400 m. Mijanie si¢ z rowerzystami na moscie w takiej sytuacji jest niemozliwe.

Mijanie si¢ rowerzystéw i ruchu pojazdéw rolniczych na poszczegoélnych od-
cinkach drog czesto prowadzi do tego, ze rowerzysci czuja si¢ podporzadko-
wani 1 wybieraja najtatwiejszg tras¢ uniku, na przyktad jadac poboczem lub
balansujac na krawezniku.

Przy tworzeniu plandw budowy drog rowerowych wzdtuz drog zaréwno uje-
tych w planie, jak 1 innych, komisja RONA uzywa okre$lania priorytetow.
Opiera si¢ ono na prawdopodobienstwie mijania obu typdw pojazdéw. Okre-
Slenie priorytetow opiera si¢ na zestawieniu 24-godzinnych natgzen ruchu ro-
werowego/ motorowerowego i zmotoryzowanego, gdzie oba rodzaje maja
okreslong warto$¢ minimalng. Jednocze$nie, udziat ruchu cigzarowego i pojaz-
dow rolniczych ma znaczenie w tym procesie.

Tym niemniej, niniejszy ,,Podrecznik projektowania® okresla koniecznos¢ bu-
dowy drég rowerowych w oparciu przede wszystkim o zestawienie predkosci
1 natezenia (4.2.4).

Ostateczna opinia nt. szerokosci odcinkdw drog czesto zalezy od typu ruchu
pojazdow rolniczych i natgezenia réznych rodzajéw ruchu. Holenderski ,,Pod-
recznik Techniczny dla Drog Wiejskich* "» uwaza, ze szerokos¢ 3,50 jest wy-
starczajaca. Jednak biorac pod uwage, szeroko$¢ roznych pojazdow rolniczych
1 pozadane rozmiary drogi dla ruchu mieszanego, (patrz 4.4), nalezy powie-
dzie¢, ze ta szerokos¢ drogi jest bardzo odlegta od gwarancji wygody dla ro-
WETZYStOw.

Komisja RONA " stosuje nastgpujaca kategoryzacje drog wiejskich:

Kategoria VIII: 3,50 m szerokosci, pobocza 1,50 m
Kategoria VII: 4.50 m szerokosci, pobocza 2,00 m
Kategoria VI: 6,00 m szerokosci, pobocza 3,00 m

Dla drog z duzym natgzeniem ruchu pojazdow rolniczych i/ lub rowerdéw, po-
zadana jest minimalna szerokos$¢ 4,50 m. Samochdd osobowy (1,75m) 1 dwoje
rowerzystow (2,00 m) moga si¢ nawzajem mljac/ wyprzedza¢. W przypadku
mijania/ wyprzedzania z udzialem rowerzystdw i maszyny rolniczej (4,00),
maszyna rolnicza bgdzie musiata korzysta¢ z pobocza. Szybki ruch na tego ro-
dzaju drogach, gdzie zazwyczaj spotyka si¢ niskie natgzenia, cz¢sto ma (nie-
stety) Vs rzedu 80 km/ godz. lub wyzsze.

Kiedy drogi sa zamknigte dla szybkiego ruchu przez oznakowanie drogowe,
wydaje sig, ze eliminuje si¢ 70 procent przypadkow nieprawidtowego uzytko-
wania drég. Gdy policja regularnie sprawdza przestrzeganie przepisow, odse-
tek ten wzrasta do 90 procent. *?
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Jedng z mozliwosci fizycznego eliminowania szybkiego ruchu, zwtaszcza biorac pod
uwage skroty, jest tworzenie barier, przez ktore swobodnie moga przejezdza¢ rowerzysci.
Innym rozwigzaniem jest wprowadzenie szerokiego fundamentu z waskim pasem jezd-
nym 3,50 m. W tym wypadku musza w regularnych odstgpach powstawa¢ zatoczki do
wyprzedzania, albo tez nalezy zbudowac poboczne z tworzyw sztucznych wzdhuz jezdni .
Aby zmniejszy¢ predkos¢ ruchu zmotoryzowanego na szerokich ulicach, bedacych czg-

nachylenie niwelety (proc.)

niski opor wiatru
| normalny opér wiatru
e e e i —— —— —— — ——n — —_ Sllny opér Wlatl’u

2 10 wysokos¢ (m)

Rys 4.40. Wptyw oporu wiatru na stosowany spadek niwelety

Scig gtéwnych tras rowerowych, jezdnia moze by¢ optycznie zwezona przez pasy dla ro-
werow czy tez pasy zalecane w innym kolorze, takze w potaczeniu z innymi rozwigzania-
mi technicznymi ograniczajacymi predkos¢. Jednak efekty, jakie przynosi takie rozwigza-
nie nie jest do korca jasne. Powinno ono wigc by¢ traktowane jako eksperymentalne.
W wyniku optycznej segregaciji ruchu zmotoryzowanego i wolnego rowerowego, pred-
kosci samochodow moga wzrosna¢ jesli natezenie ruchu jest niskie.

4.6. Przekroje podtuzne

4.6.1 Wzniesienia i spadki

W Holandii, spadki zazwyczaj pojawiaja si¢ na wiaduktach, mostach czy tune-
lach. W tym przypadku pojawia si¢ jasne powigzanie migdzy wysokoscig do po-
konania, a procentem spadku. Im bardziej stromy spadek, tym wigkszy wysifek
jest potrzebny ze strony rowerzysty aby pokonac¢ sif¢ cigzenia. Fizjologia ludz-
kiego organizmu charakteryzuje si¢ tym, ze wigkszy wysilek na jednostke czasu
moze zosta¢ wykonany w krotszym okresie, niz w dtuzszym. Jesli spadek jest
stromy, ale krotki, to réznica wysoko$ci moze zosta¢ pokonana dos$¢ tatwo do-
datkowym wysitkiem. Jesli ten dodatkowy wysitek musi by¢ utrzymany przez
dtuzszy czas, taki sam procentowo spadek moze by¢ duzo bardziej meczacy.

Komisja RONA 14 podaje streszczenie rekomendowanych i maksymalnych spadkow
ktore mozna stosowac, zaleznych od roznicy wysokosci do pokonania. W przypadku jed-
nokierunkowych drog rowerowych mozemy mowi¢ o wzniesieniach. Dla dwukierunko-
wych drog 1 pasdw rowerowych mozemy mowic o wzniesieniach i spadkach.

118



Uksztattowanie niwelety powinno umozliwia¢ pokonanie roznicy poziomow mak-
symalnie 5 m. Potem powinien nastgpowa¢ odcinek poziomy o diugosci okoto 25
m, i dopiero po nim nast¢pne wzniesienie. Zasade tg stosuje si¢ takze do nizszych
wzniesien w otwartym, terenie, jesli trasa rowerowa prowadzi w kierunku przeciw-
nym do przewazajacych wiatrow, przy czym w przypadku spadkow, odcinki po-
ziome nie s3 konieczne. Powinno si¢ jednak zadbac o to, aby szybkosm rozwijane
przez zjezdzajacych nie byty zbyt wielkie. Kiedy rowerzySci zjezdzaja ze zbyt
wielkimi szybkosaaml wymagane s3 odpowiedniej dtugosci odcinki plaskle

U podstawy wzniesienia nie powinno by¢ sygnalizacji $wietlnej ani zadnych
skrzyzowan bez pierwszenstwa przejazdu dla rowerzystow. Rowniez wykluczone
sg ostre tuki poziome.

Oprocz wysokosci, jaka maja do pokonania rowerzysci, inne czynniki sg istotne
w okreslaniu procentu spadku. Po pierwsze, bardzo wazny w okreslaniu wznie-
sienia jest wiatr. Po drugie, istnieje gorna granica, okre§lona maksymalng mocg
pedatowania, rozwijang przez rowerzyste, przy zalozeniu ze wigkszo$¢ rowe-
réw w Holandii ma jednobiegowe przetozenie. Po trzecie, podczas jazdy pod
gore mozna korzystac z sity bezwtadnosci, osiagnigtej dzigki rozbiegowi na pod-
jezdzie. Po pewnym czasie, mi¢dzy oporami ruchu a mocg rozwijang przez ro-
werzyst¢ na nowo musi zosta¢ osiggni¢ta rownowaga. Ta nowa rownowaga za-
zwyczaj oznacza zmniejszenie predkosci. Dlatego spadek ze stalym i stosunko-
wo niskim stopniem stromizny moze by¢ pokonywany bez wigkszych trudnosci,
bez wzgledu na réznicg wysokosci do pokonania.

Na podstawie tych rozwazan, opracowane zostaty wytyczne, gdzie kierunek wznie-
sief na trasach rowerowych jest czeSciowo zalezny od przewazajacych kierunkow
wiatru. Zaleznos¢ t¢ przedstawia rysunek 4.40. Jako podstawa obliczen oporow jazdy
powodowanych przez wiatr, w Holandii jest wykorzystywana réza wiatrow. Ze wspo-
mnianego powyzej artykulu wynika ¥, ze réza wiatréw dla prowincji Groeningen
traktowana jest jako reprezentatywna dla catej Holandii. Dla przedstawienia oporu
wiatru, zostat dobrany punkt 15-percentylowy (14 m/ s), dla normalnych sytuacji
srednia (4,3 m/ s) a dla silnego oporu wiatru punkt 85 — percentylowy (8,8 m/s).

Przy projektowaniu spadkow niwelety wytyczne holenderskie proponuja uwzglednia lo-
kalng r6z¢ wiatréw, poniewaz moze ona by uzalezniona od lokalnej sytuacii.

Jesli chodzi o wartosci graniczne, to trzeba zauwazy¢, ze nie jest rekomendowane utrzy-
mywanie statego spadku na calej dtugosci podjazdu, ze wzgledu na ograniczenie predko-
Sci, ktore moze by¢ znaczne.

Przy stosunkowo krotkich podjazdach (wys. do 10 m) lepiej jest zaprojektowac najnizszy
odcinek z wie;kszym spadkiem niz by wynikat z wykresu, a odcinek potozony najwyzej

ze spadkiem mniejszym. W taklej symaql rowerzysta moze utrzymac¢ niemal stafg pr@d

kos¢ podczas pokonywania wzniesienia, co jest zgodne z podstawowym wymogiem
spojnosci (jednorodna jakos¢), bezposredniosci (szybko$¢ przejazdu), bezpieczenstwa
(skomplikowanie jazdy) oraz wygody (Wzniesienia).

4.6.2. Mosty i tunele

Kiedy podjgta zostanie decyzja o budowie dwupoziomowego skrzyzowania dla

ruchu rowerowego, dostgpne mozliwosci to tunel — konstruowany jako wykop lub

ktadka. Mozliwe wady 1 zalety obu rozwigzan zostaly przedstawione ponize;j

Pod wieloma wzgledami, tunel (rowerowy) jest lepszy, niz ktadka:

—szybko$¢, ktorg osigga rowerzysta podczas zblizania si¢ do zaglebionego tu-
nelu pomaga z niego wyjecha¢ po drugiej stronie,

—Roznica poziomdw do pokonania w przypadku tunelu jest mniejsza, niz w przypadku
ktadki, poniewaz skrajnia dla rowerow jest mniejsza, niz w przypadku samochodow,
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— W tunelu rowerzysci sa w znacznie mniejszym stopniu narazeni na wiatr, niz
na moscie, a w razie potrzeby moga si¢ tam nawet schroni¢ przed niekorzyst-
nymi warunkami meteorologicznymi

— W przypadku tuneléw nie ma mowy o opoznieniach, jakie moga wystgpo-
wac¢ w przypadku ktadek ruchomych (zwodzonych).

Tunele sa réwniez korzystne z punktu widzenia ochrony krajobrazu czy dzie-
dzictwa architektonicznego. Tunele maja znacznie mniej drastyczny wplyw na
wyglad otoczenia — podjazd moze by¢ znacznie krotszy niz na ktadke (mniej-
sza roznica wysokosci), a w dodatku tunel znajduje si¢ pod ziemig.

Z punku widzenia bezpieczenstwa spotecznego, tunel jednak moze przedstawiac
pewne wady w pordwnaniu z mostem, poniewaz to, co si¢ dzieje w tunelu nie jest
widoczne z zewnatrz. W dodatku, wiele os6b moze cierpie¢ klaustrofobie (Igk
przed zamknigtymi pomieszczeniami), zwlaszcza, jesli tunel jest dtugi, krety i/ lub
waski (patrz rys. 4.41). Z drugiej strony, waskie, wysokie i dtugie ktadki rowerowe
moga powodowac u niektdrych rowerzystow lek przestrzeni czy wysokosci.

Waga argumentow za i przeciw odpowiednio tuneli 1 ktadek zalezy od cech
srodowiskowych i precyzyjnego projektu dwupoziomowego skrzyzowania.

Na przyklad problemy zwigzane z poczuc:1em bezpieczenstwa spotecznego b@-
da mniej wazne w obszarze, gdzie ma miejsce wiele rodzajow aktywnosci, niz
w obszarze izolowanym. A jesli poziom drogi, ktorg maja przekracza¢ rowe-
rzys$ci zostanie nieco obnizony ponizej poziomu gruntu, roznica pozio-
mow ktorg musi pokona¢ w przypadku ktadki rowerzysta, zmniejsza si¢.
W podobny sposob, droga moze zosta¢ “podniesiona”, tak wigc, tunel nie mu-

si by¢ az tak gteboki.

Rys.441. Dtugi, wgski, ciemny tunel...
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Rys.4.42. Dobrze zaprojektowany tunel rowerowy: tukowate Sciany, stosu-
nek szerokosci do wysokosci i dobre zastosowanie kolorow.

4.6.3. Bezpieczne spolecznie rozwiqzania tuneli

Biorac pod uwage pytanie co jest spolecznie bezpieczne nie oznacza tylko poszukiwania

bezpieczenstwa obiektywnego, ale takze subiektywne. Fakt, Ze w danym obszarze nie no-

tuje si¢ przestgpczosci (obiektywnie), nie oznacza, ze ten obszar jest postrzegany przez lu-

dzi jako bezpieczny (subiektywnie). Jest rdwnie niepozadane, aby ludzie omijali tunel

(ktadke) czy korzystali z niego niechgtnie tylko z powodu poczucia niebezpieczenistwa,

subiektywnie powodowanego przez konstrukcje obiektu.

Podczas prOJektowama spotecznie bezpiecznego "? przyjaznego dla rowerow

tunelu, trzeba wzia¢ pod uwage nastepujace zatozenia:

—musi by¢ zachowana optymalna widoczno$¢ z obszaru przylegajacego;

— projekt musi pomaga¢ minimalizowac okres czasu, w ktorym rowerzysta
przejezdza przez tunel;

— projekt musi eliminowa¢ jakiekolwiek (ewentualne) poczucie zamknigcia.

Te zatozenia prowadza do nastepujacych wskazowek dla projektowania tuneli:

—Tunel powinien by¢ konstruowany w obszarze, gdzie prowadzona jest intensyw-
na aktywnosc spoleczna Poniewaz tunele powinny by¢ bezpieczne rowniez wie-
czorami i noca, nie jest zalecane lokalizowanie ich w poblizu baréw, pubow itp.

— Latwa dostepnos¢ minimalizuje czas przejazdu przez tunel, a dzigki temu po-
czucie odcigcia od otaczajacego Swiata. Dobry poziom dostgpnosci moze zo-
sta¢ osiggnigty na przyktad przez “podniesienie” drogi, przez ktora ma prze-
prowadzac ruch projektowany tunel, tak, aby rowerzysci mieli do pokonania
mniejsza rdznicg poziomow. Z punktu widzenia dostgpnosci, wjazd z klatka
schodowg jest bardzo niedobrym rozwiazaniem (sprzeczne z podstawowymi
wymogami spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa i wygody);
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— Tunel powinien by¢ estetycznie zaprojektowany: wyjazd z tunelu powinien by¢
widoczny z wjazdu. Tak, jak przy dobrej dostepnosci, moze by¢ do dobry po-
wod do podniesienia drogi. Co wigcej, tunel nie powinien by¢ podejrzang kry-
jowka 1 nie powinno w nim by¢ zadnych zakamarkow 1 niewidocznych miejsc.

— Sciany tunelu powinny tworzy¢ tuk, (patrz rys. 4.3.14.42);

—Tunele powinny by¢ krétkie. To nie tylko utatwia ich dozorowanie, ale daje wigce]
swiatfa dziennego niz w tunelu diugim. Oczywiscie, przejazd takim tunelem rowniez
trwa krocej. Tunele powinny by¢ dobrze o$wietlone. Dla bezpleczenstwa drogowego
1 spofecznego wymagane jest aby w tunelu nie byto znacznie ciemniej, niz na zewnatrz.
Odpowiedz na pytanie o pozadane oSwietlenie tunelu nie jest na razie znana (patrz
1132).

Podczas dnia trudno jest osiggna¢ odpowiednia sil¢ natezenia §wiatta wewnatrz dtugich

tunelow za pomoca sztucznego oswietlenia, jednak czasami jest mozliwe wykonanie

luksfer, aby wpuscic¢ $wiatto sfoneczne.

Wieczorami przejécie od §wiatta dziennego do sztucznego (i na odwrot) powinno

odbywac si¢ rOwnomiernie. Znaczy to, ze na zewnatrz tunelu takze powinno znaj-

dowac si¢ o$wietlenie, aby rowerzysta mogt dostosowac si¢ do zmian $wiatta;

Oprocz natezenia Swiatla, istotny jest takze kolor Scian tunelu: jasne, przyjazne

kolory maja bardziej korzystny wplyw na poczucie subiektywnego bezpie-

czenstwa spotecznego niz kolory szare i ponure. Jednocze$nie, schemat kolo-
rystyczny o ciemniejszych odcieniach na koncach tunelu, rozjasniajacy si¢

w Srodku, daje wigksze poczucie bezpieczenstwa spotecznego (patrz rys. 4.42).

— Aby przeciwdziala¢ wandalizmowi, zaleca si¢ — o ile to mozliwe — mocowanie o§wie-
tlenia we wglebieniach $cian i sufitow. Jest rtowniez wazne, aby mocowanie oswietlenia
byto fatwe do naprawy czy wymiany, jeéli dojdzie do jego zniszczenia;

- Plzyczolkl przy obu wylotach tunelu nie powmny by¢ zbyt strome (maksymalnie 1:1).
Ma to réwniez wplyw na zmniejszenie poczucia zamknigcia (patrz rys. 4.42);

—Pozadana jest rownowaga migdzy wysokoscig a szerokoscig. Jako wskazowke nalezy
przyjac szeroko$¢ stanowigcg co najmniej 1,5 wysokosci. Wjazd do tunelu, gdzie wyso-
kos¢ jest znacznie wigksza, niz szerokos¢, sprawia wrazenie bardzo waskiego i wywo-
tuje stres.

— Odwodnienie wymaga bardzo uwaznego projektowania. Smieci, takie jak liscie i papier
czesto gromadzg si¢ w punkcie zatomu niwelety posadzki tunelu. Dlatego tunel musi
by¢ fatwy do oczyszczania.

4.7 Elementy specjalne

4.7.1. tuki poziome

Aby umozliwi¢ wygodng jazd¢ rowerem, konieczne sg takie fuki poziome, kto-
re moga by¢ pokonywane bez utraty szybkosci. Tak wigc szybko$¢ okresla po-
zadane promienie tukow. Stosunek mi¢dzy promieniem tukow a predkoscia ro-
werzysty, podany na rysunku 4.47, zostat okreslony w wyniku badan 7.

Na podstawie tej zaleznosci proponuje si¢ nastepujace warto$ci graniczne:

— Glowne trasy rowerowe w obszarze zabudowanym:
R 2>20 m (dostosowane do predkosci projektowej 30 km/ godz.).
—Rozdzielcze (zbiorcze) trasy rowerowe w obszarze zabudowanym
R 2> 15 m (dostosowane do predkosci projektowej 25 km/ godz.).
—Dojazdy rowerowe w obszarze zabudowanym
R > 10 m (dostosowane do predkosci projektowej 20 km/ godz.).
— gléwne trasy rowerowe poza obszarem zabudowanym, bez motorowerow:
R =20 m (dostosowane do predkosci projektowej 30 km/ godz.).
— gléwne trasy rowerowe poza obszarem zabudowanym z dopuszczonymi motorowerami:
R 2> 25 m (dostosowane do predkosci projektowej 40 km/ godz.).

122



W poblizu skrzyzowan wystarczajace sa mniejsze promienie tuku, poniewaz stosuje si¢
nizsze predkosci projektowe. Czasami celowo stosuje si¢ ciasne tuki jako rozwigzania
ograniczajace predkos¢. Ale nie powinno si¢ ich stosowac zbyt rozrzutnie (patrz tez roz-
dziat 6).

Absolutnie minimalnym promieniem tuku jest wielkos¢ 4,00 m. Jesli promien skretu jest
mniejszy, predkos¢ jazdy rowerzysty spadnie ponizej 12 km/ godz., co utrudni rowerzy-
stom zachowanie rownowagi.

4.7.2.Skroty dla rowerow, luki na drogach rowerowych

Rowerzysci daza do tego, aby osiagna¢ punkty przeznaczenia tak szybko, jak to tylko
mozliwe, przy minimalnym wydatku energii (patrz 2.3).

Dlatego wtadze drogowe powinny wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe stosowac skroty
dla ruchu rowerowego. Sg to krotkie odcinki drég rowerowych, lokalizowane w miej-
scach, gdzie ruch zmotoryzowany jest zmuszony do objazdu (np. migdzy dwoma obsza-
rami mieszkalnymi) 1 oferujgce rowerzystom mozliwo$¢ znacznie bardziej bezpoSrednie-
go dojazdu.
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Rys.4.43. Zaleznosc miedzy promieniem ltuku a szybkoscig rowerzysty.

Naturalnie, nalezy unika¢ zbyt krgtego przebiegu drog rowerowych. Jednocze-
$nie idealnie prosta trasa rdwniez nie jest atrakcyjna. Trasa, na ktorej zdarzaja
si¢ tuki poziome, jedzie si¢ przyjemniej — o ile nie maja one zbyt matych pro-
mieni (patrz 4.7.1), a wspotczynnik wydluzenia nie staje si¢ zbyt wysoki
(ograniczenie bezposredniosci).

4.7 3. Przejscie od przekroju wydzielonego do przekroju mieszanego.

W miejscach, gdzie nastgpuje przejscie od fizycznej segregacji ruchu rowero-
wego do ruchu mieszanego, kierowcy musza by¢ wezesniej ostrzegani o zmia-
nie przekroju poprzecznego, a rowerzySci muszg otrzymac ochrong.
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Przejscie od ruchu oddzielonego do ruchu mieszanego jest stosowane w celu
umozliwienia ruchowi samochodowemu zajgcie poprawnej pozycji obok rowe-
réw 1 ograniczenie szybkosci jazdy.

Projekt takiego przejscia powinien gwarantowac, ze kierowcy dostosuja swoje za-
chowanie na drodze (wybor miejsca, predkosci) do mozliwej obecnosci rowerzy-
stow. Pozadana pozycja ruchu samochodowego wzgledem osi jezdni moze zostac
wymuszona przez utworzenie ,jrekawa ochronnego dla rowerzystow w miejscu,
gdzie opuszczaja wydzielong drogg rowerowa 1 wiaczaja si¢ do ruchu na jezdni.
Oprocz tego, przejsciowy pas dla rowerdw na diugosci kilkunastu metréw migdzy
odcinkiem z ruchem segregowanym i odcinkiem z ruchem mieszanym pomaga
ostrzec kierowcow o mozliwej obecno$ci rowerzystow na jezdni (patrz rys. 4.44).
Tam, gdzie droga rowerowa faczy si¢ z jezdnig o ruchu mieszanym, nalezy zwrdci¢
uwage na promien fuku, ktory nie powinien mie¢ mniej, niz 4,00 m. Ponadto,
ochronny ,,regkaw* powinien mie¢ form¢ fizycznego separatora. Szybkos¢ ruchu
zmotoryzowanego powinna by¢ juz uprzednio dostosowana do mozliwej obecnosci
rowerzystow przy wylocie Sciezki rowerowej. Dlatego konieczna moze by¢ kon-
strukcja progu spowalniajacego szybkos$¢ (,,Spiacego policjanta®) przed miejscem,
gdzie konczy si¢ droga rowerowa.

Rys.4.44. Ochronny ,,rekaw“ na koricu drogi rowerowej.

Jesli na gldéwng jezdnig wychodzi dwukierunkowa droga rowerowa, to rowerzysci ja-
dacy w jednym z dwoch kierunkow beda musieli przekracza¢ ulicg. Kiedy ma to miej-
sce w przypadku rowerzystow opuszczajacych droge rowerowa (ktorzy musza si¢ wig-
czy¢ do ruchu na gtéwnej jezdni), wazne jest nie tylko, aby predkos¢ ruchu zmotoryzo-
wanego byta niska, ale takze, aby rowerzysci mogli z tatwoscig pokonywac tuk w sytu-
aC]l kledy na ulicy nie ma zadnego ruchu samochodowego. Wydneleme ukierunko-
wujqcej drogi rowerowe;j, takie jak przedstawiono na rysunku 4.45 nie zdaje w praktyce
egzaminu. Probujac zachowa¢ szybkos¢, rowerzysci rzadko korzystaja z wydzielonych
obszarow ukierunkowujacych. Raczej wybierajg trasg, pokazang przy pomocy linii
przerywanej. Rozwigzanie pokazane tutaj jest wigc tylko — w najlepszym przypadku —
tymczasowe (moze zosta¢ zastosowane podczas robot drogowych, patrz rozdziat 10).

-
~
-

\\t‘(— ----- -

Rys. 445 Wydzielenie przestrzeni ukierunkowujqcej na koricu dwukierunko-
wej drogi rowerowej jak widac nie sprawdza sie.
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Rys. 4.46 Przejazd rowerowy bez wysepki centralnej na ulicy na koricu
dwukierunkowej drogi rowerowe;j.

Z powodu ztozonosci zmian kierunku jazdy i mieszania r6znych rodzajow ruchu, projekt
przedstawiony na rysunku 4 46 jest bardziej zbiezny z oczekiwaniami rowerzystow doty-
czacymi utrzymywania predkosci. Najbezpieczniejsze rozwigzanie to takie, w ktorym
wszyscy uczestnicy ruchu dostosowuja swoje predkosci do siebie. Sytuacja musi by¢ ja-
sna i czytelna zardwno dla rowerzystow jak i kierowcow. Szeroki wyjazd z drogi rowero-
wej moze by¢ wygodny, ale wolniejsi rowerzysci (dzieci, osoby starsze) wolg wyjazd pod
katem prostym z pasem dzielacym o szerokosci co najmniej 2,00 m, tak, aby bylo fatwo
widzie¢ pozostatych uczestnikdw ruchu i by¢ przez nich widzianymi (patrz rys. 4 47).
Udostgpniajac rowerzystom ochronny ,rekaw*, uzyskujemy poprawne umiejscowienie
ruchu samochodowego wzgledem osi jezdni w przekroju poprzecz.nym. Ale takie roz-
wigzanie jest efektywne jedynie w przypadku duzego nat¢zenia ruchu..

10.00 - 20.00

1.50-2.50%

3.10

3.10

150-250% ~

5.00 5.00 - 10.00 5.00

Rys 447. Przejazd z centralng wysepkq na koricu dwukierunkowej drogi
roweroweyj.

Kiedy jest wystarczajaco duzo miejsca, pozadane jest zastosowanie centralnej wy-
sepki. Jej funkcja z jednej strony jest ostrzeganie uczestnikdw ruchu o przejezdzie ro-
werowym, a z drugiej strony utatwienie rowerzystom przekraczania jezdni. Tak, jak
w przypadku zakonczenia drogi rowerowej, ta potozona posrodku jezdni wysepka
powinna mie¢ takie rozmiary, aby rowerzysci mieli mozliwo$¢ wyboru pasa ruchu
w zaleznosci od nadjezdzajacego ruchu. To znaczy, ze aby rowerzy$ci mieli mozli-
wos¢ dostac si¢ na wybrany pas ruchu, centralna wysepka musi mie¢ co najmniej
2,00 m szerokosci, a zalecane jest 2,50 m (patrz rys. 4.48). Najlepiej, jesli przejazd
jest potaczony z progiem spowalniajagcym, obnizajacym predkos¢ samochodow.
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Rys. 4.48. Poczqtek dwukierunkowej drogi rowerowej 7 centralna wysepkq.

Wada potaczenia przejazdu z garbem spowalniajacym jest fakt, ze nie do konca
moze by¢ jasne, kto — samochody czy rowery — maja pierwszenstwo przejazdu.

Dwukierunkowa droga rowerowa moze by¢ rdwniez usytuowana w taki sposob,
ze rowerzysci zjezdzajacy z jezdni 1 wlaczajacy si¢ do ruchu na drodze rowero-
wej muszg przekroczy¢ jezdni¢. Takze w tym przypadku szeroka centralna barie-
ra (co najmniej 2,00 m) 1 szerokie zakonczenie drogi rowerowej sa bardzo waz-
ne. Dzigki nim w maksymalnym stopniu zachowana jest swoboda manewrow
rowerzystow. Ponadto, rowerzy$ci majg prawej stronie do$¢ miejsca na wykony-
wanie koniecznych manewrdow. Rowerzysci, ktorzy maja problemy ze spoglada-
niem wstecz podczas jazdy, moga korzysta¢ z przestrzeni manewrowej, aby si¢
zatrzymac i1 sprawdzié, czy z tytu nic nie nadjezdza. Rowerzysci, ktorzy podczas
jazdy moga patrze¢ wstecz bez problemu, potrzebuja tej przestrzeni tylko wtedy,
kiedy na jezdni jest ruch uniemozliwiajacy przejazd na druga strong. Przyktad
dobrego rozwigzania zostal przedstawiony na rysunku 4 .48.

Rysunek 4.49 pokazuje potaczenie ogranicznika szybkosci z poczatkiem dwukierunko-
wej drogi rowerowej. W tym przypadku rowerzysta otrzymuje lepsza ochrong, podczas
gdy dlugos¢ przejazdu zmniejsza sig.
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Rys. 4.49. Poczqtek dwukierunkowej drogi rowerowej potaczony z
ogranicznikiem szybkosci.
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4.8 Studium przypadku

W 1976 roku otwarto dla ruchu most na IJssel w Zutphen miedzy drogg krajowa
N48 a S52 (patrz rys.4.50).

Droga na moscie powstata jako jednojezdniowa trasa szybkiego ruchu. Pobocze drogi by-
to dostosowane do poszerzenia do standardu autostrady. Wobec dwczesnej wiedzy pro-
Jjektowej, zdecydowano si¢ nie tworzy¢ na moscie zadnych rozwigzan przyjaznych dla
roweru. Stalo si¢ tak wbrew oczekiwaniom wiladz lokalnych Zutphen, Warnsveld
i Brummen, pragnacych rowerowego potaczenia miedzy Brummen a potudniowymi
dzielnicami Zutphen i Warnsveld.

Devanter

Wamaveld

Doetinchem

Rys. 4.50. Szkic sytuacji w poblizu nowego mostu na 1Jssel kolo Zutphen.

W krotkim czasie Zutphen i Warnsveld otrzymaty wazng role w Planie Dystryktu Oos-
-Gelderland, co doprowadzito do powstania nowej szkoly po wschodniej stronie drogi
S52 1 rozbudowie potudniowej czgsci Warnsveld o okoto 3700 jednostek mieszkalnych
w okresie 1980-2000.

Poprawa istniejacych udogodnien rowerowych na moscie na IJssel byta mozliwa wytacz-
nie przy wielkich kosztach. Dwukierunkowa droga rowerowa ma szeroko$¢ tylko 2,60
m w niektdrych miejscach a efektywna szeroko$¢ wynosi zaledwie 1,50 m. Po otwarciu
mostu na IJssel okazato si¢, ze pomimo braku ufatwien dla ruchu TOWErowego, wielu ro-
WeIZyStow korzystato nielegalnie z tego przejazdu. Nawet brak rowerowej trasy dojazdo-
wej nie stanowit przeszkody. Wyjasnienie tego jest nastgpujace: podroz rowerem
z Brummen z jedne;j, a poludniowych dzielnic Zutphen 1 Warnsveld z drugiej jest przez
nowy most o pie¢ kilometrow krotsza, niz przez stary most. To oznacza skrocenie czasu
jazdy o okoto 20 minut.
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Przekréj po modyfikacii

Rys.4.51. Przekroj poprzeczny nowego mostu nad lJssel, przed i po wybudo-
waniu drogi rowerowe;j.

Po pewnym czasie dokonane zostaly szacunkowe badania wstgpne oraz reczne zliczanie
natgzenia ruchu rowerowego. Zalozono, ze, ze po wybudowaniu drogi rowerowej dzien-
ne nat¢zenie ruchu osiagnie co najmniej 870 rowerzystow 1 motorowerzystow, z ktorych
ci drudzy beda stanowi€ okoto 10-15 procent. Przy ocenie mozliwosci budowy drogi ro-
werowej na nowym moscie na Jssel, zwrdcono uwage na sie otaczajacych drdg samo-
chodowych i rowerowych. Ze wzgledu na bezpieczenstwo drogowe, ewentualne pota-
czenia z drogami dojazdowymi 1 koszty, zdecydowano si¢ na budowe wydzielonej dwu-
kierunkowej drogi rowerowej na poboczu, zarezerwowanym na poszerzenie obecnej jed-
nojezdniowe;j trasy szybkiego ruchu do standardow autostrady. Motorowery rowniez zo-
staty dopuszczone do ruchu na drodze rowerowe;.

128



W rezultacie budowy drogi rowerowej na moscie na IJssel, przekrdj poprzecz-

ny mostu zmodyfikowany zostat w nastgpujacy sposob (patrz rys. 4.51):

— pasy bezpieczenstwa zostaty zwezone z 1,95 m do 0,85 m;

—pasy ruchu jezdni gtownej zostaty zwezone z 3,50 m do 3,25 m;

— bariera ochronna na potudniowej stronie mostu zostafa przesunigta, przez co
przestrzen mig¢dzy nig a porgcza mostu powigkszyta si¢ z 0,90 m do 3,50
m (efektywna szerokos¢ 2,50 m);

— wprowadzono o$wietlenie po pdtnocnej stronie mostu z powodu zwezenia
pasa ruchu i przesunigcia osi jezdni na moscie.

Przez zmiang¢ formy i funkcji mostu, doprowadzono do ich harmonii z uzytko-
waniem.
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5.1 Wstep

Niniejszy rozdziat zajmuje si¢ nawierzchnig drég, ktadac nacisk na kwesti¢ na-
wierzchni drog rowerowych. Oczywis$cie, rowerzys$ci doceniaja dobrg na-
wierzchni¢ nie tylko na drogach rowerowych. Tym niemniej, szczegotowe stu-
dium nawierzchni drég przeznaczonych do uzytkowania mieszanego nie
wchodzi w zakres niniejszego opracowania.

W kazdym razie wtadze drogowe, ktore chca powaznie podejs¢ do problema-
tyki ruchu rowerowego, powinny zapewni¢ dobra nawierzchni¢ takze na dro-
gach o ruchu mieszanym. Jest to mniej oczywiste, niz wydaje si¢ na pierwszy
rzut oka: na drogach o ruchu mieszanym z mniej waznymi funkcjami dla ruchu
samochodowego wiadze drogowe czgsto zadowalaja si¢ nawierzchnig nizszej
jakosci, bez wzglgdu na to, jakg role dana ulica odgrywa dla ruchu rowerowe-
go. Jednak jesli dana ulica jest czgscig gtdwnej lub zbiorczej trasy rowerowej,
dobra nawierzchnia jest bardzo wazna.

5.1.1 Odniesienie do pieciu glownych wymogow
W odniesieniu do nawierzchni, pig¢ gtownych wymogow moze zostac okreslo-
ne w sposob nastgpujacy:

Spojnosc

— Latwosc znalezienia
Typ 1 barwa nawierzchni musza podkresla¢ ciaggtos¢ trasy rowerowe]
w ramach sieci.

— Jednorodnosc jakosci
Mlnlmalny wymog J&kOSCl nawierzchni drog1 zalezy od poziomu funk-
cji danej trasy rowerowej; najwyzsze wymogi stosuje si¢ do tras giow-
nych. Czestos¢, z jaka wystepuja zmiany jakoSci na trasach o tym sa-
mym poziomie funkcji, musi by¢ minimalizowana.

Bezposrednios¢

— Szybkosc ruchu
Efektywna szeroko$¢ trasy rowerowej 1 powigzana z nig rzeczywista
szybko$¢ nie moze by¢ ograniczana przez zniszczone pobocza trasy.

— Opdinienia
Stan nawierzchni drogi nie powinien spowalnia¢ roweru (hamowanie
z powodu nierdwnos$ci nawierzchni; opory toczenia).

Atrakcyjnosé

— Zadowolenie 7 projektu
Wyglad nawierzchni powinien by¢ dopasowany do charakteru otoczenia.

Bezpieczenstwo

— Szansa mijania ruchu zmotoryzowanego
Stan nawierzchni drogi rowerowej czy pasa dla rowerow nie moze
zmusza¢ do jazdy po jezdni przeznaczonej dla ruchu zmotoryzowanego
— Skomplikowanie jazdy
Stan nawierzchni nie moze odcigga¢ uwagi rowerzystow od ruchu dro-
gowego ani zmuszac ich do niebezpiecznych manewrdw.
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Nawierzchnia musi by¢ wystarczajaco szorstka, aby mozna bylo efek-
tywnie hamowac 1 skrecac.
Stan nawierzchni nie moze powodowa¢ wywracania si¢ rowerzystow.

— Skargi uzytkownikow — bezpieczernstwo subiektywne
Liczba skarg, wnoszonych przez rowerzystow w zwigzku z brakiem
bezpieczenstwa, wynikajacym ze stanu nawierzchni, powinna by¢ coraz
nizsza w calej sieci.

Wygoda

— Rownos¢
Nawierzchnia nie moze powodowa¢ wibracji 1 wynikajacych z niej
utrudnien, ma niskie opory toczenia i nie powoduje zadnych uszkodzen
roweru.

— Utrudnienia ruchu
Stan nawierzchni nie moze powodowac, ze rowerzyéci zmieniajg kieru-
nek Jazdy (a w konsekwencji moga zosta¢ zmuszeni do zatrzymania, by
przepusci¢ innego uczestnika ruchu).

— Prawdopodobienstwo zatrzymania
Stan nawierzchni nie moze zmusza¢ rowerzysty do zwalniania czy
zatrzymywania Si¢.

— Utrudnienia spowodowane przez pogode
Jako$¢ nawierzchni drogi nie moze prowadzi¢ do powstawania katuz.

5.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Funkcja nawierzchni drogi jest umozliwienie bezpiecznej i wygodnej jazdy
z projektowana pr@dkosma Forma, ksztatt — w tym wypadku jakos$¢ na-
wierzchni — powinna by¢ dostosowana do funkcji. Ma to wptyw na wymaga-
na gtadko$¢, opory toczenia 1 szorstko$¢ nawierzchni. Granice stosownych pa-
rametrow zaleza od funkcji danej trasy rowerowej (poniewaz predko$¢ projek-
towa zalezy od przypisanego danej trasie poziomu funkcji). Wartosci tych gra-
nic nie zostaty, jak dotad, okreslone.

Wyglad nawierzchni moze wzmocni¢ nacisk na spdjnos¢ sieci. Ma to wptyw
na dobdr materialdw 1 barwe nawierzchni.

Kiedy forma nie jest dopasowana do funkcji, moze to prowadzi¢ do niepozada-
nego wplywu na uzytkowanie. RowerzySci moga wybrac jazde po jezdni, jesli
nawierzchnia pasa dla roweréow ma ztg jako$¢. Oprécz tego, rowerzysci moga
unika¢ niektorych tras, ktore z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego sg najbardziej korzystne, ze wzgledu na z1g jakos¢ nawierzchni.

5.2. Konstrukcja nawierzchni

5.2.1 Podstawowe utrzymanie

Dobra nawierzchnia to kwestia konstrukcji, zarzadzania 1 utrzymania. Zarza-
dzanie i utrzymanie nie s3 opisane w niniejszym Podreczniku projektowania.
Informacji na ten temat mozna szuka¢ w ,,Onderhoudsnormen voor fietspaden™
(,,Standardy utrzymania drog rowerowych®), wyd. SCW/ STW/ Grontmij .
W 1994 r C.R.O.W. wydat rozszerzenie tej publikacji. Zawiera ono rekomen-
dacje systematycznego zarzadzania drogami rowerowymi w oparciu o standar-
dy utrzymania. Systematycznos$¢ jest ukierunkowana na minimalizacj¢ kosz-
tow zarzadzania i maksymalizacje¢ jako$ci uzytkowe;.
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Pozostata czg$¢ niniejszego akapitu jest poSwigcona projektowaniu konstrukcji
nawierzchni. Podstawowym zalozeniem jest pierwszenstwo dla tych rodzajow
nawierzchni, ktore nie wymagaja intensywnego utrzymania. Dodatkowy koszt
solidniejszej konstrukcji czgsto zwraca si¢ przez nizsze koszty utrzymania.
Oprocz tego, solidniejsza konstrukcja oferuje uzytkownikom lepsza gwarancje
jakosci.

Ogolne porownanie cen réznych rodzajow nawierzchni nie jest fatwe: zarowno
koszty budowy jak i utrzymania zaleza od jakosci podbudowy, obecnosci kabli
1 rur (ktore moga wymagac¢ przetozenia) oraz uzytkowania przez inne rodzaje
ruchu drogowego.

Na potrzeby publikacji C.R.0.W. na temat zarzadzania drogami rowerowymi,
dokonano porownania kosztow pewnej liczby obecnych konstrukeji z asfalto-
betonu, betonu, ptyt betonowych i kostki betonowej. W tym poroéwnaniu
wzigto pod uwage koszty wielko- i matoskalowego utrzymania w okresie trzy-
dziestu lat oraz koszty konstrukcji. Asfaltobeton 1 wylewka betonowa wydaja
si¢ tansze niz uzycie plyt betonowych czy kostki.

Chociaz w praktyce wysokie koszty utrzymania drog rowerowych z na-
wierzchnig z plyt betonowych sg ograniczone przez zwykly brak jakiegokol-
wiek utrzymania, ten fakt powinien w ogole nie by¢ brany pod uwage gdy do-
konujemy wyboru rodzaju nawierzchni.

Konstrukcja i utrzymanie s3 zazwyczaj ptacone w ramach odrebnych pozycji
budzetowych. Dobra polityka rowerowa musi zapewnia¢ faczenie budzetow
budowy i utrzymania drég rowerowych i ich wspdlne rozpatrywanie.

5.2.2. Podbudowa drogi

Masa rowerzysty nie wptywa w bezposredni sposdb na koniecznos¢ budowy

cigzkich fundamentow dla drogi rowerowej, ale czgsto pojawiaja si¢ inne przy-

czyny:

— Podczas budowy podbudowa moze podlegac naciskowi pokaznych cigzarow.
Na przykiad ktadzenie asfaltu przy pomocy maszyn drogowych jest mozliwe
tylko wtedy, kiedy warstwa nosna moze wytrzymac takie potgzne obcigze-
nia;

— Warstwa fundamentowa jest uzywana takze przez ruch zmotoryzowany. Ma
to miejsce przynajmniej na skrzyzowaniach i drogach tacznikowych; z drog
rowerowych moga rowniez korzysta¢ pojazdy stuzace ich utrzymaniu. Poza
tym nie nalezy wykluczy¢ nielegalnego korzystania z drog rowerowych
przez samochodys;

— Przeciwdziata si¢ zniszczeniom powodowanym przez zamarzanie i odwilz;

— Przeciwdziata si¢ zniszczeniom spowodowanym osiadaniem gruntu;

— Przeciwdziala sie rozrostowi korzeni drzew i chwastow;

— Przeciwdziata si¢ uszkodzeniom podbudowy przez kretowiska;

Dalsze informacji na temat podbudowy drég i drég rowerowych mozna zna-
lez¢ w literaturze technicznej (patrz takze bibliografia na koncu niniejszego
rozdziatu).

5.2.3. Kable i rury
Kable i rury sa regularnie umiejscowione pod drogami rowerowymi. Z nastg-
pujacych powodow jest to rowniez utrudnienie dla ruchu rowerowego:
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—Z powodu kabli 1 rur, drogi rowerowe beda musialy by¢ od czasu do czasu
rozkopywane, zmuszajac rowerzystow do zjezdzania na jezdni¢ lub chodnik.
Nie jest to zgodne z podstawowymi wymogami bezpo$redniosci, bezpie-
czenstwa i Wygody,

— Poniewaz kable i rury wymagaja fatwego dostepu i utrzymania, najlepszym
wyborem dla drogi rowerowej jest lekka podbudowa i nawierzchnia z piyt
betonowych;

—Jesli droga rowerowa zostata rozkopana dla napraw podziemnych, praktycz-
ne do$wiadczenie pokazuje, ze trudno jest ja ponownie pokry¢ nawierzchnig
w sposoOb satysfakcjonujacy: zazwyczaj podioze jest niewystarczajaco ubite,
co w krotkim czasie prowadzi do klawiszowania plyt nawierzchni.

Celem polityki powinno by¢, aby drogi rowerowe nie powstawaly nad kablami
1 rurami. W zasadzie jest dosy¢ miejsca dla kabli i rur wzdiuz drog rowero-
wych. Kiedy buduje si¢ nowa droge rowerowa nad kablami i rurami, przede
wszystkim nalezy je przelozy¢ w inne miejsce. W przypadku istniejacych drog
rowerowych kable i rury lezace pod nimi takze powinny by¢ usunigte; jednak
z powodu wysokich kosztow to rozwigzanie czg¢sto znajduje si¢ na niskich
miejscach list priorytetow. Tak wigc czgsto mozna si¢ natknac¢ na kable 1 rury
lezace pod drogami rowerowymi. Z tego powodu obecnie przedyskutujemy,
jak w takiej sytuacji optymalnie prowadzi¢ budowe.

Podziemne rury mozna podzieli¢ na rury magistralne i rozdzielajace. Rury ma-
gistralne maja duze wymiary i niewiele punktow krzyzowan, przez co nie mu-
sza by¢ naprawiane czesto. Cigzki fundament 1 nieprzepuszczalna nawierzch-
nia, ktadzione dla drogi rowerowej nad taka rura nie stanowia problemu

Rury dystrybucyjne zajmujg mniej miejsca, ale maja znacznie wiecej punktow
krzyzowan i wymagaja regularnej uwagi 1 utrzymania. Biorac pod uwage ich
ograniczone zapotrzebowanie na przestrzen, niemal zawsze jest dosy¢ miejsca,
aby te rury polozy¢ pod poboczem, parkingiem czy chodnikiem dla pieszych .

Wigkszos¢ wiadz drogowych stwierdza, ze nie jest mozliwe ktadzenie na-
wierzchni asfaltowej nad rurami magistralnymi. Wtadze lokalne Rotterdamu
udowodnily jednak, ze przeSwiadczenie to nie jest stuszne: udato si¢ potozy¢
asfalt na lekkiej podbudowie nad kablami i rurami. Koszty konstrukcji, wyko-
pow 1 remontow dla nawierzchni asfaltowej sa praktycznie takie same, jak
w przypadku nawierzchni z ptyt betonowych. Lekka podbudowa drogi oczywi-
scie oznacza, ze jakos¢ tej drogi rowerowej jest nizsza, niz w przypadku drogi
z cigzsza podbudowa. Systematyczne poréwnanie roznic w jakosci migdzy
droga z nawierzchnig asfaltowa i podbudowa lekka oraz droga rowerowa z na-
wierzchnig z ptyt betonowych 1 podbudowa lekka nie zostato jak na razie zro-
bione. W tej sytuacji, tam gdzie jest to tylko mozliwe, zaleca si¢ budowe na-
wierzchni asfaltowej na ci¢zkiej podbudowie.

Wiele wiadz drogowych woli kfas¢ nawierzchnie z piyt betonowych nad rura-
mi gazowymi, poniewaz w przypadku nawierzchni nieprzepuszczalnej, istnieje
wigksze ryzyko formowania si¢ babla gazu, jesli nieszczelno$¢ przewodow nie
zostanie w por¢ zauwazona. Tego argumentu jednak nie da si¢ uzy¢ w przy-
padku rur magistralnych: z powodu ich duzych wymiaréw i matej liczby roz-
galezien, nieszczelnosci praktycznie nie zdarzaja si¢. Ale rowniez nad rurami
dystrybucyjnymi ryzyko powstania uwigzionego babla gazu jest zbyt stabym
argumentem za wyborem plyt betonowych jako nawierzchni: z powodu nie-
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wielkiej szerokosci drogi rowerowej, uchodzacy gaz niemal zawsze moze si¢

ulatnia¢ swobodnie. Biorgc pod uwage drogi rowerowe zlokalizowane nad rura-

mi magistralnymi, zalecane sg nastgpujace sprawy:

— Zorganizowane strukturalnej konsultacji mi¢gdzy lokalnymi wtadzami i po-
szczegolnymi firmami komunalnymi, tak aby przedsigbiorstwa te mogty koor-
dynowa¢ swoje prace remontowe, unikajac ponownego rozkopywania tej sa-
mej drogi rowerowej. Strukturalny program zarzgdzania stwarza stosowne
mozliwosci (publikacja C.R.O.W. ,Utrzymanie drog rowerowych*, 1994, roz-
pracowuje to zagadnienie bardziej szczegdéiowo);

— Zapewnienie kontroli ze strony lokalnych wtadz, czy po dokonaniu remontu
nastagpito ponowne potozenie nawierzchni;

— Wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarzaja duze zmiany infrastrukturalne, do
przelozenia rur 1 okablowania przy pomijalnych kosztach dodatkowych.

5.24. Korzenie drzew

Korzenie drzew moga bardzo zniszczy¢ nawierzchni¢ drogi rowerowej. Przez

kondensacj¢ zbierajaca si¢ na dolnej stronie nawierzchni, zwtaszcza asfaltowe;,

powstaje mikroklimat, sprzyjajacy wzrostowi korzeni.

Aby temu zapobiec, mozliwe sg nastgpujace dzialania:

—potozenie stabilizujacego spoiwa mineralnego pod droga rowerowa. Funda-
ment drogi musi mie¢ grubo$¢ 0,20-0,30 m.

— Umieszczenie ostony korzeniowej (folii) migdzy droga rowerowa a drzewem.
Warstwa folii musi sigga¢ poziomu wod gruntowych, a jesli nie jest on poto-
zony zbyt nisko — to najlepiej jeszcze gigbiej. Ale moze si¢ okaza¢, ze mimo
to korzenie wydostana si¢ spod folii 1 zaczng si¢ rozwija¢ pod droga rowero-
wa. Rozrost korzeni jest mozliwy takze ponad folig, zwlaszcza jesli nosi ona
slady zniszczenia. Z tego powodu nalezy od czasu do czasu przycina¢ korze-
nie, rosngce w kierunku drogi rowerowej;

— Kiedy rozpoczyna si¢ sadzenie drzew, nalezy tak dobiera¢ ich gatunki, aby nie
niszczyly one drogi rowerowej. Nastgpujace gatunki s3 znane z tego, ze ich
korzenie rosng pod drogami rowerowymi: topola, wierzba, brzoza, akacja, so-
sna 1 klon srebrzysty. Lipa 1 jesion s3 przykladami mniej niekorzystnych ga-
tunkow.

Instytut Lasu 1 Badan Przyrody w Wageningen obecnie prowadzi do§wiadczenia
nad uzyciem substancji zakwaszajacych, takich jak siarka w proszku, kwas siar-
kowy 1 solny do zapobiegania rozrostowi korzeni w niepozadanych kierunkach.
Pierwsze rezultaty byly zachecajace.

W przesztoSci probowano unika¢ rozrostu korzeni pod drogami rowerowymi
utrzymujac kilkumetrowa odlegto$¢ migdzy droga a drzewami 1 przez ukierun-
kowywanie wzrostu drzew w innych kierunkach. Metody te okazaty si¢ jednak
nieefektywne: korzenie nadal poszukiwaly mikroklimatu istniejacego pod na-
wierzchnia drogi rowerowej. Brano takze pod uwage umieszczanie ekranu
z aluminium migdzy droga rowerowa a drzewami. Pojawiaja si¢ jednak watpli-
wosci co do wytrzymatosci aluminium, a poza tym korzenie moga si¢ przedo-
stawac na druga stron¢ na spojeniach.

W przypadku wrazliwych gatunkoéw drzew s czasami stosowane ptyty beto-
nowe, poniewaz korzenie potrzebuja powietrza i wody. W zasadzie jednak,
tlen i wilgo¢, przewazajace pod asfaltowa nawierzchnia drogi rowerowej sa
bardziej, niz odpowiednie; w wyjatkowych przypadkach zdarza si¢, ze zapo-
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trzebowanie na tlen jest wigksze - w zalezno$ci od sktadu materii organicz-
nej w glebie. W takich okoliczno$ciach, mozliwe jest stosowanie otwartego,
perforowanego i otaczanego kruszywa w zestawieniu z przepuszczalng pod-
budowa. Taka konstrukcja jest bardziej przepuszczalna niz ptytki betonowe.

5.2.5. Warstwa $cieralna

Najwazniejsze stosowane typy nawierzchni to:
— asfalt;

— beton;

— plyty betonowe;

— kostka brukowa

Asfalt

Asfalt jest idealnym materiatem na nawierzchnie drog rowerowych. Opory to-
czenia s3 minimalne a jego zapadanie si¢ zdarza si¢ rzadziej, niz w przypadku
nawierzchni z ptyt betonowych. Oprocz tego, asfalt jest stosunkowo tani
w utrzymaniu. Jednakze asfalt nie jest doskonaty z definicji: staba podbudowa
drogi brak utrzymania prowadza do niewygodnej jazdy. Czasami powierzchnia
asfaltu jest pokrywana warstwg bitumiczng, na ktdra rozsypuje si¢ zwir. Taka
warstwa chronigca przed zuzyciem (czasami nazywana utrwaleniem zamykaja-
cym) tworzy nieco wigksze opory toczenia. Poza tym, nawierzchnia taka ,,poci
sie” (kiedy w gorgce dni warstwa bitumiczna topi si¢ 1 klei do opon rowerow)
a luzne fragmenty zwiru moga powodowac¢ problemy. Jesli jednak warstwa ta
jest ktadziona ostroznie (z uzyciem materialow do rozscietania o odpowiednim
uziarnieniu, przy dobrym wigzaniu warstwy bitumicznej 1 roz$cietanego mate-
riatu oraz oczyszczeniu luznego materiatu), te utrudnienia s3 minimalizowane.
Na ulicach z ruchem mieszanym, oczyszczanie nawierzchni czasem jest zanie-
dbywane, a zbedny zwir zostaje po prostu wprasowany w nawierzchni¢ przez
samochody. To stanowi problem dla rowerzystow: sa uderzani odtamkami
zwiru spod kot samochodow, zwigksza si¢ szansa przedziurawienia detki,
a cze$¢ jezdni uzywana giownie przez rowerzystow moze si¢ pokry¢ luznym
zwirem nie wprasowanym w nawierzchnig¢, co zwigksza prawdopodobiefistwo
poslizgu. Nawierzchnia asfaltowa bez dodatkowej warstwy bitumicznej jest
z punktu widzenia wygody rowerzysty korzystniejsza.

Beton

Beton takze jest dobrym materiatem na nawierzchnie, pod warunkiem ze spo-
jenia (szczeliny dylatacyjne oraz spojenia konstrukcyjne) sa umieszczone
z wielka dbatoscia . Betonowa droga rowerowa praktycznie nie wymaga zad-
nego utrzymania. Beton jest odporny na dziatalno$¢ kretow 1 niemal nieczuty
na korzenie drzew; z wyjatkiem kilku gatunkow (patrz 5.2.4) ktore moga
zniszczy¢ betonowe drogi po wielu latach. Wada betonowych drég rowero-
wych sa wysokie koszty budowy. Poza tym, betonowe drogi rowerowe nie sg
odpowiednie na gruntach o niskiej nosno$ci; kiedy grunt obsuwa si¢, beton
kruszy si¢ i nie moze by¢ naprawiony. Podczas budowy betonowych drdg ro-
werowych nalezy zwrdci¢ uwage na szczeliny dylatacyjne.

Piyty
Ptyty s3 znacznie mniej wygodne dla rowerzystow niz ciggta nawierzchnia as-

faltowa czy betonowa. Tylko w najkorzystniejszych przypadkach, jako$¢ na-
wierzchni z ptyt zbliza si¢ do nawierzchni asfaltowej, ale w praktyce budowa,
a zwlaszcza utrzymanie pozostawiajg tak wiele do zyczenia, ze regularnie po-
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jawiaja si¢ nierownosci i klawiszujace plyty. Dlatego niedobrze jest, ze na-

wierzchnia z plyt jest wcigz najczgstsza technologia budowy drog rowerowych.

Czesto twierdzi si¢, ze przyczyng tego sa rury, kable oraz korzenie pod drogami

rowerowymi. W 5.2.3 1 5.2.4 ten argument zostal w duzej mierze odrzucony.

Oprocz tego, co wspomniano powyzej, wydaje si¢, ze niektdre wiadze drogowe po

prostu wybieraja nawierzchni¢ ptytowa z przyzwyczajenia, nie zdajac sobie spra-

wy, ze mozliwe moga by¢ takze inne metody. Wniosek jest nastgpujacy: drogi ro-
werowe 0 nawierzchni ptytowej powinny by¢ stosowane na drogach rowerowych

w ostateczno$ci i w wyjatkowych przypadkach.

Nalezy rozwazy¢ nastgpujace zagadnienia:

—Konieczny jest kraweznik z boku. Bez niego w krotkim czasie pojawiaja si¢
uszkodzenia krawedzi i podtuzne szpary. W praktyce wydaje si¢ czesto, ze kra-
weznik jest niedostatecznie solidny (patrz rys. 5.1.15.2.);

— Aby unikng¢ ktopotliwych szpar podtuznych, ptyty powinny by¢ ktadzione po-
przecznie;

Rys.5.1. Droga rowerowa z na- Rys.5.2. Droga rowerowa z na-
wierzchniq plytowq i kraweznikiem wierzchnig ptytowq i dobrym krawe-
0 gorszej jakosci. dziowaniem.

— Plyty o grubosci 4,5 cm sg bardzo cienkie; zbyt tatwo wyslizguja si¢ z miejsca
1 krusza si¢ pod wplywem przejezdzajacych rowerow. Plyty o grubosci co naj-
mniej 6 cm fatwiej spetniajg wszelkie wymogi;

— Dobre odprowadzanie wody jest bardzo wazne na drogach o nawierzchni ptyto-
wej. W innym wypadku woda tatwo moze przesigka¢ przez spojenia i wymywac
piasek spod ptyt, tym samym powodujac ich rozluznienie. To z kolei powoduje
zwigkszony naplyw wody, catkowicie niszczac jakos¢ nawierzchni w bardzo
krotkim czasie.
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Kostka

Wygoda jazdy po kostce jest pordwnywalna z jazda po ptytach. Tak wigc jak

w przypadku ptyt, kostka powinna by¢ stosowana do budowy drég rowero-

wych w wyjatkowych wypadkach. Kostka czgsto jest stosowana jako na-

wierzchnia na ulicach z ruchem mieszanym. Kiedy taka ulica stanowi czg$§¢

gléwnej trasy rowerowej, powinno si¢ stosowa¢ jako nawierzchnie asfalt.

W przypadku stosowanie kostki do nawierzchni ulicy z ruchem mieszanym,

projektant powinien uwzgledni¢ nastepujace kwestie:

— Kostka klinkierowa staje si¢ $liska, jesli jest mokro czy wystepuja przymroz-
ki. Kostka betonowa jest pozbawiona tej wady;

— Spojenia nie powinny by¢ szerokie 1 powinny by¢ wypetnione;

—Tak, jak w przypadku drég z nawierzchnig ptytowa, boczne krawezniki sa
bardzo wazne przy zapobieganiu zniszczen krawedzi 1 powstawaniu podtuz-
nych szczelin.

5.3. Inne aspekty

5.3.1 Aspekty estetyczne

Czasami nawierzchni¢ dobiera si¢ dla uzytkowania pozostajagcego w harmonii
z otoczeniem miejskim czy przyrodniczym a ktdre z punktu widzenia bezpie-
czenstwa czy wygody rowerzysty nie jest pozadane (klinkier, kocie tby). Takie
odstgpstwo od wymogdéw bezpieczenstwa i wygody moze mie¢ miejsce na
gtownych 1 rozdzielajacych trasach rowerowych tylko w obszarach o specjal-
nym znaczeniu, takich jak obszar chronionego krajobrazu historycznego. Jed-
nak nawet w takich przypadkach, najpierw musza zosta¢ zbadane przyjazne
dla roweru alternatywy, takie jak asfalt z utrwaleniem powierzchniowym czy
w kolorze pasujacym do otoczenia.

5.3.2 Barwy

Czerwona nawierzchnia ma dwojaka funkcje:

— zaznaczenie czg¢sci drogi specjalnie przeznaczonej dla rowerzystow w miej-
scach, gdzie moga pojawiac si¢ watpliwosci;

— spowodowanie, ze skrzyzowania beda tatwo rozpoznawalne.

Aby stosowac czerwony asfalt, nalezy bra¢ pod uwage nastepujace wskazowki:

—Na czerwono barwi si¢ drogi rowerowe 1 pasy dla rowerdw wzdtuz ulic,
w przypadku wydzielonych drog rowerowych lezacych poza ulicami barwie-
nie nie jest konieczne;

— Czerwona nawierzchnia jest utrzymywana na skrzyzowaniach, jesli rowerzy-
$ci majg pierwszenstwo przed innymi rodzajami ruchu z innych kierunkow;
— Na przystankach autobusowych w obszarach przeznaczonych dla rowerzy-
stow, oznakowanie linig jest przerywane, ale czerwona barwa nawierzchni

jest utrzymana;

— Czerwona nawierzchnia asfaltowa moze by¢ stosowana na calej szerokosci
jezdni jesli ruch zmotoryzowany odgrywa rol¢ podporzadkowang. Tak si¢
moze dzia¢ na przyktad w obszarze, gdzie dopuszczony jest tylko zatadunek
i roztadunek samochodow lub w zatoczce do tego przeznaczone;.

We wszystkich innych sytuacjach stosowanie czerwonego asfaltu jest mylace

1 stad niepozadane.

5.3.3 Obszary przejsciowe

Specjalng uwage nalezy zwroci¢ na obszary, gdzie zachodzg zmiany na-
wierzchni drogi. Najbardziej znane sg problemy na skrzyzowaniach, wyjaz-
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dach z drog tacznikowych, progach spowalniajacych 1 w miejscach, gdzie dro-
gi rowerowe wychodzg na jezdnie, uzywane przez ruch mieszany. Najwazniej-
szym powodem tego jest fakt, ze tradycyjne przekrdj nawierzchni dla ruchu sa-
mochodowego jest utrzymywany, podczas gdy nawierzchnia drogi rowerowe;j
jest przerywana.

Tam, gdzie rowerzySci maja pierwszenstwo, jest oczywiste, ze nawierzchnia
drogi rowerowej powinna by¢ zachowana na catej dtugosci skrzyzowania. Pod
takim skrzyzowaniem dla ruchu mieszanego, konieczna moze by¢ mocniejsza
podbudowa.W miejscach wylotu ulic i wyjazdow, tworzg si¢ czgsto nierdwno-
sci, poniewaz podbudowa drogi rowerowej nie jest zaprojektowana dla cigz-
kiego ruchu. Dlatego jest zalecane wzmacnianie podbudowy w miejscach wy-
lotu drég tacznikowych.

5.3.4 Studzienki

Studzienki sa czgsta przyczyna nierdwnosci nawierzchni. Trudniej jest rGwno

potozy¢ nawierzchni¢ wokot studzienek, poniewaz obszar wokot ulega osiada-

niu, a studzienka nie. Aby zapobiec poslizgom czy gwaltownemu skrg¢caniu,
nalezy wzig¢ pod uwagg nastepujace sprawy:

— Studzienki odptywowe nigdy nie powinny by¢ lokalizowane na jezdni, na
pasie dla rowerow czy drodze rowerowej, ale w krawezniku lub w obszarze
parkingowym;

— Inne studzienki, takie jak Sciekowe czy dostgpowe do wodociaggoéw powinny
nie by¢ umieszczane tam, gdzie jezdza rowerzysSci (odnosi si¢ to do drdg ro-
werowych, paséw dla rowerow tak samo, jak i prawego pobocza jezdni). Za-
wsze podstawowym bigdem jest umieszczanie ich na zakretach;

—Jesli studzienki sg lokalizowane tam, gdzie jezdza rowerzysci, to nalezy za-
dbac o to, aby ich poziom byt taki sam, jak otaczajacej je nawierzchni. Brak
wygody jadacych po studzience rowerzystow moze zosta¢ ograniczony do-
borem odpowiedniej pokrywy.

5.3.5 Materiaty stosowane do oznakowania poziomego

Przy pewnych typach infrastruktury rowerowej jest istotne, aby materiaty uzy-
wane do oznakowania byly najwyzszej jakosci. Efektywne wykonanie pasow
rowerowych 1 wsunigtych paséw oczekiwania dla rowerow silnie zalezy od ja-
kosci uzytych materialow. Dlatego zaleca si¢ uzycie farb termoplastycznych.
Pozostaja widoczne i nie sg $liskie nawet kiedy jest mokro, zachowuja kolor
1 nie ulegaja szybko zuzyciu. Termoplast jest materialem drozszym, ale jego
zaleta sa nizsze koszty utrzymania. Farba drogowa jest mniej odpowiednia. Jej
widoczno$¢ jest Srednia, zwtaszcza w ciemnosci 1 przy ztej pogodzie. Oprécz
tego, warstwa farby Sciera si¢ szybko na ruchliwych skrzyzowaniach 1 innych
obszarach drog, gdzie ruch drogowy jest duzy. W przypadku nawierzchni klin-
kierowej, jako oznakowanie poziome mozna wykorzysta¢ bialg cegle. Jej wi-
docznos¢ jest dobra, a koszty utrzymania pomijalne.

Trojwymiarowe materialty uzywane do oznakowania drdg sa stosowane do sil-
niejszego zaakcentowania zblizania si¢ do pachotkow na drodze rowerowe;.
Istniejace mozliwosci to klocki rozdzielajace, odblaskowe Swiatta wtapiane
w nawierzchni¢, biate ryflowane ptyty i ryflowane odblaskowe pasy.

Kocki rozdzielajace moga by¢ stosowane na zakre¢tach jako rozgraniczenie
jezdni 1 pasa rowerowego. Istnieje jednak warunek, aby pas dla rowerow miat
szerokos$¢ co najmniej 2,00 m; wynika to stad, ze rowerzysci nie moga traci¢
kontroli nad kierownica przez najechanie na klocki.
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Z tego samego powodu nie jest zalecane uzywanie odblaskowego oznakowa-
nia nawierzchni na catej diugosci drog rowerowych. Oprocz tego, odblaskowe
Swiatta zatapiane w nawierzchni (tzw. ,kocie oczy*) sa efektywne tylko wte-
dy, gdy odbijaja przednie Swiatta samochodu, a nie roweru. Biate ryflowane
plyty musza by¢ stosowane na nawierzchni ptytowej aby wskazac zblizanie si¢
do pachotka. Bez nich, stup rozdzielajacy moze spowodowa¢ wiele wypadkow
na drodze rowerowej, zwlaszcza jesli jest ona uczgszczana przez grupy rowe-
rzystow: w takim przypadku tylko ci jadacy z przodu sa w stanie dostrzec ba-
rier¢ rozdzielajaca dostatecznie wczesnie (patrz tez rozdziat 7). Na drogach as-
faltowych w tym samym celu moze by¢ uzywany ryﬂowany pas odblaskowy.
Pas ryflowany jest to pas termoplastu z ryflowaniem na goérnej powierzchni.

5.3.6 Pobocze i opaska dzielgca

Obszar wolny od przeszkdd o szeroko$ci co najmniej 1,00 powinien towarzy-
szy¢ drodze rowerowej na calej jej dtugosci. Wewnatrz tego obszaru nie po-
winno by¢ iadnych pni czy gah;zi ktorych obecno$¢ mogtaby zagrozi¢ rowe-
rzystom. Drzewa 1 krzewy powinny by¢ przycinane na odlegio$¢ co najmnie;j
0,50 m od krawedzi nawierzchni, aby utrzymac wolna skrajnie.

Bezposrednio obok drogi rowerowej pobocze powinno by¢ rowne i twarde:
zmniejsza to ryzyko wypadkow, jesli rowerzysta musi nagle zjecha¢ z drogi ro-
werowej. Rdwniez z tego powodu zaleca si¢ budowe fundamentéw szerszych
niz sama nawierzchnia drogi. Kwestie zieleni sa omowione w rozdziale 11.

5.4 Studium przypadku.

Lokalne wiadze zdecydowaty, ze ulica o mniejszym nat¢zeniu ruchu samocho-

dowego stanie si¢ cz¢scig gldwnej trasy rowerowej. Nie ma miejsca na wy-

dzielone drogi rowerowe czy pasy dla rowerow. Ulica ma zlej jako$ci na-

wierzchnig¢ klinkierowg. Urzednik, odpowiedzialny za koordynacje sieci rowe-

rowej, proponuje polozenie asfaltu. Inni urzednicy odpowiedzialni za ruch dro-

gowy argumentuja, ze spowoduje to wzrost predkosci ruchu samochodowego,

co nie lezy w interesie rowerzystow. Poszukuje si¢ wigec innych rozwigzan, po-

niewaz po dyskusji wysnuto wniosek, ze zfa nawierzchnia nie jest przyjaznym

dla roweru ogranicznikiem predkosci.

Po pierwsze pod uwage zostaje wzigte polozenie asfaltu tylko na poboczach

ulicy, co pozwoli rowerzystom na jazd¢ po asfalcie (podczas gdy ruch zmoto-

ryzowany korzysta ze srodkowej czeSci z nawierzchnig klinkierowa). Ten po-

mysl zostaje odrzucony z nastgpujacych powodow:

— tam, gdzie to mozliwe, kierowcy beda jechac¢ po asfalcie, co stanowi¢ bedzie

utrudnienie dla rowerzystow;

—odcinki asfaltu moga by¢ szerokie najwyzej na 1,30 m. Ma to t¢ samg wadg,
co zbyt waski pas rowerowy: uktad sugeruje, ze rowerzysci nie korzystaja
z czgdci jezdni przeznaczonej dla ruchu samochodowego, podczas gdy
W rzeczywistosci ma to czgsto miejsce.

Rozw1azame takie (tJ potozenie asfaltu na poboczach) doprowadzitoby do te-

g0, ze uzytkowanie nie byloby zbiezne z zamierzong funkcja.

W koncu zdecydowano, ze cata ulica zostanie pokryta asfaltem, a predkosc¢ ru-

chu samochodowego zostanie ograniczona sinusoidalnymi progami spowalnia-

jacymi.
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6.1 Wstep

Niniejszy rozdziat zajmuje si¢ skrzyzowaniami (tj. miejscami, gdzie spotykaja
si¢ rozne drogi i gdzie ruch moze zmienia¢ kierunki) otwartymi tak dla rowe-
roéw, jak 1 ruchu zmotoryzowanego. Skrzyzowania stanowia najwigkszy pro-
blem zwigzany z bezpieczefistwem 1 wygoda rowerzystow. Wypadki na skrzy-
zowaniach to potowa wypadkow z udziatem rowerzystow. W wypadkach tych
czgsto uczestniczg takze pojazdy samochodowe.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng, wielkie znaczenie dla bezpiecz-
nego 1 wygodnego przeptywu ruchu rowerowego maja inzynieryjne aspekty
systemoOw kontroli ruchu. Niniejszy rozdzial zwraca na to uwage przynaj-
mniej w takim zakresie, w jakim dotyczy to rowerow.

W dalszej czesci zajmujemy si¢ skrzyzowaniami drég rowerowych oraz
punktami przecigcia drég rowerowych z pasami i ulicami autobusowymi, wy-
dzielonymi torowiskami tramwajoéw oraz liniami kolejowymi.

Skrzyzowania dwupoziomowe nie sg przedmiotem zainteresowania niniejszego
rozdziatu. Wladukty 1 tunele stawiajg szereg wymogow co do wygody (nachyle-
nie nlwelety) 1 atrakcyjnosci (poczucie spotecznego bezpieczenstwa, projekt). Sa
one omowione odpowiednio w rozdziatach 41 11.

Nastgpnie w 6.1 omdwione zostato pig¢ gtownych wymogdw 1 zbadano wynikajace
z nich kryteria i wymogi projektowe. Ta czg$¢ odnosi si¢ do funkcji tras rowerowych.
W punkcie 6.2 omowiono decyzje, ktore muszg zosta¢ podjete w toku procesu projek-
towego (np. segregowanie czy mieszanie roznych rodzajow ruchu, czy nalezy dac ro-
werzystom pierwszenstwo itp.). Ta czgs¢ odnosi si¢ do uzytkowania tras rowerowych.
Elementy projektowe zostaly omowione w czesciach 6.3 1 6.4 w podziale na
aspekty projektowe skrzyzowan (6.3) oraz elementy projektowania dla sygnaliza-
cji $wietlnej (6.4). Te czesci dotycza formy tras rowerowych lub ich czgsci.
Specjalng formg skrzyzowania jest skrzyzowanie z trasg dla rowerow. Jest to skrzy-
zowanie jezdni z trasg rowerowa, gdzie niemal wszyscy rowerzySci przekra-
czaja jezdnig, ale nie zmieniaja kierunku jazdy. Takie skrzyzowanie jest za-
znaczane oznakowaniem poziomym w formie ciggu bialych prostokatow.
Przejazdy dla rowerow, ktore stanowig ,,czg$¢* skrzyzowania drog samochodo-
wych oraz przejazdy dla rowerdw, ktdre nie majg oficjalnego statusu ,,przejazdu dla
rowerOw* sa w niniejszym rozdziale okreslane tacznie jako ,,przejazdy rowerowe*.

6.1.1 Odniesienie do pieciu podstawowych wymogow
W odniesieniu do skrzyzowan, pie¢ gtownych wymogow (patrz 2.3) moze zostac
sformutowane w nastepujacy sposob jako kryteria:

Spojnosc

— Lamwosc znalezienia
Oznakowanie trasy powinno by¢ kompletne, tak, aby rowerzysci mogli tatwo
zobaczy¢, ktora trasg powinni wybra¢. Tablice z nazwami ulic musza by¢ ta-
twe do znalezienia, a oznakowanie dzielnic musi znajdowac si¢ w strategicz-
nych punktach.

—Jednorodnosc jakosci
Roéwnowazne skrzyzowania powinny by¢ projektowane w podobny sposdb.
Poziom jako$ci rozwigzan technicznych stosowanych na danych odcinkach
ulicy jest utrzymany na skrzyzowaniach.

144



Bezposredniosé

— Normalna predkosc przeptywu
Normalna predko$¢ przeptywu ruchu na skrzyzowaniach jest okreslona polem
widzenia i promieniami skretu. W przypadku sygnalizacji $wietlnej, normalna
predkos¢ przeplywu jest okreSlona maksymalnym czasem oczekiwania.

— OpdZnienia
Strata czasu wynikajaca z oczekiwania rowerzystow na skrzyzowaniach jest
zminimalizowana, jesli ruch rowerowy otrzymuje pierwszenstwo na jak naj-
wieksze] liczbie skrzyzowan.

Airakcyjnosé

— Widocznos¢
Wszystkie elementy projektowe (takie jak odcinki proste 1 tuki, oznakowanie
poziome 1 nawierzchnia) musza by¢ dobrze widoczne na skrzyzowaniach.

— Mozliwosc oSlepienia
Rowerzysci nie moga by¢ oslepiani w poblizu skrzyzowan.

Bezpieczenstwo

— Komplikacija jazdy
Mozliwosci kolizji migdzy ruchem rowerowym a innymi rodzajami ruchu
musza by¢ minimalizowane; mozna to osiagna¢ bioragc pod uwage: roznice
predkosci poszczegolnych uzytkownikow drog, kontakt wzrokowy, czas reak-
cji, natezenie ruchu rowerowego i innego; przestrzen na wymijanie, omijanie
1 manewry wymagajace opuszczenia zamierzonej trasy jazdy, ciagle potacze-
nie odcinkdw ulicy 1 skrzyzowarn na trasie rowerowe;.

— Skargi uzytkownikow
Pod uwagg nalezy bra¢ wszystkie skargi, ktore wplywaja; nalezy dazy¢ do mi-
nimalizacji liczby skarg.

Wygoda

— Rownos¢ nawierzchni
Liczba zmian nawierzchni musi by¢ zmniejszona do minimum; nie-
uniknione zmiany muszg by¢ tak rowne, jak to tylko jest mozliwe.

— Liczba wzniesiert
W przypadku skrzyzowan w miejscach stromych nalezy zwracac
zwigkszong uwage na takie wielkosci projektowe jak szybkos¢, droga
hamowania czy okres ewakuacji ze skrzyzowania.

— Utrudnienia ruchu
Szerokos¢ jezdni, szeroko$¢ drogi rowerowe], przestrzen ukierunkowu-
jaca i przepustowos¢ skrzyzowania muszg by¢ dostosowane do natgze-
nia ruchu rowerowego 1 zmotoryzowanego w celu minimalizacji utrud-
nien ruchu.

— Prawdopodobieristwo zatrzymywania
Prawdopodobienstwo zatrzymywania ruchu rowerowego musi by¢ zmi-
nimalizowane.
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Wymogi projektowe

Szczegdtowe wymogi dotyczace projektow skrzyzowan wynikaja z pigciu wy-
mogow gtéwnych dla infrastruktury rowerowej i odno$nych kryteriow, podzie-
lonych zgodnie z trzema poziomami funkcji tras rowerowych.

Pewna liczba wymogdéw projektowych jest taka sama dla kazdego poziomu
trasy. Wigkszo§¢ wymogow projektowych rdzni si¢ jednak w zalezno$ci od
funkcji danej trasy; tak wigc wymagania projektowe dla tras gtdéwnych beda
bardziej ostre, niz dla tras najnizszego poziomu (trasy dojazdowe). Te wymogi
projektowe zostaly zarysowane w tabeli 6.1.

Na skrzyzowaniach dochodzi do mijania si¢ roznych typow ruchu. Kolizje miedzy ru-
chem samochodowym a rowerowym sg wigc nieuniknione, ale mozna spowodowac,
ze beda znosne. Liczba 1 rodzaj przypadkow mijania si¢, ktore moga prowadzi¢ do ko-
lizji (miedzy samymi rowerzystami jak 1 migdzy rowerzystami i innymi uczestnikami
ruchu) jest waznym tematem do analizy podczas okreslania wymogdw projektowych.

6.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Na skrzyzowaniach zbiegaja si¢ ulice o rdznych funkcjach. Projekt skrzyzowa-
nia pokazuje, jak te funkcje zostaly okreslone przez projektanta. Zanim zosta-
nie wybrany konkretny projekt, nalezy rozwazy¢ interesy poszczegdlnych
stron. Interesy te w duzym stopniu sg okre$lane przez funkcje ulic, ktore moga
zosta¢ przedstawione w postaci cech takich, jak natgzenie, predkos¢ 1 struktura
rodzajowa ruchu. Kiedy wazone s3 poszczegolne interesy, projektant w istocie
poszukuje rownowagi migdzy forma, funkcja i uzytkowaniem.

Tabela 6.1 Przewodnik po rozdziale 6.

wymogi projektowe podrozdzialy
spojnos¢:
niejednorodnos¢ projektu 6.2.5

bezposrednios¢:

predkos¢ projektowa 6.2.6-63.1-6.43
$rednia strata czasu na km 622-632-633-635

atrakcyjnosé:

szansa oslepienia

bezpieczehstwo:
kontakt wzrokowy 6.2.5-6.3.1

przeplatanie:
- maksymalna réznica szybkosci samochéd 6.2.6

— rower
- liczba paséw na ktérych nastepuje przeplatanie| 6.2.6

wygoda:
utrudnienia ruchu 6.2.5-6.3.4

prawdopodobienstwo zatrzymania 6.22-632-633-635-6.41-6.4.4
réwnos¢
pagérkowatosé
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Rys. 6.1 Gtowny wymog bezposredniosci jest szczegdlnie istotny przy duzym
natezeniu ruchu.

Integrowanie interesdw poszczegolnych grup uzytkownikow drég (np. rowerzysci
i ruch zmotoryzowany) czgsto stanowi duzy problem, zwtaszcza, jesli stawka dla obu
grup jest wysoka. Wowczas bezpieczenstwo ruchu drogowego wymaga, aby dokona-
no najlepszego wyboru.

Oczywiscie, projekt bedzie dawat na skrzyzowaniach pierwszenstwo drogom o funk-
cjach istotnych dla ruchu kosztem drog o funkcjach mniej waznych. Ale na skrzyzo-
waniu jest istotna nie tylko funkcja danej drogi. Rozwazana musi by¢ rowniez funkcja
danej trasy na dtuzszym odcinku. Skrzyzowanie jest tylko cze$cig danej trasy i nalezy
unika¢ sytuacii, kiedy staje si¢ waskim gardfem dla catej trasy. Oznacza to, ze na przy-
kiad, ze skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlng i dlugim czasem oczekiwania jest zde-
cydowanie nieodpowiednie w przypadku gtownych tras rowerowych.

Forma, funkcja 1 uzytkowanie pozostaja wowczas w nierownowadze. Diugie czasy
oczekiwania na $wiattach na innych trasach rowerowych réwniez nie s3 pozadane
w ramach przyjaznej dla roweru polityki.

W praktyce bardziej brane pod uwage sa interesy ruchu zmotoryzowanego. Ze wzgle-
du na wptyw na wybdr Srodka transportu jest jednak lepiej, aby ruch rowerowy byt
brany pod uwagg co najmniej w rownym stopniu. A wtasnie na skrzyzowaniach ro-
wery moga zyskac (a raczej straci¢) mnostwo czasu.

6.2 Decyzje projektowe

Niniejszy akapit zajmuje si¢ decyzjami projektowymi, ktore sg wazne dla odpowied-
niego zaprojektowania rozwigzan technicznych na skrzyzowaniach.

6.2.1 Podstawowe typy skrzyzowan

Punkty, gdzie r6zne ulice oraz drogi czy pasy rowerowe stykaja si¢ z innymi ulicami
czy drogami rowerowymi mogg by¢ podzielone na nastgpujace rodzaje ze wzgledu na
projekt i przeptyw ruchu:

— skrzyzowania bez prawa pierwszenstwa przejazdu

— skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu

— skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng

—ronda

— skrzyzowania wielopoziomowe.
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W przypadku skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu, z sygnalizacja Swietlng 1 rond
mozna dokona¢ dalszego podziatu na takie, gdzie ruch rowerowy ma pierwszenstwo
i takie, gdzie go nie ma. Wybor podstawowego projektu nie tylko zalezy od funkcji
krzyzujacych si¢ ulic dla ruchu samochodowego, ale takze dla ruchu rowerowego. Ta-
bela 6.3 podaje streszczenie mozliwosci zastosowan podstawowych projektow w od-
niesieniu do predkosci projektowej, klasy ulicy 1 poziomu funkcji w ramach sieci ro-
werowe] (gfdwna, zbiorcza, dojazdowa).

6.2 .2 Pierwszeristwo dla roweréw

Polityka nakierowana na promocj¢ uzytkowania rowerow osigga najwigksze sukcesy,
kiedy traktuje slogan ,,pierwszenstwo dla rowerow** dosfownie. Jesli rowerzysci maja
mie¢ pierwszenstwo, oznacza to minimalizacjg czasu ich oczekiwania na skrzyzowa-
niach i zwigkszenie prawdopodobienistwa ciaglosci jazdy — a przez to zwigkszenie
sredniej predkosci podrdzowania.

W dodatku zyskuje si¢ znaczne korzys$ci w kwestii wygody, poniewaz rowerzysci tra-
€3 mniej energii na ruszanie zZ miejsca 1 jazda na rowerze staje si¢ prostsza.
Pozbawienie rowerzystow pierwszenstwa komplikuje jazde rowerem. Odpowiedzial-
no$¢ za unikanie konfliktow lezy catkowicie po stronie rowerzysty. Wypadek jest
wigc w takim przypadku zawsze jego wing.

Wymogi projektowe w stosunku do wprowadzenia rozwigzan umozliwiajacych

pierwszenstwo rowerow zaleza od funkcji danej trasy rowerowej:

— Jesli wzdtuz ulicy dochodzacej do skrzyzowania lub na niej biegnie gtéwna trasa ro-
werowa, to pierwszenstwo powinni mie¢ rowerzysci na tej trasie, bez wzglgdu na
natgzenie ruchu (chociaz ze wzgledu na r6znorodno$¢ sytuacji na skrzyzowaniach
ten wymag nie zawsze moze by¢ spetniony, to jednak powinien by¢ punktem wyj-
Scia);

—Jesh wzdtuz ulicy dochodzacej do skrzyzowania lub na niej biegnie zbiorcza trasa
rowerowa, to w zasadzie rowerzysci na tej trasie powinni miec pierwszenstwo, jesli
nat¢zenie ruchu rowerowego jest na niej wyzsze, niz na ulicy poprzecznej (warunek
uwzgledniajacy roznicg natgzenia wynikajaca z rdznic poziomu funkcji) oraz/ lub
ulica poprzeczna ma wyraznie nizszy status (warunek uwzgledniajacy roznicg statu-
su wynikajacg z roznic projektu czy profilu ulicy);

—Na dojazdowych trasach rowerowych pierwszenstwo dla rowerzystow nie jest ko-
nieczne.

Nieformalne zachowania zwiqzane 7 pierwszernstwem.

Nieformalne pierwszenstwo jest mniej wigcej ,,naturalnym* zachowaniem
zwigzanym z pierwszenstwem, opartym na nieformalnym podziale na drogi
gtowne 1 podrzgdne. Takie zachowanie zdarza si¢ w sytuacjach, kiedy uczest-
nicy ruchu jasno odczuwaja rdznice statusu i funkcji krzyzujacych si¢ ulic. Ba-
dania pokazaty, ze takie nieformalne pierwszenstwo zdarza si¢ czesto,
a wplyw na nie majg nastg¢pujace czynniki:

—rdznica statusu wynikajaca z projektu 1 przekroju ulicy’

—réznica nat¢zenia ruchu samochodowego i rowerowego

—rdznica predkosci

—rdznica wymiarow

— forma skrzyzowania (w ksztatcie litery T).

Na skrzyzowaniach gdzie wystepuje nieformalny podziat na droge gtéwna 1 podpo-
rzadkowang, zachowanie ruchu zmotoryzowanego jest szczeg6lnie istotne. Motoro-
werzysci 1 rowerzysci dostosowu;ja si¢ do niego.
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Wprowadzenie pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach z nieformalnym
podziatem na drogg gtowna i podporzadkowang prowadzi do bardziej klarow-
nej sytuacji: uczestnicy ruchu na drogach podporzadkowanych lepiej przewi-
duja sytuacje dojezdzajac do skrzyzowania, a zachowanie motorowerzystow
1 rowerzystow jest mniej niepewne. To usprawiedliwia wprowadzenie pierw-
szenstwa na tych skrzyzowaniach, gdzie wystepuje jasny nieformalny podziat
na ulice gtowne i1 podporzadkowane. Jednak moze by¢ pozadane tak przebudo-
wac skrzyzowanie, aby nieformalne pierwszenstwo nie mialo miejsca.

Pierwszeristwo na gtownych trasach rowerowych

Glowne trasy rowerowe zawsze powinny mie¢ status drogi gtownej. W tym przypad-
ku istotne sg takie same uwagi, jak w przypadku okreslenia takim mianem ulicy sa-
mochodowe;j . Jesli trasa rowerowa ma przebieg zbiezny z gtéwng trasg samochodo-
wa, nie ma zadnych przeciwwskazan, aby rowerzysci mogli cieszy¢ si¢ pierwszen-
stwem. Podobnie jest w przypadku dwukierunkowych drég rowerowych, jesli projekt
Jest odpowiedni.

Jesli gtéwna trasa rowerowa biegnaca niezaleznie od sieci ulic przecina ulicg z ru-
chem mieszanym, to w zasadzie powinna mie¢ pierwszenstwo. Z pewnoscig by¢
tak powinno w sytuacji, kiedy natgzenie ruchu rowerowego na tej trasie jest znacz-
nie wigksze niz na przecinanej ulicy 1 jesli dla uzytkownikow ulicy jest jasne, ze
trasa rowerowa jest wazniejsza, niz ta ulica. Ta nieréwno$¢ moze zosta¢ podkre-
slona przez projekt, na przyktad przez zastosowanie ogranicznika predkosci dla ru-
chu zmotoryzowanego (progi spowalniajace, zwezenia itp.).

Jesli funkcja przecinanej drogi oraz/ lub szybkos$¢ odbywajacego si¢ na niej ruchu
1/ lub natgzenie ruchu na niej nie pozwalaja na przyznanie pierwszenstwa trasie ro-
werowej, nalezy rozwazy¢ wybdr miedzy mozliwoscia budowy skrzyzowania wie-
lopoziomowego a akceptacjg braku pierwszenstwa dla roweréw. Ten drugi wybor
powinien by¢ wazony wobec kryterium opoznien (gtowny wymog bezposrednio-
sci) 1 prawdopodobienstwa zatrzymania si¢ (gldwny wymog wygody). Na
gtownych trasach rowerowych oznacza to niemal zawsze decyzj¢ na korzys¢
pierwszenstwa ruchu rowerowego lub budowy skrzyzowania dwupoziomowego.
Wewnatrz obszaru zabudowanego wydzielone drogi rowerowe biegnace poza ukfa-
dem ulic moga mie¢ pierwszenstwo wobec ruchu, ktory przecinajg (bez rozwigzan
technicznych, ograniczajacych szybkos¢), kiedy dana ulica ma ograniczone funkcje
1 natezenie ruchu w godzinach szczytu rzgdu 250 poj. /godz. przy niskich predko-
Sciach (Vg5<30 km/godz.)

W sytuacjach, kiedy Vg5 wynosi miedzy 30 a 50 km/godz., szybkos¢ ruchu samochodo-
wego moze zosta¢ ograniczona przy pomocy ogranicznikdw szybkosci. Najkorzystniej-
sze rozwigzanie to progi spowalniajace, umieszczone na przejezdzie rowerowym. Takie
rozwigzanie jest mozliwe do zastosowania na ulicach z ograniczonymi funkcjami rucho-
wymi i natgzeniem w godzinach szczytu wynoszacym 400 do 600 poj. /godz. Przy wyz-
szych szybkosciach ruchu na przekraczanej ulicy, ruch rowerowy nie moze wyegze-
kwowa¢ pierwszenstwa.

Dla sytuacji poza terenem zabudowanym, stosuje si¢ wartos¢ graniczng 275 do 300
poj. /godz. Pierwszenstwo dla rowerdw na pojedynczych przejazdach rowerowych
poza terenem zabudowanym stosuje si¢ tylko wtedy, kiedy szybko$¢ ruchu na prze-
kraczanej drodze moze zosta¢ wystarczajaco obnizona (np. na drogach wiejskich
w obszarach rekreacyjnych).
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Pierwszenistwo dla roweru czy autobusu?

Zasada, ktdra mozna zastosowac przy wyborze pierwszenstwa dla rowerow lub autobu-
sOW jest nastepujaca: gtdwna trasa ma pierwszenstwo nad trasg podrzedng. W ramach sys-
temu transportu zbiorowego rozrozniamy system potaczen glownych i system dojazdowy.
Trasy autobusowe taczace najwazniejsze dzielnice czy czgSci miast s3 uwazane za trasy
gtowne. Autobusy umozliwiajace dojazd do dzielnic czy osiedli korzystaja z tras w syste-
mie dojazdowym. Na tych trasach zazwyczaj nie ma autobusow linii gtownych.

Ustanowienie pierwszenstwa na skrzyzowaniach drég rowerowych i ulic autobuso-
wych o rdznych poziomach funkcji jest dos¢ tatwe: jesli glowna trasa rowerowa krzy-
zuje si¢ z dojazdowa trasg autobusowa, to pierwszefistwo otrzymuje ruch rowerowy.

L,
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Rys. 6.2 Droga rowerowa z pierwszeristwem wobec ulicy, ktorq przecina.

Jesli trasa autobusowa pokrywa si¢ z ulicg dostgpna dla ruchu zmotoryzowanego, to
naturalnie stosuje si¢ zasady, rzadzace pierwszenstwem na skrzyzowaniach drog rowe-
rowych z ulicami samochodowymi. Oznacza to na przyktad, ze predko$¢ autobusow
1 samochoddw nie powinna przekracza¢ okoto 30 km/godz.

Skrzyzowania gtownych tras rowerowych i gtownych tras autobusowych najle-
piej jest rozwigzywac jako skrzyzowania dwupoziomowe, a w ostatecznosci re-
gulowane sygnalizacja Swietlng. Jest to wymuszone wyzszymi szybkosciami
autobusoéw na gtownych liniach (wynika ona z dtugosci linii oraz/ lub wydzielo-
nych pasow czy ulic dla autobusow).

Przy przyznawaniu pierwszenstwa rowerzystom lub autobusom, pewne znacze-
nie moze mie¢ poroOwnanie liczby rowerzystow na danej trasie rowerowej i licz-
by pasazeréw komunikacji zbiorowej na krzyzujacej si¢ z nig linii. W sytu-
acjach, gdzie pierwszenstwo dla rowerow jest jak najbardziej mozliwe, ale
sprzeczne z interesem transportu publicznego, takie pordéwnanie moze by¢ bar-
dzo wazne dla okre$lenia pierwszenstwa dla ruchu rowerowego.

Pierwszenistwo dla rowerzystow z prawej strony.

Na skrzyzowaniach ruch powinien ustgpowac pierwszenstwa pojazdom nadjez-
dzajacym z prawej strony (RVV 1990). Jednakze rowerzySci 1 motorowerzysci
muszg zawsze ustgpowac pierwszenstwa kierowcom. W ramach promo-
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cji uzytkowania roweru nalezy jak najszybciej znies¢ t¢ wyjatkowa sytuacje rowe-
rzystow. Ale wtedy z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu rowerzystow i motoro-
werzystow jest pozadane, aby na wszystkich ulicach w obszarach zabudowanych,
gdzie dopuszczona jest predkos¢ maksymalna wyzsza niz 50 km/godz., pierwszen-
stwo bylo regulowane znakami drogowymi oraz/ lub oznakowaniem poziomym.
Oznacza to, ze z punktu widzenia promocji ruchu rowerowego jest bardzo pozadane,
aby przeprojektowac obszary mieszkalne jako strefy z dopuszczalnymi predkosciami
ponizej 30 km/godz., a ewentualnie jako strefy ,.tempo 30°.

6.2.3 Dobor rozwiqzan technicznych na skrzyzowaniach

Odpowiedz na pytanie, jakie konkretne rozwigzania techniczne sg pozadane czy ko-
nieczne na skrzyzowaniach, zalezy od natgzenia ruchu rowerowego i zmotoryzowa-
nego, od manewrow, jakie wykonuja rowerzysci na skrzyzowaniach oraz od predko-
$ci ruchu zmotoryzowanego. Oprocz tego, znaczenie ma funkcja danej trasy rowero-
wej (gtowna, zbiorcza czy dojazdowa) w stosunku do trasy autobusowej, biegnacej
przez skrzyzowanie. Kiedy glowna trasa rowerowa przecina bezpoSrednio skrzyzo-
wanie, nacisk ktadziony jest na jednolito$¢ elementow projektu; w przypadku trasy
dojazdowej, projekt jest okreslony przez rodzaj manewrow, jakie wykonuja rowerzy-
sci (w lewo, w prawo, na wprost).

Rowerowe rozwigzania techniczne na skrzyzowaniach zaleza rowniez od ulicy i ozna-
kowania poziomego na dojazdowych odcinkach ulic. Na wigkszosci skrzyzowan, ce-
chy przecinajacych si¢ odcinkow ulic roznig si¢ znacznie. Proces projektowania roz-
wigzan technicznych dla ruchu rowerowego na skrzyzowaniach polega gfownie na ta-
czeniu poszczegolnych rozwigzan technicznych 1 rozwazeniu, ktore z nich sg pozada-
ne czy konieczne z punktu widzenia funkcji 1 uzytkowania trasy rowerowej oraz po-
szczegdlnych drog dojazdowych do skrzyzowania. Celem tego jest osiagnigcie zesta-
wu rozwigzan technicznych jak najlepiej dopasowanych do konkretnej sytuacji dane-
go skrzyzowania.

Po pierwsze, jesli pojawiaja si¢ sprzeczne wymogi projektowe, nalezy zbada¢ czy

mozliwa jest akceptowalna dla rowerzystow alternatywa. Jesli taka alternatywa nie

jest mozliwa, to nalezy okresli¢ priorytety dla sprzecznych wymogow.

Zalozeniem wyjsciowym projektowania skrzyzowan dla ruchu rowerowego sg roz-

wigzania techniczne na przylegajacych do skrzyzowania odcinkach ulic (istniejace

badz projektowane - patrz rozdziat 4).

W zasadzie, rozwigzania techniczne stosowane na ulicach dochodzacych do

skrzyzowania zostaja przeniesione na samo skrzyzowanie. Moga si¢ zdarzac¢

odstepstwa od tej zasady:

—jesli inne rozwigzania techniczne jest pozadane czy niezbedne ze wzgledu na ma-
newry podejmowane przez rowerzyste na skrzyzowaniu;

—jesli pozadane jest rozwigzanie inne, niz istniejace lub projektowane, ze wzgledu na
funkcie ulicy czy trasy rowerowe;;

—jeshi przez zastosowanie innych rozwigzan mozna unikng¢ badz zmniejszy¢ liczbe
niektorych konfliktow miedzy rowerzystami 1 innymi uczestnikami ruchu drogowe-
go;

—jesli trzeba dokona¢ wyboru spomigdzy rdznych rozwigzan stosowanych na ulicach
dojazdowych do skrzyzowania, ktdre przecina dana droga rowerowa;

—w przypadku braku miejsca lub problemdw z przepustowoscia.

6.2 4 Segregacja czy ruch mieszany

W procedurze doboru rozwiazan technicznych na skrzyzowaniach, bardzo istotny jest
wybdr miedzy oddzielaniem ruchu rowerowego 1 pozostalego oraz mieszaniem po-
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szczegolnych rodzajow ruchu (zwtaszcza samochodow). Na odcinkach ulic, segrega-

cja jest konieczna ze wzgledu na wielkie natg¢zenie ruchu oraz/ lub wysokie predkosci.

Wybor segregacji lub mieszania ruchu na skrzyzowaniu zalezy od wigkszej liczby

czynnikow, np.:

— przebiegu trasy rowerowej przez skrzyzowanie;

—obecnosci drog rowerowych, paséw dla rowerow lub pasow zalecanych na facza-
cych sie odcinkach ulic;

—réznych manewréw, dokonywanych przez rowerzystow na skrzyzowaniu lub w je-
go poblizu.

Wielka wadg segregacji wizualnej lub fizycznej sa nieporozumienia i fatszywe poczu-
cie bezpieczenstwa. Podane ponizej czynniki dostatecznie neutralizuja wady oddziela-
nia poszczegolnych rodzajow ruchu wylacznie w przypadku wielkich natezen ruchu
rowerowego oraz/ lub zmotoryzowanego:

—Rowerowe rozwigzania techniczne gwarantujg wtasne miejsce dla rowerdw, tak,
aby rowerzysci mogli swobodnie wyprzedza¢ stojace samochody bez utrudnien ze
strony innych rodzajow ruchu;

—Rozwigzania techniczne moga stworzy¢ ochronng przestrzen ukierunkowujaca,
gdzie rowerzysci moga spokojnie ocenia¢ sytuacje mozliwosci przejazdu przez
skrzyzowanie;

—Rozwigzania takie umozliwiaja ciaglo$¢ rozwigzan stosowanych na odcinkach do-
jazdowych do skrzyzowania

— Rozwigzania techniczne umozliwiajg priorytet dla rowerzystow w ramach sygnali-
zacji Swietlne;.

skrevi owonis no rasie rowsrowsa

I

funkejo tresy rowsrows| dla pobiiskiego adeinka drogi

Fy i Flzr!irl::-iu lil:-:‘:|'|-:‘:|rqul.;-!_:g_-:‘:l de mdn ewey no skrey Ecwaonio
skrzyE owonic odeinka wlicy

zalacans aslamenty infrostrokioey zolecons slementy skrzyiawanino
revwsrowe dla adeinka ulicy dla adeinks vy dle rowsrdw

konfrontocjo pezadomy ch rowerowych elamtde skreys owenio
Z wymoganm innvch radeajéw ruchy

tak altermatywy am [2k sprzecznoic
ll'l- =] l nee
chraflanie prioryietiw projekt

Rys. 6.3. Procedura doboru rozwiqzan technicznych dla skrzyzowania
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Ze statystyki wypadkow wynika, ze wydzielone drogi rowerowe sg stosunkowo bez-
pieczne na poszczegodlnych odcinkach, ale na skrzyzowaniach takich drog rowerowych
z ulicami zdarza si¢ stosunkowo duzo wypadkéw. Na pierwszy rzut oka sugeruje to
potrzebe mieszanego ruchu na skrzyzowaniach 1 segregacje dopiero na dalszych odcin-
kach. Ale blizsza analiza pokazuje, ze r6znica poziomu bezpieczefistwa migdzy skrzy-
zowaniami z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez nich dotyczy gtéwnie mo-
torowerow [w Holandii na drogach rowerowych jest dopuszczony ruch motoro-
werowy - przyp. ttum.]. Z tego powodu nowsze badania argumentowaly za prze-
niesieniem ruchu motorowerowego na jezdnie.

Do teraz temat oddzielania lub mieszania ruchu na skrzyzowaniach nie byt opracowy-
wany teoretycznie i stad istnieje wiele roznych sposobéw myslenia o projektowaniu.
Opinie 16znig si¢ — poczawszy od zasady, ze na skrzyzowaniu nigdy nie nalezy two-
rzy¢ specjalnych rozwigzan dla rowerdw, po segregacje punktow kolizji przez odsuwa-
nie drég rowerowych od skrzyzowania (patrz odsuwanie drog rowerowych - 6.2.5).
Niektore wtadze drogowe przyjmuja punkt widzenia, ze w obszarach zurbanizo-
wanych kierowcy 1 rowerzysSci powinni nieustannie by¢ swiadomi wlasnej obec-
nosci. To znaczy, ze na odcinkach drog i na skrzyzowaniach samochody i rowery
powinny mieszac si¢ ze sobg lub by¢ rozdzielone jedynie optycznie.

Na poczatku lat siedemdziesiatych w Hadze wprowadzono system tak zwanych ,,0b-
cigtych drog rowerowych®. Polegato to na najprostszym konczeniu drog rowerowych
kilkadziesiat metrow przed skrzyzowaniem. Zaleta takiego rozwigzania jest wigksza
swoboda manewru rowerzysty, zwlaszcza przy skrgcaniu w lewo — w takiej sytuacji
moze to zrobi€ jednym ruchem. Wada jest to, ze mniej sprawni rowerzysci — zwlaszcza
dzieci 1 osoby starsze — ktore chcg skreci¢ w lewo, czuja si¢ znacznie mniej pewnie
z powodu braku umozliwiajacych ten manewr rozwigzan technicznych. W dodatku za-
konczenie drogi rowerowe;j, ktora nie przechodzi w pas rowerowy czy pas zalecany,
prowadzi do znacznego pogorszenia wygody jazdy rowerem na bardziej ruchliwych
skrzyzowaniach. Rowerzysci czuja si¢ w takiej sytuacji zdani na wtasne sity.
Czgsciowo z powodu pozytywnych oczekiwan zwigzanych z dopuszczeniem motoro-
werdw w obszarze zabudowanym do ruchu po jezdni, usilnie odradzamy konczenie
drog rowerowych przed skrzyzowaniami. Jesli jednak takie rozwigzanie jest oczeki-
wane lub konieczne, to droga rowerowa powinna przechodzi¢ w prowadzacy przez
skrzyzowanie pas rowerowy lub zalecany. To rozwigzanie jest zblizone do tzw. przy-
suwania drogi rowerowej (patrz 6.2.5).

Podstawowa zasada w odniesieniu do skrzyzowan brzmi nastg¢pujaco: kiedy prze-
cinajace si¢ ulice nie maja zadnych udogodnien rowerowych, w obszarze skrzyzo-
wania takze nie powinno wystgpowac oddzielanie poszczegolnych rodzajow ru-
chu. Kiedy jednak jedna lub wigcej dochodzacych do skrzyzowania ulic jest wypo-
sazona w ulatwienia dla ruchu rowerowego, to odpowiedz na pytanie, czy na
skrzyzowaniu powinna zosta¢ wprowadzona segregacja, jest mniej oczywista.
Poniewaz nie ma warto$ci granicznych, odnoszacych si¢ do natezenia i pred-
kosci ruchu zmotoryzowanego w analizach bezpieczenistwa ruchu rowerowego
na skrzyzowaniach z utatwieniami rowerowymi lub bez nich, jak na razie nie
jest mozliwe zdefiniowanie wyboru segregacji lub mieszania ruchu rowerowe-
go tak, jak miato to miejsce na poszczegolnych odcinkach drég. Tym niemniej,
mozna poda¢ szereg mozliwo$ci segregacji lub mieszania ruchu rowerowego
1 zmotoryzowanego na skrzyzowaniach. Sg one podane w tabeli 6.2. W kaz-
dym przypadku, punktem wyjScia jest przebieg trasy rowerowej przez skrzyzo-
wanie.
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Rys 6 4. Przestrzen ukierunkowujqca dostepna dla rowerzystow podczas po-
konywania skrzyZowania.

6.2.5 Odsuwanie lub przyblizanie drog rowerowych do skrzyzowar

Wybdr migdzy przysunigciem lub odsunigciem przebiegu drogi rowerowej od skrzy-
zowania jest czescig procedury doboru rozwigzan technicznych dla ruchu rowerowe-
go. Przysuwanie lub odsuwanie drogi rowerowe;j jest zwigzane z decydowaniem, czy
ruch na skrzyzowaniu powinien by¢ oddzielony, czy nie. Na skrzyzowaniach ulic
gléwnych, gdzie wydzielone drogi rowerowe biegna rownolegle do nich i rowerzysci
maja pierwszenstwo oraz gdzie nie ma sygnalizacji $wietlnej, wazne jest zachowanie
rownowagi miedzy bezpieczenstwem i wygoda rowerzystow. Najczesciej tam, gdzie
droga rowerowa jest odsunigta od skrzyzowania na znaczng odlegto$¢, rowerzysci tra-
ca pierwszenstwo. W tym wypadku obowiazuje prawo dzungli, jak to wykazano
w 6.2.2. Nalezy sprawdzi¢, czy takie skomplikowanie jazdy rowerem jest rzeczywi-
Scie bezpieczne dla rowerzysty. Przy nieco wigkszym wysitku projektantow jest moz-
liwe znalezienie takiego rozwigzania, ktdre jest zarowno bezpieczne, jak 1 zgodne
z pierwszenstwem dla rowerzystow.

Podobnie, jak w przypadku pytania o oddzielanie czy mieszanie ruchu, pojawily si¢
dwie szkoly myslenia w kwestii przyblizania drog rowerowych do skrzyzowan lub
ich oddalania.

Przy bardziej tradycyjnym podejsciu do oddzielania punktow konfliktu na skrzyzowa-
niach, drogi rowerowe sa odsuwane od skrzyzowania, aby utworzy¢ przestrzen ukie-
runkowujaca migdzy jezdnig glowna a droga rowerowa o dlugosci 500 do 8,00 m .
Za takim odsuni¢ciem drogi rowerowej kryje si¢ sugestia, aby kierowcy mogli podpo-
rzadkowad si¢ pierwszenstwu rowerzystow etapami, co ma prowadzi¢ do poprawy
bezpieczenstwa. Przy projektowaniu skrzyzowan poza terenem zabudowanym,
RONA korzysta z zasady odsuwania drog rowerowych .

W zasadzie, z punktu widzenia wygody rowerzysty, powinno si¢ unika¢ dalekiego
odsuwania drogi rowerowej (powyzej 15 m) w potaczeniu z odebraniem rowerzystom
pierwszenstwa. Przejazd rowerowy zlokalizowany dalej, niz 15 m od skrzyzowania
jest do przyjecia tylko w sytuacjach, kiedy droga rowerowa biegnie daleko od réwno-
leglej jezdni i nie jest uwazana za element tej drogi czy ulicy.
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Rys. 6.5 Obcieta droga rowerowa.

Taka sytuacja ma miejsce poza terenami zabudowanymi (albo w podobnych warun-
kach). ZazwyczaJ dotyczy to dwukierunkowych drog rowerowych. Dla takich prze-
jazdow mozna zastosowa¢ wskazowki dla pojedynczych (oddzielnych) przejazdéw
rowerowych (patrz 6.3.7). Opinie, postulujace kontynuacje lub zblizenie drogi rowe-
rowej do skrzyzowania, z przeplataniem lub bez, sa nowsze. Przyktadem jest wiele
badan niemieckich lub holenderskich. W tych studiach uktad i projekt skrzyzowan jest
ukierunkowany na jak najbardziej ptynne unikanie sytuacji konfliktowych miedzy ro-
werem 1 samochodem.

Przysuwanie drog rowerowych do skrzyzowania powoduje, ze kierowcy, skrecaja-
cy w prawo moga tatwiej przewidzie¢, ze poruszajacy si¢ obok nich rowerzysci
pojada na wprost. W ten sposdb podkreslone zostaje pierwszenstwo rowerzystow.
Druga zaletg jest fakt, ze nadjezdzajacy rowerzysci znajduja si¢ w polu widzenia
kierowcow cigzardwek (dzigki prawemu lusterku wstecznemu). Dlatego zblizenie
drogi rowerowej powinno mie¢ miejsce przynajmniej 30 m przed skrzyzowaniem.

Wady przyblizania drog rowerowych (w poréwnaniu z ich odsuwaniem) to:

— Przez brak przestrzeni ukierunkowujacej migdzy gtowna jezdnig a droga ro-
werowg (bez pasa do prawoskretow) samochody skrecajace w prawo nie mo-
ga czeka¢ poza pasem ruchu, az rowerzysci przejada 1 zrobig wolne miejsce.
Kierowcy beda raczej ulegali presji jadacych za nimi pojazdow 1 ryzykowali
zwracanie mniejszej uwagi na jadacych na wprost rowerzystow;

— Przez brak wystarczajacej przestrzeni ukierunkowujacej miedzy gtowna
jezdnig i1 droga rowerowa, przejazd rowerowy moze zosta¢ zablokowany
przez oczekujace pojazdy, nadjezdzajace z prawej strony z ulicy poprzeczne;j
1 ustgpujace pierwszenstwa pojazdom na jezdni gldwne;.

Z punktu widzenia wygody rowerzysty, przyblizanie drogi rowerowej nie zastuguje na

uwagg, podczas gdy pozytywny wplyw tego rozwigzania na bezpieczenistwo ruchu dro-

gowego nie zostat jeszcze dostatecznie poparty statystyka wypadkow.

Przyblizanie drogi rowerowej do skrzyzowania jest odradzane, zwlaszcza

w przypadku skrzyzowan z duzym ruchem skrgcajacym w prawo.
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Tabela 6.2 Mozliwosci oddzielania lub tgczenia ruchu na skrzyzowaniach

normalny ruch roweréw na | obecnos¢ drég rowerowych | normalny przejazd roweréw

trasie rowerowe| na drodze poprzecznej przez skrzyzowanie

mieszany brak drég rowerowych ruch mieszany

mieszany drogi rowerowe ruch mieszany lub drogi
rowerowe*

pasy dla roweréw brak drég rowerowych pasy dla roweréw lub pasy

lub pasy zalecane zalecane*

drogi rowerowe drogi rowerowe

pasy dla roweréw
lub pasy zalecane

drogi rowerowe drogi rowerowe

drogi rowerowe**

drogi rowerowe brak drég rowerowych

Na tych skrzyzowaniach ruch rowerowy jest kierowany na drogi rowerowe
i przejazdy dla roweréw, jesli wymaga tego bezpieczenstwo drogowe.

* %

Na tych skrzyzowaniach rowerzysci sq kierowani na pasy rowerowe lub pasy
zalecane, jesli jest to pozgdane z punktu widzenia manewréw rowerzysty i nie
zagraza bezpieczenstwu ruchu.

Wady przyblizania moga zosta¢ usunigte przez zakonczenie drogi rowerowej na
co najmniej 30 m przed skrzyzowaniem i kontynuowanie jej na skrzyzowaniu
1 w jego poblizu jako pas zalecany. Przy takim rozwigzaniu, samochody skrecaja-
ce w prawo moga — jesli to konieczne — manewrowac migdzy rowerzystami, jada-
cymi na wprost. W dodatku, przejazd rowerzystdw po pasie zalecanym, nie jest tak
szybko blokowany przez pojazdy oczekujace wyjezdzajace z ulicy poprzeczne;.

Odsunigcie drogi rowerowej od skrzyzowania na niewielka odlegtos¢ (4,00 do 5,00
m) jest kompromisem migdzy bezpieczenistwem i wygoda. Z jednej strony, powstaje
wystarczajaca przestrzen ukierunkowujaca dla pojazdow skrgcajacych w prawo 1 po-
jazdow wyjezdzajacych z ulicy poprzecznej, a z drugiej przejazd rowerowy znajduje
si¢ wystarczajaco blisko glownej jezdni, aby podkresla¢ pierwszenstwo rowerow.

Drogi rowerowe powinny by¢ odsuwane stopniowo, tak, aby rowerzysci nie mieli
wrazenia, ze muszg dokonywac objazdu. Dla jednokierunkowej drogi rowerowej mi-
nimalny promien tuku wynosi 30 m a dla dwukierunkowej — 60 m. W sytuacjach po-
za terenem zabudowanym (albo podobnych) preferowane | promleme rze;du 100
m lub wiece;j. Stopmowe oddalanie dr0g1 rowerowej od jezdni réwniez sprawia, Ze in-
ni uczestnicy ruchu nie majg wrazenia, Ze rowerzysci po prostu skrgcaja w prawo.

Bezpieczenstwo drogowe na przejazdach rowerowych moze zosta¢ poprawione przez
rozwigzania techniczne, ktore podkreslaja pierwszenstwo rowerzystow jadacych na
wprost wobec samochodow skrecajacych z gtownej jezdni w prawo oraz samocho-
déw wyjezdzajacych z ulicy podporzadkowane;.
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Rys. 6.6 Droga rowerowa odsunigta od skrzyzowania

W skrocie, mozna powiedziec, ze preferowana jest cigglos¢ drogi rowerowej na
skrzyzowaniu, z ewentualnym ograniczonym oddaleniem drogi i — jesli to mozliwe —
progiem spowalniajacym, na skrzyzowaniach ze wzgledu na:

— ciagtos¢ cech projektowych

— fatwo$¢ rozpoznawania trasy rowerowej

— wygode

6.2.6 Przeplatanie

Na skrzyzowaniach, gdzie ruch rowerowy i samochodowy sg wymieszane albo od-
dzielone wizualnie (pasy rowerowe/ pasy zalecane), duza cze$¢ manewrow w ruchu
drogowym ma miejsce w pewnej odlegtosci od skrzyzowania. Przeplatanie jest alter-
natywa dla konfliktdw na samym skrzyzowaniu. W istocie przeplatanie jest niezalez-
ne od sposobu, w jaki ruch jest sterowany na samym skrzyzowaniu (z sygnalizacja
Swietlng lub bez). Ale przeplatanie na pasie drogowym przed skrzyzowaniami ulic
gléwnych bez sygnalizacji §wietlnej jest znacznie trudniejsze w zwiagzku z wyzszymi
predkosciami ruchu zmotoryzowanego jadacego na wprost. Dlatego w wielu takich
sytuacjach nalezy odradza¢ przeplatanie na jezdni. Dotyczy to rdwniez tych skrzyio-
wan z sygnalizacja §wietlng, gdzie samochody jadace na wprost mogg poruszac 51@
z relatywnie wysokimi predkosciami w rezultacie np. dugiego okresu, w jakim $wieci
sie $wiatlo zielone.

Podobnie jak w przypadku rozwazan nad wyborem ruchu segregowanego lub miesza-
nego, zagadnienie przeplatania ruchu rowerowego i zmotoryzowanego nie zostafo
jeszcze zbadane teoretycznie 1 od podstaw. ,,Uwagi ogolne SWOV* podaja pewna
ilos¢ zalecen, ktore mozna skomentowac¢ w taki sposob, ze przeplatanie w ruchu mie-
szanym, rowerowym i zmotoryzowanym jest z punktu widzenia rowerzysty niebez-
pieczne. Na skrzyzowaniach wielopoziomowych lub tam, gdzie rowerzysci korzystaja
z pasow rowerowych czy zalecanych, przeplatanie ma miejsce tuz przed skrzyzowa-
niem, kiedy rowerzysci zajmuja pozycij¢ do skretu w lewo, a kierowcy samochodow —
do skretu w prawo. Mozna temu zapobiec tylko prowadzac ruch rowe-rowy na skrzy-
zowaniach po wydzielonych (fizycznie) drogach rowerowych.
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W przypadku przeplatania ruchu, wazne s3 dwa wymogi projektowe. Pierwszy doty-
czy roznicy predkosci miedzy ruchem samochodowym a rowerowym w obszarach
przed skrzyzowaniem. Dla umozliwienia bezpiecznego zajmowania pozycji migdzy
samochodami 1 rowerami nie powinna wystgpowac roznica predkosci wigksza, niz 10
km/godz Biorac pod uwage przecigtng predkose rowerzysty 20 km/godz oznacza to,
ze Srednia pr@dkosc ruchu zmotoryzowanego w obszarze zajmowania pozycji nie mo-
ze by¢ wyzsza, niz 30 km/godz Drugie wymagame projektowe dotyczy liczby pasow
ruchu, ktére musi przeaac rowerzysta, zannerzajacy skr@cac w lewo. Dla bezpiecz-
nych manewrow zajmowania pozycji, rowerzysta nie powinien musie¢ przekraczac
wigcej, niz jednego pasa ruchu. Przy takich wymogach projektowych, nie dokonuje-
my rozroznienia na trzy poziomy funkcji tras rowerowych.
Manewry przeplatania ruchu mozna podzieli¢ na dwie kategorie:
— pojazdy zmotoryzowane, skrecajace w prawo, przecinajg trasg¢ rowerzysty jadacego
na wprost;
—rowerzysci skrgcaja w lewo i przecinaja pas samochoddw jadacych na wprost;
Wydzielone pasy dla skrecajacego w prawo ruchu zmotoryzowanego w zasadzie zda-
rzaja si¢ wylacznie na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng. Na skrzyzowaniach
bez sygnalizacji, pasy dojazdowe dla ruchu skrecajacego w prawo stosowane sg wy-
jatkowo, aby zapobiec ograniczeniu widocznosci dla pojazdow wyjezdzajacych z uli-
cy poprzecznej. Oznacza to w zasadzie, ze zajmowanie pozycji przez pojazdy jadace
w prawo i rowery jadace na wprost zdarza si¢ w zasadzie tylko na skrzyzowaniach
z sygnalizacja Swietlng.
Podczas przeplatania, samochod przecina strumien jadacych rowerdw z wigksza ta-
twoscig, niz rowerzysta przecina strumien jadacych samochodow. Kierowca moze ta-
twiej dostosowac swoja predkos¢ 1 wykorzysta¢ przerwe w ruchu roweréw. Chociaz
samochod skrgcajacy w prawo zawsze bedzie, zblizajac si¢ do skrzyzowania, zmniej-
szat szybko$¢, to jednak rdznica predkosci migdzy samochodami jadacymi na wprost
a rowerzystami w obszarze przeplatania ruchu moze nadal by¢ wigksza, niz
10 km/godz.
Konstrukcja pasa dla rowerdw czy pasa zalecanego do jazdy na wprost na skrzy-
zowaniach bez sygnalizacji $wietlnej zalezy od natezenia i predkosci (Vgs) ruchu
zmotoryzowanego, podazajacego w kierunku na wprost (patrz rozdziat 4). Na
skrzyzowaniach ze sygnalizacja Swietlng, utworzenie pasoéw rowerowych lub za-
lecanych pasow dla rowerow jadacych na wprost staje si¢ koniecznoscia, aby po-
zwoli¢ rowerzystom jazde obok oczekujacych samochoddw i1 zajgcie miejsca na
linii STOP. Diugo$¢ odcinka jezdni, na jakim zachodzi przeplatanie, zalezy od
szybkosci ruchu zmotoryzowanego 1 nat¢zenia ruchu rowerowego (a bardziej pre-
cyzyjnie: mozliwosci natrafienia na luk¢ w strumieniu rowerzystow) 1 waha si¢
od 35 do 80 m (na skrzyzowaniach z i bez sygnalizacji $wietlnej).

Przeplatanie ruchu przez samochody skrgcajace w prawo 1 wymijanie rowerzy-
stow jadacych na wprost nie jest pozadane z punktu widzenia bezpieczenstwa
1 wygody rowerzystow, jesli:

— W obszarze przeplatame ruchu réznica predkosci migdzy samochodami skre;—
cajacymi w prawo i rowerami jadacymi na wprost jest wyzsza, niz 10
km/godz. (innymi stowy: kiedy srednia predkos¢ ruchu zmotoryzowanego jest
wyzsza, niz 30 km/godz);

—Rowerzysci jadacy na wprost musza najpierw wykona¢ manewr w lewo;

— Ukierunkowujacy pas dojazdowy lub pas wyjazdu znajduje si¢ na tuku.

- Rowerzysta skrecajacy w lewo przecina tras¢ samochodu jadacego na wprost.
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Wykonanie takiego manewru, kiedy rowerzysta musi przecig¢ strumien samochodow
jadacych na wprost, jest oczywiscie znacznie bardziej ograniczone szybkoscig samo-
chodoéw, migdzy ktdrymi trzeba 516; wplesc niz wykonanie manewru opisanego wcze-
Sniej. Wymog prOJektowy, aby roznica szybkosc1 mlc;dzy samochodami a rowerami
byta nie wigksza, niz ok. 10 km/h, oznacza, ze takie zajmowanie pozycji nie moze by¢
dozwolone na gtéwnych ulicach i waznych skrzyzowaniach, gdzie ruch zmotoryzo-
wany w zasadzie przemieszcza si¢, nie zmieniajac predkosci.

Wyznaczenie pasa dla roweréw czy pasa zalecanego dla rowerzystow skrecajacych
w lewo na skrzyzowaniu z sygnalizacja Swietlng, zalezy od nat¢zenia ruchu zmotory-
zowanego, skrecajacego w lewo (miejsce na pasie do lewoskretu). Na skrzyzowa-
niach z sygnalizacja $wietlng wyznaczenie pasa dla roweréw skrecajacych w lewo
bardzo szybko staje si¢ konieczne, aby zapobiec sytuacii, w ktorej oczekujace samo-
chody blokuja przejazd rowerzystom, ktorzy nie moga zatrzymac si¢ przy przedniej li-
nii STOP. Dtugos¢ odcinka na ktorym odbywa si¢ przeplatanie ruchu zalezy od szyb-
kosci 1 natgzenia ruchu zmotoryzowanego 1 waha si¢ od 35 do 60 m (na skrzyzowa-
niach z sygnalizacja 1 bez).

Rys. 6.7 Przeplatanie migedzy rowerami i samochodami

1. Samochod skrecajgcy w prawo przecina trase roweru jadgcego na wprost.

2. Rowerzysta skrecajgcy w lewo przecina trase samochodu jadgcego na
Wprost.

W przypadku samochodow jadacych na wprost, przeplatanie, dokonywane
przez rowerzystow skrecajacych w lewo, jest niepozadane z punktu widzenia
bezpleczenstwa 1 wygody rowerzystow, jesli:

—rdznica predkosci migdzy rowerami skrgcajacymi w lewo 1 samochodami jadgcymi
na wprost jest wyzsza, niz 10 km/godz. w obszarze zajmowania pozycji (innymi sto-
wy: kiedy Srednia predko$¢ ruchu zmotoryzowanego jest wyzsza, niz 30 km/godz.);

— rowerzysci muszg przecig¢ wiecej niz jeden pas ruchu

—jesli ukierunkowujacy pas dojazdowy dla ruchu na wprost lub pas lewoskretu
znajduje si¢ na tuku (ruch samochodowy jest niedostatecznie widoczny dla
TOWErzystow).

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng, rowerzysci skrgcajacy w lewo mu-
sza mie¢ mozliwo$¢ — oprocz przeplatania — przekraczania pasow ruchu
w dwoch etapach (z prawej pozycji, najlepiej z wydzielonej przestrzeni ukie-
runkowujacej). Takiego rozwigzania potrzebuja zwlaszcza mniej sprawni ro-
werzysci (dzieci 1 osoby starsze), poniewaz ich predkos¢ jest nizsza, niz prze-
cigtnego rowerzysty 1 potrzebuja wigcej czasu na obserwacj¢ i reakcje.
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6.2.7 Rowerzysci skrecajgcy w prawo

Rowerzysci, skrgcajacy w prawo sg narazeni na kolizje z:

—pieszymi, przechodzacymi przez jezdnie na réwnoleglej trasie na wprost

—ruchem zmotoryzowanym i rowerowym, zamierzajacym skreci¢ ze skrzyzo-
wania w t¢ sama boczng ulice.

Z powodu samej natury tych kolizji, rowerzySci skrgcajacy w prawo rzadko

ulegaja wypadkom. Mozna wysnu¢ wniosek, ze w zasadzie zadne rozwigzania,

segregujace ruch rowerowy skrecajacy w prawo nie s3 konieczne. Zwlaszcza

dotyczy to skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej. Jednak takie rozwigzania s

konieczne, aby zapewni¢ ptynny ruch rowerow w prawo na skrzyzowaniach

z sygnalizacja Swietlng .

W zaleznosci od poziomu funkcji danej trasy rowerowej, stosuje si¢ nastepujace
wymagania projektowe dla rozwigzan ufatwiajacych rowerzystom skret w prawo:

Na gtownych trasach rowerowych:
— Ulatwienia takie s szczegolnie istotne, jesli cata trasa rowerowa skrgca w prawo;

—Projekt 1 rozmiary konkretnego rozwigzania technicznego powinny by¢ tak
dobrane, aby rowerzys$ci mogli skrgca¢ w prawo bez przeszkod,;

—Na wydzielonych drogach rowerowych sa czgsto preferowane rozwigzania
w formie ,,skretu w prawo na czerwonym Swietle®;

—Jesli wydzielona droga rowerowa prowadzi na wprost, dodatkowe rozwigza-
nia dla rowerzystow skrgcajacych w prawo s3a mniej istotne, rowerzysci ci
korzystaja z pierwszenstwa, jakie maja rowerzysci, jadacy na wprost.

Na trasach zbiorczych i dojazdowych:

—Rozwigzania dla rowerzystow skrecajacych w prawo sg zawsze mile widzia-
ne, kiedy droga rowerowa prowadzi prosto lub skreca w prawo. Na dojazdo-
wych trasach rowerowych z definicji duza czgs$¢ rowerzystow skreca w bok;

— Brane sg pod uwage rozwigzania w formie ,,skrecania w prawo przed czer-
wonym $wiattem* (kiedy droga rowerowa skreca przed sygnalizacja Swietl-
na) oraz ,,skrecania w prawo na czerwonym $wietle®.

Projekty rozwigzan dla rowerzyst(')w skrecajacych w prawo na skrzyiowaniach

z sygnalizacja $wietlng s3 omowione dalej w czesci 6.3.4. W zasadzie mozna

powiedziec, ze rowerzysci skrecajgcy w prawo majg dos¢ miejsca na ukierun-

kowujacym pasie ruchu.

6.2.8 Rowerzysci skrecajgcy w lewo

Na nieskomplikowanych skrzyzowaniach (bez utatwien dla ruchu rowerowe-
go) wybor sposobu pokonania skrzyzowania (przeplatanie w strong¢ lewej czg-
Sci pasa czy przejazd W strumieniu innych pojazdow w prawo) jest pozosta-
w10ny rowerzysc:1e W zaleznoS$ci od wieku, warunkow flzycznych 1 Zwinno-
sci, rowerzysSci sami okreslajq swoje preferencje. Tak wigc dla rowerzystow
skrecajacych w lewo nie ma konieczno$ci tworzenia wydzielonych paséw ruchu.

Na skrzyzowaniach ulic, na ktorych — zgodnie z ich funkcja ruchowg — istnieja
pasy ruchu dla rowerdw, pasy zalecane czy tez wydzielone drogi rowerowe,
wybor sposobu pokonania skrzyzowania nie zawsze mozna pozostawi¢ rowe-
rzystom. Na takich skrzyzowaniach konieczne s3 czasami dodatkowe rozwig-
zania, pozwalajace rowerzystom skreca¢ w lewo bezpiecznie i1 ptynnie.

W zaleznosci od funkcji danej trasy rowerowej, stosuje si¢ nastepujace wyma-
gania projektowe dla rowerzystow, skrecajacych w lewo
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Glowne trasy rowerowe:

— Dodatkowe rozwigzanie dla rowerzystow skrecajacych w lewo jest szczegdlnie
potrzebne zwtaszcza, jesli cala trasa rowerowa skreca na skrzyzowaniu w lewa
stron¢. Projekt skrzyzowania powinien uwzglednia¢ przebieg trasy rowerowe.
Mozna to osiagna¢ na przyktad przez poprowadzenie w lewo calej jezdni sa-
mochodowej, wraz z wprowadzeniem na tym kierunku pierwszenstwa. W ten
sposob mozna spetni¢ gtdéwne wymogi bezposredniosci 1 wygody;

—Jesli nie mozna dostosowac projektu do tuku drogi rowerowej, to wowczas
jedynie skrzyzowanie dwupoziomowe lub skrzyzowanie z sygnalizacja
swietlng (z zielong faza, gdzie rowerzysci moga pokona¢ skrzyzowanie w le-
wo jednym skokiem) moga by¢ brane pod uwage, aby zaprojektowacé opty-
malng, skrgcajacg w lewo trasg rowerowa.

Tabela 6.3 Rézne zasady organizacii ruchu na skrzyzowaniach w stosunku do

kategorii ulic, szybkosci jazdy i funkeji tras rowerowych.

predkos¢- kategoria funkcja trasy rowerowej

projekt. km/h  drogi gtéwna zbiorcza dojazdowa
tereny zamiejskie

120/90 1/l SWP SWP SWP

100/80 /v 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

SBP = skrzyzowanie bez ustalonego pierwszenistwa

SZP = skrzyzowanie z pierwszehstwem

SPR = skrzyzowanie z pierwszehstwem dla rowerzystéw

SSS = skrzyzowanie z sygnalizacjq $wietlng

SSR = skrzyzowanie z sygnalizacjq $wietlng z pierwszeAstwem dla rowerzystéw

RZP = rondo z ustalonym pierwszeAstwem przejazdu

RPR = rondo z pierwszeristwem dla rowerzystéw

SWP = skrzyzowanie wielopoziomowe

(...) = tylko w wyjqtkowych wypadkach
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Zbiorcze trasy rowerowe:

— Rozwigzania, utatwiajace rowerzystom skrgcanie w lewo sa zawsze mile wi-
dziane, zaréwno, kiedy trasa rowerowa prowadzi prosto, jak i skreca w lewo;

—Rozwigzania dla rowerzystow moga przyjmowac rdzne formy, od bezpiecz-
nej przestrzeni ukierunkowujacej (z lewoskretem w dwoch etapach) po takie
zaprogramowanie sygnalizacji $wietlnej, zeby rowerzysci mogli pokonac
skrzyzowanie jednym, prostym manewrem.

Trasy dojazdowe:

— Chociaz stosunkowo duza cz¢s$¢ rowerzystow skreca na takich trasach, to
jednak w zasadzie na skrzyzowaniu tras dojazdowych nie tworzy si¢ zadnych
ufatwien dla rowerzystow.

Szczegbty projektow rozwigzan dla rowerzystow skrecajqcych w lewo na
skrzyzowaniach z sygnalizacja §wietlng zostang omowione w czgsci 6.3 4.

6.2.9. Motorowery na jezdni

Na drogach z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie motorowery porusza-
ja si¢ po jezdni, w zasadzie nie potrzeba dla nich zadnych dodatkowych ufa-
twien na skrzyzowaniach. Z powodu zaniedbywalnej réznicy predkosci mie-
dzy motorowerami i samochodami, te pierwsze sg zazwyczaj bardziej zdolne
do zajmowania pozycji — w tym takze po lewej stronie 1 korzystania z kazde;j
nadarzajacej si¢ przerwy w ruchu, niz rowerzysci.

6.2.10 Podsumowanie zasad organizacji ruchu na skrzyzowaniach

W tabeli 6.3 podane zostaty mozliwosci zastosowan dla réznych zasad, rzadza-
cych organizacja ruchu na skrzyzowaniach w odniesieniu do predkosci projek-
towej drog, ktdre maja przecina¢ trasy rowerowe, kategorii tych ulic 1 funkcji
drég rowerowych. Tabela ta opiera si¢ na wymogach projektowych 1 szczego-
towych aspektach projektowania opisanych w 6.2 oraz 6.3.

6.3. Zalecenia dla projektowania skrzyzowan

Ta czgs$¢ podrgcznika zajmuje siq: réznymi elementami projektowymi, podzie-
lonymi na podstawowe formy, oplsane w 6.2.1. Oprocz tego, zZwracamy uwage
na skrzyzowania drog rowerowych z innymi drogami rowerowymi oraz prze-
cigcia drog rowerowych z pasami autobusowymi, torowiskami tramwajowymi
1 liniami kolejowymi.

6.3.1 Odleglosc¢ widocznosci

Szczegolny element, istotny we wszystkich projektach, to odlegtos$¢, na jaka
rowerzysta moze widzie¢ skrzyzowanie i nadjezdzajace pojazdy. Przy projek-
towaniu skrzyzowan, wazne s3 trzy odleglosci, brane pod uwage przez rowerzyste:

— odlegtos¢ widocznosci podczas jazdy
— odlegtos¢ widocznosci podczas hamowania
— odlegtos¢ widocznosci podczas dojezdzania

Sa one omOwione ponizej.
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Table 6.4 Odlegtos¢ widocznosci podczas jazdy dla rowerzystow.

odlegtos¢ widocznosci gtéwne zbiorcze dojazdowe
predkos¢ projektowa 30 km/h 25 km/h 20 km/h
odlegtos¢ widocznosci 70-85m 55-70m 45-55m
dla rowerzystéw w ruchu

Odlegtosc widocznosci podczas jazdy

Rowerzysta powinien by¢ zdolny obserwowac lezaca przed nim droge (rowerowa)
oraz skrzyzowania z odlegtosci takiej, aby jazda rowerem byla bezpieczna i wygodna.
Ogodlnie rzecz biorac, minimalna odlegtos¢ wzrokowa podczas jazdy to dystans, po-
konywany przez uczestnika ruchu w ciaggu 8 do 10 sekund. Aby okresli¢ odleglos¢
wzrokowg podczas jazdy, korzystamy z predkosci projektowej danej drogi rowero-
wej. Poniewaz z wielu tras rowerowych moga korzysta¢ motorowerzysci, bierze si¢
pod uwage predkos¢ 40 km/godz.

Odlegtosc widocznosci hamowania

Jest to odlegto$¢ konieczna do reakcji 1 bezpiecznego zatrzymania. Innymi sfowy, jest
to odlegtos¢, pokonana w czasie percepcji 1 reakcji oraz rzeczywista droga hamowa-
nia. Czas percepciji i reakcji to czas potrzebny do zauwazenia sytuacii, jej oceny i zde-
cydowania o stosownym dzialaniu. Odlegto$¢ wzrokowa podczas hamowania zalezy
od predkosci pojazdu. Uzytkownicy drog musza mie¢ zapewniong mozliwos¢ widze-
nia na tyle dtugiego odcinka drogi przed sobg, aby mogli zatrzymac si¢ na czas, jesli
to konieczne (odlegtos¢ wzrokowa hamowania.) W dodatku jest wazne, aby rowerzy-
sci mogli widzie¢ ulicg czy droge rowerowa, przez z skrzyzowanie z ktorg maja prze-
jecha¢, z takiej odlegtosci, aby przyspieszajac lub zwalniajac, mogli przejechac skrzy-
zowanie bez koniecznosci zatrzymywania.

Aby mdc przewidywac na skrzyzowaniu obecno$¢ ruchu zmotoryzowanego czy ro-
werowego, odlegto$¢ wzrokowa hamowania dla rowerzystow jest wigksza, niz rze-
czywista droga hamowania. Dla okreslania minimalnej odlegtosci wzrokowej hamo-
wania przyjmuje si¢ czas percepcji 1 reakcji wynoszacy 2 sekundy 1 w miar¢ wygodng
droge hamowania okofo 1,5 m/s? (2,5 m/s? dla motorowerow).

Odlegtosc widocznosci dojazdu

Aby mdc bezpiecznie przekroczy¢ jezdni¢ na skrzyzowaniu, rowerzysci muszg dosta-
tecznie dobrze widzie¢ ruch na drodze poprzecznej. Musza rowniez by¢ zdolni do
oceny odleglosci 1 szybkosci pojazdow. Odlegtos¢ ta zalezy od predkosci dojazdu

Table 6.5 Odlegtos¢ widocznosci hamowania.

odlegtos¢ widocznosci gtéwne zbiorcze dojazdowe
predkosé projektowa 30 km/h 25 km/h 20 km/h
odlegtos¢ widocznosci >40m >30m >20m
hamowania dla rowerzystéw

odlegtos¢ od drogi poprzecznej

przy predkoséi:

Vg5 =30 km/h 65m 55m 50 m
Vgs = 50 km/h 105 m 90 m 80 m

Vgs =70 km/h 150 m 130 m 110 m
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Rys. 6.8 Wzrokowa odleglosc zatrzymywania Rys 6.9 Wzrokowa odlegtosc dojazdu dla
na skrzyzowaniu z drogq rowerowgq rowerzystow
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Tabela 6.6 Wskaznikowe wartosci dla wzrokowej odlegtosci dojazdu dla rowerzystow.

dtugosé przejazdu czas przejozdu | predkos¢ dojazdu samochodéw (Vg

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 75m 105 m
8,00 m + 5,6 sec 50 m 80 m 110 m

na drodze poprzecznej oraz czasu, jaki potrzebuje rowerzysta, aby mdc bezpiecznie
opusci¢ skrzyzowanie. Czas, jakiego rowerzysta potrzebuje, aby przekroczy¢ jezdni¢
ze startu zatrzymanego zalezy od jego kondycji fizycznej. Osoby starsze i dzieci po-
trzebuja na to wiecej czasu, niz wysportowani rowerzysci.

W tabeli 6.6 podane zostaly wskaznikowe wartosci dla odlegtosci widocznosci dla ru-
chu rowerowego, gdzie przyjeto maksymalne przyspieszenie 0.8 m/s?, czas reakcji
okoto 1 sekundy 1 maksymalng predkos¢ przejezdzajacego przez skrzyzowanie rowe-
rzysty ok. 10 km/godz. (=2,8 m/s). Poniewaz wzrokowa odleglo$¢ dojazdowa dotyczy
rowerzystow zamierzajacych przekroczy¢ jezdni¢ wytacznie ze startu zatrzymanego,
odlegtos¢ ta nie zalezy od funkciji trasy rowerowe;.

6.3.2 Skrzyzowania bez rozwigzan dajqcych plerwszenswo

Na skrzyzowaniach ulic z ogramczonym 1 umlarkowanym ruchem samochodowym
czy bez zauwazalnych réznic w predkosci, natezeniu i statusie ruchu na poszczegol-
nych kierunkach, na ogot nie wprowadza si¢ zadnych rozwigzan, dajacych pierw-
szenstwo. Ulice uwazane sg za rownorz¢dne, a na skrzyzowaniu stosuje si¢ zwycza-
jowe zasady, ze ruch z prawej strony ma pierwszenstwo oraz, ze pierwszenstwo maja
pojazdy, poruszajace si¢ szybciej. Na takich skrzyzowaniach nie s zalecane jakie-
kolwiek konkretne utatwienia dla rowerzystow. W streszczeniu rozwigzan skrzyzo-
wan (tabela 6.3.); skrzyzowania bez rozwigzan wymuszajacych pierwszenstwo na
zewnatrz obszarow zabudowanych stosuje si¢ tylko na drogach kategorii VII 1 VIII,
przy predkosci V,, nizszej niz 60 km/godz., a wewnatrz obszaru zabudowanego tylko
na ulicach o predkosci maksymalnej rownej lub nizszej od 30 km/godz. Jednak
w praktyce zdarzaja si¢ skrzyzowania w terenie zabudowanym na ulicach z predko-
Scig maksymalng 50 km/godz., gdzie pierwszenstwo nie jest regulowane.

Z punktu widzenia funkcji danej trasy rowerowej ponizsze wymogi projektowe stosuja
si¢ dla skrzyzowan bez rozwigzan regulujacych pierwszenstwo przejazdu:

Glowne trasy rowerowe:

—Nie istnieja dla nich specyficzne wymogi projektowe, takie skrzyzowania bez pierw-
szenstwa przejazdu dla rowerzystow zdarzaja si¢ wyltacznie w strefach ,tempo 30
1 w osiedlach mieszkaniowych (w obszarze zabudowanym) oraz na drogach wiej-
skich kategorii VII 1 VIII (poza terenami zabudowanymi).

Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe

—FLatwos¢ przekraczania ulicy powinna wynika¢ z wymagan projektowych odnosza-
cych si¢ do straty czasu przypadajacej na kilometr i prawdopodobienstwa zatrzyma-
nia si¢ (patrz 6.1.2);

—Rowerzysci muszy mie¢ Wyswrcza]aca widoczno$¢ ruchu, ktéry ma pierwszenstwo
zgodnie z zwyczajowymi zasadami;
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Rys. 6.10. Skrzyzowania bez ustalonego pierwszeristwa. Po lewej bez pasow
dla rowerdw ani paséw zalecanych po prawej z takimi pasami

— Predkos¢ projektowa 60 km/godz stosuje si¢ dla drog poza terenem zabudowanym;
— Predkos¢ projektowa 30 km/godz stosuje si¢ do ulic wewnatrz obszaru zabudowa-
nego.

Skrzyzowania bez pierwszenstwa przejazdu to zazwyczaj skrzyzowania drdg i ulic
bez specjalnych utatwien dla ruchu rowerowego i/ lub ulic bez paséw rowerowych
czy pasow zalecanych. Na skrzyzowaniach bez pierwszenstwa przejazdu, pasy rowe-
rowe czy pasy zalecane nie przechodza przez skrzyzowanie. Ma to na celu uniknigcie
sytuacji, w ktdrej ulica z pasami rowerowymi byta by omytkowo brana za ulicg gtéw-
ng. Fakt, ze jedna z krzyzujacych si¢ drog ma pasy dla rowerow, moze stanowic taka
rdznice statusu, ze konieczne jest przyznanie pierwszenstwa.

Jesli pasy dla rowerdw czy pasy zalecane zostang wprowadzone na obu ulicach i nie
ma powoddw, aby ktorejs z nich przyznac pierwszenstwo, to pasy rowerowe powinny
konczy¢ si¢ na pewnej odlegtosci od skrzyzowania.

Jesli obie drogi majg pasy rowerowe a pierwszenstwo jest przyznane ktorejs z nich, to
pasy rowerowe na ulicy podporzadkowanej koncza si¢ w odpowiedniej odlegtosci od
ulicy gtéwnej, a pasy nalezace do ulicy gtownej przechodza przez skrzyzowanie
(patrz 6.3.3).

Na skrzyzowaniach bez pierwszenstwa nalezy zwrdci¢ uwage na widoczno$¢ rowe-
rzystow. Na wszystkich taczacych si¢ ze skrzyzowaniem odcinkach ulic, poruszajacy
si¢ rowerzysci powinni mie¢ doskonafg odlegtos¢ wzrokowa, wzrokowa odleglos¢
hamowania oraz wzrokowa odlegtos¢ dojazdowa do ulicy, przez ktorag zamierzaja
przejechac (patrz 6.3.1).

6.3.3 Skrzyzowania 7 pierwszenstwem przejazdu

Na skrzyzowaniach ulic z przecigtnymi lub waznymi funkcjami ruchowymi, czgsto
wystepuje zauwazalna rdznica szybkosci, natgzenia 1 statusu ruchu. Pierwszenstwo
przejazdu jest wowczas konieczne, a przynajmniej powinno by¢ brane pod uwage.
Dotyczy to drog nalezacych do V 1 VI kategorii (poza terenem zabudowanym) z VO
80 do 60 km/godz. oraz ulic z predkoSciami maksymalnymi 50 do 70 km/godz.
(w obszarze zabudowanym).

Z poziomu funkcji tras rowerowych wynikaja nastepujace wymagania projektowe dla
skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu:
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Glowne trasy rowerowe:

— Rowerzysci zawsze maja pierwszenstwo wobec ruchu poprzecznego z wyjatkiem
stref , tempo 30 (w obszarze zabudowanym) oraz skrzyzowan drog wiejskich kate-
gorii VII 1 VIII (poza terenem zabudowanym);

—Jesli pierwszenstwo faworyzujace rowerzystow nie jest mozliwe (np. z powodu
waznej funkcji ruchowej, wielkiego natgzenia ruchu oraz /lub wielkiej predkosci
napoprzecznej ulicy), wowczas nalezy wybra¢ inng forme¢ skrzyzowania (na przy-
ktad dwupoziomowe lub z sygnalizacja Swietlng).

— Drogi rowerowe biegnace rownolegle z boku jezdni (jedno- i dwukierunkowe) nie
s przyblizane lub oddalane od skrzyzowania bardziej, niz w zakresie 5,00 do
8,00 m;

—Na drogach rowerowych (jedno- i dwukierunkowych) jest zalecane instalowanie
garbow spowalniajacych na skrzyzowaniach z innymi drogami rowerowymi.

Zbiorcze trasy rowerowe

— Pierwszenstwo dla ruchu rowerowego jest wprowadzane, jesli nat¢zenie ruchu ro-
werowego jest wyraznie wigksze, niz natgzenie ruchu na drodze poprzecznej lub/
oraz droga poprzeczna ma wyraznie nizszy status;

— Jesli zbiorcza trasa rowerowa biegnie wzdiuz drogi podporzadkowanej, mozliwosci
przekraczania drogi gtéwnej powinny by¢ zgodne z wymogami projektowymi
w stosunku do strat czasu na kilometr i prawdopodobienstwa zatrzymania;

— Drogi rowerowe (jedno- i dwukierunkowe) sg przyblizane do jezdni lub oddalane na
odlegtos¢ 5,00 do 8,00 m tylko w wyjatkowych sytuacjach;

— Prog spowalniajacy jest zalecany tylko na skrzyzowaniu dwukierunkowych drog ro-
werowych

Dojazdowe trasy rowerowe

—Jesli dojazdowa trasa rowerowa biegnie na lub wzdhuz ulicy podporzadkowanej, to
tatwos¢ przekraczania drogi gtéwnej powinna by¢ zgodna z wymogami projekto-
wymi w stosunku do strat czasu na kilometr oraz prawdopodobienstwa zatrzymania;

— Drogi rowerowe o charakterze dojazdowym lezace wzdtuz ulic moga by¢ przybliza-
ne lub oddalane od skrzyzowan na odlegtos¢ 5,00-8,00 m jesli jednocze$nie spetnio-
ne s3 wymogi projektowe co do strat czasu na kilometr i prawdopodobienstwa za-
trzymania (patrz 6.1.2).

— prog spowalniajacy jest zalecany wylacznie na skrzyzowaniach dwukierunkowych
drog rowerowych.

-
-

Rys. 6.11 Skrzyzowania 7 pierwszernistwem. Po lewej: oba ramiona bez pasow
rowerowych. Posrodku: jedno ramie z pasem rowerowym. Po prawej: oba
ramiona 7 pasami dla rowerdow lub pasami zalecanymi.
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Skrzyzowania z pierwszenstwem na ulicach bez wydzielonych drog rowerowych sg
niemal rownowazne skrzyzowaniom bez pierwszefistwa, z jedng oczywista roznica,
ze pierwszenstwo jest wskazywane przez oznakowanie poziome i pionowe. Wszyst-
kie mozliwe pasy rowerowe obecne na ulicy z pierwszenstwem przejazdu sg przedtu-
zane na skrzyzowanie i podkreSlaja pierwszenstwo tego ciggu ruchu. Na ulicach po-
przecznych wszystkie pasy rowerowe koncza si¢ z tego samego powodu w punkcie
styku z wyokragleniem krawedzi skrzyzowania.

Mozna wyrdzni¢ trzy sposoby projektowania giéwnych ulic z wydzielonymi drogami

rowerowymi gdzie rowerzysta ma pierwszenstwo wobec ruchu na ulicach bocznych:

— przyblizanie drogi rowerowej do glownej jezdni w obszarze skrzyzowania;

— pozostawienie drogi rowerowej na jej dotychczasowymi przebiegu w tej samej odle-
gtosci od jezdni co na wezesniejszym odcinku;

— ograniczone odsuniecie drogi rowerowej od jezdni w obszarze skrzyzowania

Wybor miedzy tymi rozwigzaniami zalezy na przykiad od funkcji danej trasy rowerowej

oraz manewrow, dokonywanych przez rowerzystow na skizyzowaniu (patrz 6.2.5).

Przyblizanie drogi rowerowej do jezdni

Przy takim rozwigzaniu, wydzielone drogi rowerowe staja si¢ w pewnej odlegtosci od
skrzyzowania pasami dla roweréw lub pasami zalecanymi. Jest to potrzebne dla za-
pewnienia kierowcom skrgcajacym w prawo lepszej mozliwosci przewidywania
obecnosci rowerzystow jadacych na wprost. Odlegtos¢ zalezy od predkosci i czasu ha-
mowania ruchu skrgcajacego w prawo. Mozna przyjac, ze minimalna odlegto$¢ to 30 m.

230 m

Rys. 6.12 Droga rowerowa przyblizona do jezdni

Kiedy pas dla rowerow jest oddzielony od gtownej jezdni linig przerywana, samocho-
dy skrgcajace w prawo moga wplata¢ si¢ migdzy rowerzystow jadacych na wprost
i jecha¢ dalej prawa strong jezdni migdzy rowerami skrgcajagcymi w prawo. W tym
przypadku droga rowerowa powinna by¢ przyblizona do jezdni przed skrzyzowaniem
na odcinku dostatecznie diugim, aby pozwoli¢ na przeplatanie.

Drogi rowerowe pozostawione w stalej odleglosci od jezdni

W sytuacjach, w ktorych wystepuje przylegajaca droga rowerowa albo pas oddzielaja-
cy rowerzystow od ruchu samochodowego jest bardzo waski (< 1,00 m), kierowcy sa
caly czas §$wiadomi (ewentualnej) obecnosci rowerzystow. Dlatego beda mogli odpo-
wiednio przewidywa¢ obecnoS$¢ rowerzystow na skrzyzowaniach 1 zmiana przebiegu
takich drog rowerowych przy skrzyzowaniach nie jest konieczna. Nie jest rowniez ko-
nieczne odsuniecie drogi rowerowej w sytuacji, kiedy droga rowerowa jest oddzielona
od jezdni pasem (np. zieleni) o szerokosci 4,00 do 5,00 m. Przy takiej szerokosci pasa
oddzielajacego, przestrzen ukierunkowujaca miedzy przejazdem rowerowym a gtow-
ng jezdnig jest wystarczajaca.
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Rys. 6.13. Droga rowerowa niezmienionym przebiegiem w poblizu
skrzyzowania.

Ograniczone odsuniecie drogi rowerowej od jezdni

Nieco ograniczone odsunigcie drogi rowerowej od jezdni (4,00 do 500 m) jest kom-
promisem mi¢dzy bezpieczenstwem 1 wygoda. Z jednej strony, powstaje odpowiednia
przestrzen dla pojazdow skrecajacych w prawo z jezdni gtéwnej, z drugiej zas$ stro-
nyprzejazd rowerowy znajduje si¢ dostatecznie blisko gidwnej jezdni, aby jasno pod-
kresla¢ pierwszenstwo rowerzystow. Odsuniecie drogi rowerowej od jezdni powinno
by¢ ptynne. W ten sposdb unika si¢ odczuwanego przez rowerzystow wrazenia, ze s3

Rys. 6.14 Ograniczone odsunigcie drogi rowerowej od jezdni.

zmuszani do objazdu — a pozostali uczestnicy ruchu nie maja wrazenia, ze rowerzysci
po prostu skrecajg w prawo. Dla drog rowerowych z jednym kierunkiem ruchu zale-
cany jest promier'l tuku co najmniej 30 m, dla drog dwukierunkowych zalecany pro-
mien wynosi co najmniej 60 m. W sytuacjach poza terenem zabudowanym (albo
o zblizonym charakterze) daje si¢ pierwszenstwo minimalnym promieniom rzedu
100m.

,,Obcigeie® drogi rowerowej na pewnej odlegtosci przed skrzyzowaniem, bez jakiej-
kolwiek kontynuacji udogodnien rowerowych (np. pasa rowerowego) do skrzyzowa-
nia nie jest warte zalecania (patrz 6.2.4). Dlatego ta mozliwos¢ nie jest dalej omawia-
na w tym rozdziale.
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Dla projektowania przejazdow rowerowych przez ulice poprzeczne zaleca si¢, co na-

stepuje:

— Zapewnienie dostatecznej przestrzeni migdzy jezdnig gtéwna a przejazdem rowero-
wym (4,00 do 5,00 m) tak, aby oczekujace samochody nie blokowaly rowerzystom
przejazdu;

— Kiedy stosuje si¢ ograniczone odsunigcie drogi rowerowej od jezdni gtownej, droga
rowerowa musi by¢ odsuwana ptynnie. Dla drog rowerowych jednokierunko-
wychpromien skretu wynosi minimum 30 m, dla dwukierunkowych minimum 60 m;

- —vvvvvvvy—‘

Rys. 6.15 Prog miedzy gtowng jezdniq oraz drogq rowerowq (w Holandii
znany jako ,,haski pagorek ).

— Opaska dzielaca drogg rowerowa 1 jezdni¢ musi by¢ wolny od wszelkich przeszkod
na odpowiednim odcinku (minimum 30 m), tak, aby kierowcy skrecajacy w prawo
mogli lepiej przewidywac obecno$¢ rowerzystow jadacych na wprost;

—Wewnatrz obszaru zabudowanego, zawsze nalezy prowadzi¢ przejazd TOWerowy
przed progiem spowalniajacym (funkcja progu spowalniajacego jest mniej istotna
niz widoczno$¢ skrzyzowania w obszarze zabudowanym);

—Nie nalezy odsuwac przylegajacych drég rowerowych oraz drog rowerowych od-
dzielonych od jezdni bardzo waski pasem (np. zielent).

Bezpieczenstwo ruchu na przejazdach rowerowych mozna poprawic przez roz-

wigzania, podkreSlajace pierwszenstwo rowerzystow jadacych droga rowero-

wa na wprost wobec pojazdéw skrecajacych w prawo oraz pojazdow wiaczaja-
cych si¢ do ruchu z prawej strony z ulicy podporzadkowane;j.

Rozwiqzaniem ktore dotyczy tylko kolizji migdzy samochodami skrecajacymi

W prawo i rowerzystami jadacymi na wprost, jest wprowadzenie maiego progu

spowalniajgcego migdzy giowna jezdnig i przejazdem rowerowym - tak zwa-

nego ,,haskiego pagorka®.
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Rys. 6.16 Przeciecie drogi rowerowej przez wyjazd
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Rozwigzanie, ktore dotyczy obu konfliktow, to wprowadzenie progu spowalniaja-
cego na przejezdzie rowerowym, gdzie droga rowerowa jest poprowadzona po
szczycie progu. Aby takie rozwigzanie nie wydawato si¢ zbyt czesto wyjazdem,
prog powinien by¢ zlokalizowany w odpowiedniej odleglosci od gtéwnej jezdni
(wraz z nim, taka bedzie tez lokalizacja przejazdu rowerowego). To oznacza, ze
droga rowerowa na skrzyzowaniach bgdzie oddalona bardziej, niz o 5,00 m, co nie
jest pozadane z punktu wi dzenia bezpoérednioéci 1 wygody jazdy rowerem. Pewng
alternatywa dla takiego rozw1azama Jest wprowadzenie progu spowalniajacego
o statusie wyjazdu. To oznacza, ze prog spowalniajacy jest usytuowany tuz obok
glownej jezdni. Droga rowerowa w takim wypadku nie zmienia swojego przebiegu.
Z powodu prawnego statusu wyjazdu, nawierzchnia drogi rowerowe;j (typ, kolor)
nie zmienia 516; inie stosuje si¢ zadnych tukow laczacych wyjazd z jezdnig glowna.
Wyjazd jest rdwniez najbardziej oczywistym rozwigzaniem dla wydzielonych,
dwukierunkowych drog rowerowych wzdtuz giéwnych ulic w obszarze zabu-
dowanym. Odsuwanie drog rowerowych od jezdni na wigksza odlegto$¢ a na-
wet ewentualne odbieranie im pierwszenstwa przestaje by¢ wowczas problemem.
Podobne rozwazania w odniesieniu do konfrontacji ruchu rowerowego i zmo-
toryzowanego stosuje si¢ w przypadku skrzyzowan z (jedng) dwukierunkowg
droga rowerowa wzdtuz gtéwnej ulicy. Poniewaz rowerzysci w takim przypad-
ku moga nadjezdza¢ z obu kierunkow, ich bezpieczenstwo zastuguje na dodat-
kowa uwage. Dlatego w takich przypadkach sa pozadane dodatkowe rozwigza-
nia na przyktad w formie progdw spowalniajacych czy wyjazdow.
Poza obszarem zabudowanym, RONA w poblizu skrzyzowan zaleca ostre zakrzy-
wienie dwukierunkowej drogi rowerowe;j i odsunigcie jej od jezdni. Jednak rozwia-
zanie, proponowane dla drog jednokierunkowych, rowniez moze by¢ punktem wyj-
Scia dla projektu skrzyzowama poza terenem zabudowanym z dwuklerunkowyml
drogarm rowerowymi. Jesli pozwala na to funkcja 1 uzytkowanie drogi poprzecznej,
mozna wprowadzi¢ na niej prog spowalniajacy na przejezdzie rowerowym. Poza te-
renem zabudowanym, odlegio$¢ migdzy droga rowerowa a jezdnig powinna wynosi¢
maksymalnie 8,00 m. W zasadzie, w sytuacjach w obszarze zabudowanym podstawo-
wy wymog wygody moze by¢ spetniony tatwiej, niz poza terenem zabudowanym. Pro-
blemdéw odnoszacych si¢ do bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna unikng¢ tatwiej
w obszarach zabudowanych przy zastosowaniu rozwigzan wspomnianych powyze;.

Rys. 6.17 Przejazd rowerowy na drodze poprzecznej wobec dwukierunkowej
drogi rowerowej poza terenem zabudowanym.
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6.3 4 Skrzyzowania z sygnalizacjq swietlng

Przy projektowaniu skrzyzowan z sygnalizacja §wietlng dwa aspekty sa wazne
z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego: tatwo$¢ przekraczania
skrzyzowania 1 mozliwos¢ identyfikacji obszaru skrzyzowania. W obu aspek-
tach wazna jest liczba obszarow ukierunkowujacych dla ruchu zmotoryzowanego.
Na odcinkach ulic prowadzacych do skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng wpro-
wadzane sa dodatkowe pasy ruchu dla ruchu zmotoryzowanego. Z tego powodu
znacznie wzrasta odlegto$¢ przekraczania skrzyzowania dla ruchu rowerowego.
Z punktu widzenia korzysci ruchu rowerowego jest pozadane, aby minimalizo-
wac odlegtos¢ przekraczania skrzyzowania — a przez to liczbg pasow dla samo-
chodéw — do minimum. Pozadane jest ograniczenie liczby pasow do dwdch,
szczegolnie na skrzyzowaniach, gdzie Swiatla nie dziafaja cata dobg¢. Z punktu wi-
dzenia bezpieczenstwa ruchu rowerowego jest bardzo istotne, aby na tych skrzy-
zowaniach liczba pasow dla samochodow jadacych na wprost byta ograniczona
do jednego na kazdym odcinku przed skrzyzowaniem. Dzigki temu unika si¢ na
skrzyiowaniu konfliktow rowerzystow z wyprzedzajacymi ich samochodami.
Aby moéc zbadac jednym rzutem oka sytuacj¢ na skrzyzowamu wazne jest
ogranlczanle powierzchni skrzyzowanla Jest to rowniez powdd dla ogranicza-
nia do minimum liczby miejsc ukierunkowujacych.

Zasady projektowania skrzyzowan z sygnalizacja $wietlng moga zosta¢ wyprowa-
dzone z zasad obowiazujacych dla skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu i bez
pierwszenstwa przejazdu. Najwazniejsza roznica w projekcie polega na obecnosci
pasow dla ruchu w poszczegolnych kierunkach na przylegajacych do skrzyzowania
odcinkach ulic. Liczba paséw i dystrybucja poszczegolnych kierunkow przeptywu
ruchu wynika z wymaganych przepustowosci w stosunku do natgzen ruchu 1 sto-
sownie ustawionego programu kontroli ruchu. Przy projektowaniu rowniez nalezy
bra¢ pod uwagg przestrzen konieczng do ustawienia sygnalizacji kontrolujacej ruch

W tym rozdziale zajmujemy si¢ wytacznie technicznymi aspektami projektowania
skrzyzowan z sygnalizacja $wietlng, takimi jak wymiary poszczegolnych pasow ru-
chu. Ponadto zwracamy uwage na projekt niektorych specyficznych utatwien dla
rowerzystow, skrecajacych na swiattach. Kwestie techniczne kontroli ruchu za po-
mocg sygnalizacji §wietlnej s3 omOwione w punkcie 6.4. Odnosza si¢ one rowniez
do wymogow projektowych wynikajacych z funkcji danej trasy rowerowe;j. Te wy-
mogi projektowe na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng maja wigcej wspdlne-
g0 z samym zarzadzaniem ruchem na $wiattach, niz projektem skrzyzowania.

Pasy ruchu dla ruchu mieszanego

Pasy ruchu dla ruchu mieszanego mozna znalez¢ niemal wyltacznie wewnatrz obsza-
row zabudowanych. Poza obszarami zabudowanymi, ruch rowerowy w zasadzie jest
kierowany na wydzielone drogi rowerowe.

Rozrézniamy pasy dla ruchu na wprost (wspolne lub oddzielne dla ruchu skrecajace-
go w lewo) oraz pasy wylacznie dla ruchu skrecajacego ze skizyzowania. Pasy dla ru-
chu skrecajacego sa w zasadzie o 0,25 m wezsze, niz te, przeznaczone dla ruchu na
wprost (lub na wprost z udziatem ruchu skrecajacego). ASVV podaje nastepujace sze-
rokosci miejsc ukierunkowujacych dla ruchu mieszanego:

— dla ruchu na wprost (samochdd + rower) 23,50 (3,25) m

— dla ruchu na wprost + skrgcajacego (samochod + rower) > 3,50 (3,25) m

— tylko ruch skrecajacy (samochdd + rower) 2 3,25 (3,00) m.

Te wymiary nie obejmujg szerokosci oznakowania poziomego. Warto$ci w nawiasach
to absolutne minimum. Wymiary zaleza od nat¢zenia ruchu, procentu ruchu skrecaja-
cego na skrzyzowaniu i proporcji ruchu cigzarowego. Przy niskich natgzeniach na
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jeden pas 1/ lub matym ruchu cigzarowym, mozna stosowa¢ wartosci minimalne bez
negatywnego oddziatywania na bezpieczenstwo 1 wygodg rowerzystow. Przy duzych
natgzeniach w przeliczeniu na pas ruchu oraz/ lub duzym ruchu cigzarowym, nalezy
przyja¢ wigksza szerokos¢. Szeroko$¢ maksymalna wynosi 4,00 m. Jesli pasy przed
skrzyzowaniem bgda szersze, to istnieje mozliwos¢, ze samochody osobowe beda
ustawiaty si¢ obok siebie na jednym pasie, nie zostawiajac miejsca rowerzystom.
Niezaleznie od tego, istnieje mozliwos¢ wprowadzenia pasow o szerokosci 4,00
m dla samochodow 1 rowerdw. Dtugos¢ pasa przed dla ruchu mieszanego zalezy od
natgzenia ruchu i sygnalizacji $wietlnej. Biorac pod uwagg oznakowanie poziome
1 systemy detekcji pojazdow (np. petle indukcyjne) minimalna dtugos¢ to 30 m.

Rys 6.18. Pasy dla ruchu mieszanego

Pasy dla rowerow na jezdni

Szeroko$¢ pasdéw dla rowerzystow (na jezdni) powinna opiera si¢ na ilosci miejsca,
zajmowanej przez dwdch rowerzystow stojacych obok siebie na linii oczekiwania na
Swiattach 1 jadacych migdzy oczekujacymi samochodami na poczatku pasa ukierunko-
wujacego. Oznacza to, ze pas powinien mie¢ szerokos$¢ co najmniej 1,75 m (przy sze-
rokosci absolutnie minimalnej wynoszacej 1,50 m). Pas ukierunkowujacy dla rowerzy-
stow skrecajacych w lewo powinien by¢ przeprowadzony przez cate skrzyzowanie.

W odniesieniu do szeroko$ci paséw ruchu, wazne sg dwa sprzeczne ze sobg aspekty.
Z jednej strony, pasy powinny by¢ dostatecznie szerokie, aby pozwoli¢ na bezpieczny
1 wygodny przeptyw ruchu rowerowego; z drugiej nie moga by¢ tak szerokie, zeby za-
czely z nich korzysta¢ samochody (utrudniajac ruch rowerom). W zwiazku z tg druga
kwestig, pasy dla rowerow nie sg szersze, niz 2,00 m.

Przy stosowaniu wydzielonych pasow dla roweréw, pasy dla samochodow sa wezsze,
niz w przypadku ruchu mieszanego Minimalna szeroko$¢ pasow dla ruchu wylacznie
zmotoryzowanego wynosi 3,00 m (ruch na wprost oraz na wprost i skre;cajacy) lub
2,75 m (ruch skrecajacy), nie uwzgledniajac szerokosci oznakowania poz10meg0
Dtugos¢ paséw dla rowerdw na jezdni jest w zasadzie taka sama, jak diugos¢ pasow
dla ruchu zmotoryzowanego w tym samym kierunku. Nat¢zenie ruchu zmotoryzowa-
nego i maksymalny czas oczekiwania wynikajacy z diugosci cyklu sygnalizacji
Swietlnej sg reprezentatywng wielkoScia dla ustalenia dtugosci pasa ukierunkowujace-
go dla samochoddw. Minimalna dtugo$¢ odcinka oznakowania poziomego 1 detekcji
ruchu rowerowego przez sygnalizacj¢ to ok. 30 m.

Rys. 6.19 Pasy dla rowerow na jezdni.
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Kiedy wystepuje duzy ruch zmotoryzowany, skrf;ca]acy w prawo, pozadana jest
ochrona TOWerzZystow jadacych na wprost — np. przez uzycie barlery dz1elacej Dzigki
temu unika si¢ sytuaql w ktorej samochody skr@cajace W prawo mieszaja si¢ ze stru-
mieniem rowerdw jadacych na Wprost na swoim pas1€

Dodatkowa korzyscia takiego rozwiazania jest fakt, ze rowerzy$ci moga, oczekujac na
zielone $wiatlo, opiera¢ si¢ o barier¢ dzielaca. Ponadto, dzigki takie mu rozwigzaniu
jest mozliwe takie zaprogramowanie sygnalizacji, aby rowerzysci otrzymywali zielo-
ne $wiatfo jako pierwsi.

Rys. 6.20 Chroniony pas
\ dla rowerzystow.

Pasy na drogach rowerowych

W zasadzie, pasy na drogach rowerowych sg krotsze, niz pasy dla rowerzystow na
jezdni. Wymiary pasdéw opieraja si¢ 0 minimalng szeroko$¢, zajmowang przez dwoje
oczekujacych obok siebie na $wiattach rowerzystow. Oznacza to, Ze pasy na wydzie-
lonych drogach rowerowych powinny by¢ szersze, niz 1,50 m (przy absolutnym mini-
mum 1,20 m). Przy duzym nat¢zeniu ruchu rowerowego, pozadana jest wigksza sze-
roko$¢ (do maksymalnej, wynoszacej 2,50 m), w zalezno$ci od szerokosci przejazdu
rowerowego oraz drogi rowerowe] po drugiej stronie przejazdu. Diugo$¢ pasa zalezy
od liczby rowerzystow, ktorzy maja si¢ zebra¢ na pasie w fazie czerwonego $wiatta —
i stad zalezy ona od ustawienia sygnalizacji $wietlnej.

Na gtoéwnych trasach rowerowych rowerzysci powinni by¢ wykrywani przez sygnali-
zacje Swietlng w odpowiedniej odlegtosci od skrzyzowania, aby zwigkszy¢ prawdo-
podobienistwo przejazdu bez zatrzymania 1 ograniczenia czasu oczekiwania. Dtugo$¢
pasa zalezy od stopnia, w ktdrym rowerzysci ciesza si¢ pierwszenstwem na $wiattach,
od technologii detekcji pojazdow oraz od ruchu przeptywajacego wtasnie przez skrzy-
zowanie ramach sygnalizacji $wietlnej lub poza nig. Minimalna diugo$¢ pasow detek-
cyjnych wynosi 15,00 m. Minimalna dtugos$¢ 5,00 m jest konieczna w punktach zatto-
czenia ze wzglgdu na konieczno$¢ oznakowania poziomego (strzatki na jezdni). Pasy
ukierunkowujace dla rowerzystow skrecajacych w lewo sg na wydzielonych drogach
rowerowych konieczne tylko wtedy, jesli sygnalizacja $wietlna przewiduje dla takiego
manewru oddzielng fazg zielonego $wiatfa.

Rys. 6.21 Pasy ukierunko-
wujqgce na wydzielonej
drodze rowerowej
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Sluza rowerowa

Sluza rowerowa jest to specyficzne utatwienie, stuzace do organizacji ruchu rowero-
wego na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng. Sluzy sa stosowane wylacznie na
skrzyzowaniach z ruchem mieszanymi i sygnalizacjg $wietlng w obszarze zabudowa-
nym. Sluza sktada sie z oddzielnej przestrzeni dla rowerzystow (i motorowerzystow),
zlokalizowanej przed pasem dla ruchu zmotoryzowanego oraz z towarzyszacego jej
dojazdowego pasa dla roweréw. Rozwigzanie to umozliwia rowerzystom 1 motorowe-
rzystom zajecie pozycjl przed oczekujacyml samochodami 1 przekroczenie skrzy-
zowania na zielonym swietle jako pierwsi. Sluza rowerowa jest niezwykle korzyst-
nym rozwigzaniem, zwlaszcza dla rowerzystow skrecajacych w lewo w sytuacjach,
kiedy istnieje tylko jeden pas dla ruchu zmotoryzowanego. Sluzy s stosowane na od-
cinkach dojazdowych do skrzyzowan na ulicach z najwyzej dwoma pasami ukierun-
kowujacymi.

Wprowadzenie wydzielonych $luz, w tym dojazdowego pasa rowerowego dla ruchu
rowerowego skrecajacego w lewo, jest zalecane, kiedy na ulicy istnieje pas ukierunko-
wujacy dla ruchu w lewo. Jesli ruch lewoskretny ma oddzielng fazg zielonego $wiatta,
konieczna jest oddzielna $luza dla lewoskretnego ruchu rowerowego. Jesli taka sytu-
acja nie wystepuje, to moze wystarczy¢ jedna $luza, rozciggajaca si¢ na calg szerokos¢
obu pasow ruchu zmotoryzowanego. Ale takie rozwigzanie nie jest zalecane: w po-
dobnych sytuacjach rowerzysci wybieraja przeplatanie migdzy samochodami na po-
przedzajacym odcinku jezdni i nie korzystaja z pasa rowerowego, zeby wykonac skret
w lewo dopiero na samej $luzie. Sluzy sa bardzo rzadko stosowane dla skretow w pra-
wo (z oddzielng fazg zielonego $wiatta lub bez); po prostu migdzy samochodamii i ro-
werami skrecajacymi w prawo rzadko powstaja konflikty, ktore mozna rozwigzac
przy pomocy takich $luz.

Standardowy model §luzy rowerowej sktada si¢ z oznakowania poziomego
w postaci koperty o dlugo$ci minimalnej 4,00 m i maksymalnej 6,00
m z umieszczonym posrodku symbolem roweru o diugosci 2,75 m. Na ostatnich
5,00 do 10,00 m przed $luza, pas dla rowerdw jest oddzielony od pasa dla samo-
chodow linig ciagla. Dojazdowy pas dla rowerdw powinien mie¢ szerokos¢ 1,75
m, dlugos¢ 25,00 m 1 zawiera¢ symbole roweru jako oznakowanie poziome.
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Rys. 6.22. Sluza rowerowa

model standardowy

model dla skretu w prawo

model do skretu w lewo

model do skretu w lewo bez odrebnej fazy zielonego Swiatta
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Absolutne minimum szerokosci pasa dojazdowego (zalecanego) to 1,00 m; w takiej
sytuacji rowerzysta jest zdolny najwyzej wymijac stojace samochody. Dlatego prefe-
rowana jest szeroko$¢ 1,50 m. Jesli pas dla rowerow jest wyznaczony takze na odcin-
ku jezdni po drugiej stronie skrzyzowania, to pas ten powinien zaczynac si¢ juz od
Sluzy 1 miec caly czas statg szerokoSc.

Z punktu widzenia widocznosci i fatwosci rozpoznawania, §luza rowerowa oraz
(czg$¢) dojazdowego pasa rowerowego powinny by¢ wykonczone przy pomocy na-
wierzchni w innym kolorze (czerwonym).

Wspdlny pas dla autobusow i rowerow

W obszarach miejskich moze okazac si¢ konieczne faczenie ruchu autobusowego
oraz rowerowego na wydzielonych pasach, poniewaz na odcinkach dojazdowych
do skrzyzowan z sygnalizacja Swietlng w godzinach szczytu tworza si¢ korki. Je-
sli brakuje przestrzeni na wyznaczenie odrgbnych pasow dla rowerdw oraz autobu-
SOW, wowczas mozna rozwazy¢ wyznaczenie pasow wspolnych dla obu rodzajow pojaz-
dow. Ale takie rozwigzanie nie powinno by¢ stosowane na gtownych trasach rowero-
wych.

Warunkiem dla zastosowania pasa rowerowo- autobusowego jest dostosowanie za-
chowania autobusdéw do ruchu rowerowego oraz — w zasadzie — uniemozliwianie wy-
przedzania rowerzystow. Innymi stowy, tworzace si¢ przed skrzyzowaniami korki
drogowe muszg by¢ tak dtugie, ze czas, zaoszczedzony przez autobusy jest duzy, mi-
mo, Ze na pasie rowerowo — autobusowym poruszajg si¢ one z predkoscig rowe-
rzysty. Ten warunek sprowadza si¢ do szerokosci pasa rowerowo — autobusowe-
go wynoszacego 2,75 do 3,00 m. Ze wzglgdu na status prawny, nie powinno si¢
tego pasa oznacza¢ poziomymi symbolami roweru czy autobusu; specyficzne
przeznaczenie tego pasa musi by¢ wyjasnione przez oznakowanie pionowe.

Skrecanie w prawo na czerwonym swietle i omijanie czerwonego swiatla.

Dla ptynnego przemieszczania si¢ rowerow skrecajacych w prawo na skrzy-
zowaniach z sygnalizacja $wietlng, niezbedne sa wydzielone udogodnienia.
Zalecane sg takie rozwigzania, dzigki ktorym rowerzysta moze skrecac
w prawo catkowicie niezaleznie od wskazan sygnalizacji $wietlnej; takie
rozwigzanie okreSlamy jako omijanie czerwonego §wiatta. Daje ono prosta
1 dobrej jakosci mozliwos$¢ sprostania wymogom projektowym na giéwnych
1 zbiorczych trasach rowerowych.

Na skrzyzowaniach bez wydzielonych drog rowerowych rozwiazanie takie moze
sktadac si¢ z wydzielonej drogi rowerowej o szerokosci co najmniej 1,50 m dla ro-
werzystow skrecajacych w prawo. Na skrzyzowaniach z wydzielonymi drogami
rowerowymi, rozwigzanie umozliwiajace skrgt w prawo omijajacy czerwone
swiatto skfada si¢ z wydzielonego pasa dla rowerzystow jadacych na wprost, ktory
rowerzysci skrgcajacy w prawo moga oming¢. Moze tez obejmowac sygnalizacje
swietlng i oddzielny pas dla rowerzystow jadacych na wprost wyznaczony w taki
sposob, ze rowerzysci skrgcajacy w prawo mogg oming¢ obszar regulowany sy-
gnalizacja $wietlng.

Alternatywa dla wprowadzania rozwigzan umozliwiajacych skret w prawo na
czerwonym $wietle jest umieszczenie oddzielnej, trzykolorowej sygnalizacji
Swietlnej dla ruchu rowerowego, skrecajacego w prawo. Jest to rozwigzanie
dla skrzyzowan, gdzie skrgcanie w prawo na czerwonym Swietle jest niemozli-
we. Takie rozwigzanie powinno obejmowac pas dla rowerzystow, skrecaja-
cych w prawo. Sygnalizacja Swietlna musi by¢ wyposazona w §wiatta z sym-
bolami rowerow 1 strzatkami w prawo. Rowerzysci, skrecajacy w prawo otrzy-
muja (dodatkowe) zielone §wiatto tylko wtedy, jesli nie popadaja w kolizje
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i Rys. 6.23 Trzy mozliwosci skretu
w prawo na czerwonym Swietle.

z innymi rodzajamu ruchu. Zielone $wiatlo, pozwalajace na skrgt w prawo nie
moze si¢ pali¢, jesli skrecajacy w prawo rowerzysci maja si¢ podporzadkowac
czy przepusci¢ innych uczestnikow ruchu, takich jak np. piesi, przechodzacych
przez rownolegle przejscie dla pieszych czy samochody i/ lub rowery nadjezdzajace
z lewej strony. Jesli wydzielone utatwienia dla ruchu rowerowego poza sygnalizacja
swietlng nie s3 mozliwe do zastosowania, mozna rozwazy¢ wolny skret w prawo dla
rowerzystow. W praktyce takie rozwigzanie jest cz¢sto okreslane jako ,,skrecaj w pra-
wo na czerwonym $wietle. Rozrdznienie ,,skrecaj w prawo obok czerwonego $wia-
tla“ oraz ,,skrecaj na czerwonym $wietle® oznacza, ze przy skrecaniu w prawo obok
czerwonego $wiatta ruch rowerowy w zasadzie omija sygnalizacje Swietlna, podczas
gdy rowerzysci skrecajacy w prawo na czerwonym $wietle moga skrecic w prawo mi-
mo, ze przed nimi pali si¢ czerwone $wiatlo.

Dozwolony skret w prawo na czerwonym $wietle dla roweréw w zasadzie moze zo-
sta¢ zastosowany na dwa sposoby:

—rowerzys$ci moga skreca¢ w prawo podczas kazdej fazy czerwonego $wiatta
—rowerzys$ci moga skreca¢ w prawo podczas niektdrych faz czerwonego $wiatta

Dobor ktorej$ z tych mozliwosci zalezy od stopnia, w ktorym skrgcajacy w pra-

wo rowerzysci popadaja w konflikt z

— przechodzacymi przez jezdni¢ pieszymi;

—rowerzystami i/ lub samochodami nadjezdzajacymi z lewej strony

—rowerzystami jadacymi z naprzeciwka oraz/ lub samochodami skrgcajacymi
w lewo.
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W zasadzie rowerzysci, skrecajacy w prawo na czerwonym $wietle, powinni ustgpowac
pierwszenstwa strumieniom ruchu wspomnianym wyzej. Liczba konfliktow, na ktdre
jednoczes$nie narazony jest skrecajacy w prawo rowerzysta, zalezy od sygnalizacji
swietlnej na skrzyzowaniu. Jesli te konflikty sa dopuszczalne, to wowczas dozwolony
skret w prawo jest mozliwy podczas kazdej fazy czerwonego $wiatta dla rowerdw;
wskazuje to staty znak drogowy ,,jazda w prawo dozwolona caty czas dla rowerow*.

State zezwolenie na prawoskret dla rowerdw 1 motorowerow nie jest dopuszczalne, jesli:

— piesi przekraczaja jezdni¢ poprzeczng podczas fazy zielonego Swiatta (oraz fazy pulsuja-
cego zielonego $wiatla), jesli przejscie jest regulowane przez $wiatlo zielone, pulsujace
zielone lub pulsujace z6tte;

—jesli nie ma dostatecznie duzo miejsca na pobliskiej jezdni dla jednoczesnego ruchu ro-
werdw skrecajacych w prawo oraz samochoddw i/ lub rowerdw jadacych z lewej strony.
W takich sytuacjach mozna zastosowa¢ znak ,,jazda w prawo dozwolona dla rowerow*
wyswietlany wtedy, kiedy rowerzysci 1 motorowerzysci moga skrecaC w prawo na czer-
wonym $wietle.

Waznym warunkiem, ograniczajagcym swobodne skrgcanie w prawo rowerzystow 1 moto-
rowerzystow jest dostateczna przestrzen dla rowerzystow skrgcajacych w prawo, tak, aby
nie zmuszali oni innych uczestnikdw ruchu do manewrdw, unikajacych kolizji na skrzyzo-
waniu. Z tego powodu zalecane jest, aby rowerzysci skrecajagcy w prawo na czerwonym
swietle trafiali na wydzielona drogg rowerowg albo pas dla rowerow. Jesli nie ma na to
miejsca, a rowerzysta skrecajacy w prawo na czerwonym $wietle robi to w tym samym
czasie, kiedy na ta samg jezdni¢ trafia z lewej strony ruch samochodowy, konieczny powi-
nien by¢ dostgpny na poboczu pas o szerokosci minimum 1,00 m (mledzy samochodami
jadacymi z lewej a krawedzig jezdni). Kledy z lewej strony rGwnoczesnie zZ samochodami
nadjezdza wielu rowerzystow, pas ten powinien mie¢ szerokos$¢ 2,00 m.

Na skrzyzowaniach z kontrolowanym ruchem pieszych, nalezy zwraca¢ szczegolng uwage
na pozycje przechodzacych przez jezdnie pieszych w stosunku do skrecajacych w prawo
rowerzystow. Kiedy wyznaczona zostaje wydzielona droga rowerowa, kierujaca skrecaja-
cych w prawo rowerzystow poza obszarem kierowania ruchem, to konieczny jest pas dzie-
lacy o szerokoSci przynajmniej 1,80 m (jako obszar ukierunkowujacy dla przechodzacych
pleszych oraz ustawienie sygnahzatora ze $wiatlami dla pieszych. Pas dmelacy wskazuje
rowniez przechodzacym pieszym, ze przejécie przez drogg rowerowa nie jest regulowane
Swiattami.

Jesli odpowiednia szeroko$¢ pasa dzielacy nie jest osiggalna, to nalezy wybrac inne
rozwigzanie dla przeplywu skrecajacego w prawo ruchu rowerowego. Niedosta-
tecznie szeroki pas dzielacy ma fatalny wplyw na bezpieczenstwo oczekujacych
i przechodzacych pieszych. Zwtaszcza dotyczy to przejs¢ z zainstalowanymi dodat-
kowymi ufatwieniami dla osob niedowidzacych 1 niewidomych (urzadzenia aku-
styczne).

Rozwiqzania ukierunkowujqce dla rowerzystow skrecajgcych w lewo

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng 1 pasami dla rowerdw czy wydzielonymi droga-
mi rowerowymi tylko wzdtuz giéwnej ulicy, konieczne sa dodatkowe rozwigzania, zapew-
niajace bezpieczny 1 ptynny ruch rowerdw, skrecajacych w lewo. W zasadzie, rowerzysci
skrecajacy w lewo powinni mie¢ mozliwo$¢ ustawienia si¢ po prawej stronie ulicy na skrzy-
zowaniu lub miedzy droga rowerowa i gléwna jezdnia.
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Rozwigzanie takie polega na oznakowaniu poziomym rodzaju $luzy rowero-
wej. Jesli wszyscy rowerzysci skrecajacy w lewo musza gromadzi¢ si¢ w tej
Sluzie, konieczne jest ustawienie ostrzegawczego $wiatla.

Na wyposazonych w sygnalizacje Swietlng skrzyzowaniach ulic z pasami dla rowe-
rOw w obszarze zabudowanym mozna rowniez wprowadzi¢ $luzy (patrz 6.3.4) dla
rowerzystow skrecajacych w lewo. Na skrzyzowaniach, ktore maja stosunkowo wy-
soki udziat rowerow skrecajacych w lewo, albo z utrudnionym manewrem lewoskre-
tu, rozwigzaniem moze by¢ przebudowa na rondo (z pierwszefistwem dla ruchu na
rondzie) — pod warunkiem wszakze, Ze rowerzysci na rondzie maja rowniez pierw-
szenstwo nad ruchem dojezdzajacym do ronda i opuszczajacym go (patrz 6.3.5).
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Rys 6.24 Przykiady Sluzy dla rowerzystow skrecajgcych w lewo.

6.3.5 Ronda

Ronda odgrywaja w ostatnich latach coraz wigksza role. Zazwyczaj charakteryzuje je:
— jezdnia (okrezna) z jednym pasem ruchu;

— pierwszenstwo dla ruchu na rondzie;

—nieskomplikowane sytuacje ruchowe (a przez to uproszczenie jazdy rowerem);

— prostopadte (promieniste) 1 waskie potaczenia z ramionami ronda.

Ronda sg budowane zwlaszcza z my$la o poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W rezultacie stosunkowo ciasnego wymiarowania, szybkos$¢ ruchu zmotoryzowanego
na rondzie 1 w jego poblizu zmniejsza si¢ do 30-35 km/godz. Stad tez nie tylko catko-
wita liczba wypadkow, ale takze liczba ofiar (rannych) jest znacznie nizsza, niz na
skrzyzowaniach. Badania *” pokazaty, ze powazne konsekwencje miato 16 procent
wypadkow na rondach. W 25 procentach wypadkow uczestniczyli rowerzysci 1 moto-
rowerzysci. Chociaz ofiarami na rondach sg rowniez gléwnie rowerzysci 1 motorowe-
rzysci, to w ogdinym rozrachunku takze dla nich bezpieczenstwo ruchu drogowego sil-
nie si¢ poprawia.

Ronda maja znaczng przepustowos¢: w godzinach szczytu natgzenia rzgdu 2000 po-
jazdéw na godzing w potaczeniu z duzymi liczbami rowerzystow moze przemiesz-
czac¢ si¢ przez rondo praktycznie bez najmniejszych problemow. Takze z tego powo-
du, podczas remontow ulic coraz czgsciej ronda zastgpuja skrzyzowania z sygnaliza-
cja $wietlng. Oprdcz tego, ronda czgsto sg wybierane jako rozwigzania dla nowopo-
wstajace] infrastruktury drogowe.
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Pozycja rowerzysty, jako stabszego uczestnika ruchu, wymaga zwrocenia spe-
cjalnej uwagi takze na rondzie. Kwestia pierwszenstwa dla ruchu rowerowego
oraz wybor miedzy oddzieleniem lub mieszaniem ruchu muszg by¢ nieustannie
brane pod rozwage. Bezpieczenstwo ruchu rowerowego na rondach silnie zale-
zy od natgzenia ruchu zmotoryzowanego. Na skrzyzowaniach z nat¢zeniem ru-
chu zmotoryzowanego rzedu 8000 do 10 000 pojazdow na dobg, wypadki
z udziatem rowerzystow i motorowerzystow niemal si¢ nie zdarzaja, bez
wzgledu na to, czy istnieja tam ufatwienia dla ruchu rowerowego, czy nie. Na
rondach, gdzie wystepuja natezenia ruchu wigksze, niz 10 000 pojazdow na
dobg, z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego konstrukcja wy-
dzielonych drég rowerowych jest nieodzowna. Co wigcej, badania pokazuja,
ze ronda z niskim natgzeniem ruchu rowerowego 1 jednocze$nie wysokim na-
tezeniem ruchu samochodowego sa bardziej niebezpieczne, niz ronda z wigk-
szg liczba rowerzystow.

Dla rond stosuje si¢ — w zalezno$ci od poziomu funkcji trasy rowerowej — nastgpujace
wymogi projektowe:

Glowne trasy rowerowe:

— Preferowana jest konstrukcja oddzielnej, wydzielonej drogi rowerowej wokot ronda;
pas rowerowy na rondzie jest dopuszczalny tylko w wyjatkowych przypadkach i tyl-
ko wtedy, gdy nat¢zenie ruchu zmotoryzowanego jest nizsze, niz
10 000 pojazdow na dobe a krzyzujace si¢ na rondzie ulice nie majg wydzielonych
drog rowerowych;

—Rowerzysci zawsze maja pierwszenstwo.

Zbiorcze trasy rowerowe

— Przy natgzeniach ruchu zmotoryzowanego wyzszych, niz 10 000 pojazdow na dobe,
konstruuje si¢ wydzielona droge rowerowa wokot ronda;

— Dopuszcza si¢ wyznaczenie pasa dla rowerdw na rondzie przy nat¢zeniach ruchu sa-
mochodowego nizszych niz 10 000 pojazdow na dobg, jesli przecinajace si¢ na ron-
dzie ulice nie maja wydzielonych drog rowerowych;

—Rowerzysci na rondzie poruszaja si¢ w ruchu mieszanym (bez paséw dla rowerow)
przy nat¢zeniach ruchu nizszych, niz 8000 pojazdow na dobg;

—Rowerzysci nie majg pierwszenistwa na drogach poza terenem zabudowanym i na
gtownych ulicach w terenie zabudowanym pod warunkiem, ze spefnione s3 wyma-
gania dotyczace prawdopodobienstwa zatrzymania si¢ 1 straty czasu.

W zasadzie na giownych trasach rowerowych rowerzysci zawsze powinni mie¢
pierwszenstwo, podobnie wygoda jazdy powinna by¢ na nich jak najwyzsza. Jesli ro-
werzysci na gtownych trasach, poruszajacy si¢ na wydzielonych drogach rowerowych
muszg objezdza¢ rondo, ale nie maja pierwszenstwa, to pojawia si¢ pewna niecig-
gtos¢. Jesli nie mozna uzyskac pierwszenstwa dla rowerzystow, to korzystniejsze mo-
ze si¢ okaza¢ inne rozwigzanie, na przyktad skrzyzowanie dwupoziomowe.
W odniesieniu do normalnego przeptywu ruchu rowerowego, ronda mozna podzieli¢
ze wzgledu na ich projekt i pierwszenstwo przejazdu w nastgpujacy sposob:
—ronda z ruchem mieszanym (bez paséw dla rowerow);
—ronda z pasem dla rowerdw (lub pasem zalecanym), takze pasem oddzielonym bar-
dzo waskim pasem np. zieleni
—ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie rowerzysci majg pierwszen-
Stwo;
—ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi, gdzie rowerzysci nie majg pierwszen-
stwa.
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Tak, jak w przypadku konwencjonalnych skrzyzowan, z punktu widzenia gtownego
wymogu spojnosci (kryteria: tatwo$¢ odnalezienia, jednorodno$¢ jakosci) rozwigzania
stosowane na przylegajacych do ronda ulicach czgsciowo okreslaja typ rozwigzania,
zastosowany na rondzie. Konczenie drog rowerowych przed rondem, albo mieszany
ruch na rondzie, a nastgpnie wjazd na wydzielona drogg rowerowa poza rondem nie
spetniaja wymogow projektowych, wynikajacych z podstawowego wymogu spojno-
sci.Dlatego tez, w zasadzie ronda powinny by¢ wyposazone w te same rozwigzania
rowerowe, jak przylegajace do nich odcinki ulic, przez ktdre przebiegaja trasy rowero-
we (patrz 6.24).

Wymiary ronda

Wymiary ronda sg okreslane promieniem centralnej wysepki i szerokoscig jezdni.
Z kolei szerokos¢ jezdni zalezy od ukfadu ronda. Jesli wokot ronda powstaje wydzie-
lona droga rowerowa, odlegto$¢ objazdu dla rowerzystow wzrasta, co jest sprzeczne
z zatozeniem bezposrednio$ci. To sugeruje stosowanie rond, na ktorych ruch rowero-
wy moze poruszac si¢ swobodnie.

Na wigkszych rondach (z centralna wysepka o Srednicy wigkszej, niz 25 m)
szybkos¢ ruchu zmotoryzowanego wzrasta, co powoduje wzrost wyprzedzania
1 przeplatania. W rezultacie wigkszych szybkosci, powstaja konflikty migdzy
rowerami i ruchem zmotoryzowanym. Konflikty te powstaja migdzy rowerzy-
stami, poruszajacymi si¢ wokot ronda, a cigzarowkami i1 autobusami, zamie-
rzajacymi opusci¢ rondo, co zwigksza prawdopodobienstwo wypadkow
z udziatem rowerzystow. Dlatego z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego jest bardzo mocno zalecane, aby wokdt wigkszych rond powstawa-
ty wydzielone drogi rowerowe.

Przepustowosc rond

Przy wysokich natgzeniach ruchu zmotoryzowanego i rowerowego, sama liczba ro-
werzystow moze ograniczy¢ przepustowos¢ ronda dla ruchu zmotoryzowanego. Nie
jest wigc odpowiednim rozwigzaniem odebranie rowerzystom pierwszenstwa przejaz-
du, poniewaz przekraczanie jezdni stanowi problem, jesli w ruchu samochodowym
nie pojawiaja si¢ przerwy. Wielka przepustowos¢ i jednoczesnie plynny i wygodny
ruch rowerowy (z pierwszenstwem lub bez) to dwa sprzeczne ze sobg cele. Oprocz te-
go, problematyczna jest kwestia, czy takie rozwigzanie sprzyja osiagni¢ciu wigkszego
bezpieczenstwa. Jesli rowerzysci maja pierwszenstwo, duze natgzenie ruchu rowero-
wego spowoduje zmniejszenie natgzenia ruchu zmotoryzowanego. Jesli pierwszen-
stwo zostanie rowerzystom odebrane, przyczyni si¢ to do drastycznego zwigkszenia
czasu oczekiwania na przejezdzie, kiedy ruch samochodowy jest duzy.

Ronda 7 ruchem mieszanym

Z punktu widzenia ptynnosci ruchu rowerowego na skrzyzowaniach, najlepiej jest, jesh
rowerzysci moga korzysta¢ z pierwszenstwa na skrzyzowaniach. To sugeruje plynny
ruch rowerowy na jezdni ronda. Na rondach z mieszanym ruchem, ruch rowerowy 1 zmo-
toryzowany wspolnie korzystaja z jezdni o ograniczonej szerokosci (£ 5,00 m). Dlatego
na rondzie nie ma pasow rowerowych. Z punktu widzenia bezpieczenistwa ruchu rowero-
wego, liczba punktow konfliktowych migdzy ruchem rowerowym i zmotoryzowanym
musi by¢ ograniczana do minimum. Ronda z ruchem mieszanym maja stosunkowo nie-
wielka liczbg punktow konfliktowych; samochody, jesli chcg opusci¢ rondo muszag je-
cha¢ za rowerami. W ten sposob unika si¢ problemow (rowerzysci ,,znikaja* w martwych
punktach widocznosci autobusdw i cigzardwek) na wyjazdach z ronda. Nie s3 na razie
znane wartosci graniczne natgzen ruchu samochodowego 1 rowerowego, dla ktorych ta-
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Rys. 6.25. Rondo dla ruchu mieszanego

kie rozwigzanie jest jeszcze dopuszczalne z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Stwierdzono, ze ruch TOWerowy wywiera wplyw na przepustowo$¢ ronda, Jesh
wystepuje na nim normalny ruch mieszany. Jest to (czgsciowo) spowodowane tym, ze
kierowcy musza jecha¢ za rowerzystami. Z powodu pierwszenstwa, na rondach z cat-
kowicie mieszanym normalnym ruchem lub pasami dla rowerdw, priorytet jest przy-
znany dla przelotowego ruchu rowerowego (wygoda). Tym niemniej, do§wiadczenie
wskazuje, ze rowerzysci nie zawsze czuja si¢ na rondach pewnie. Skargi w tej kwestii
pochodza zardwno od rowerzystow, jak 1 kierowcow. Kwestia polega na tym, czy rze-
czywiscie pozycja, jakg rowerzysta zajmuje na rondzie, jest korzystna. Rowerzysci
czuj3 516; zagrozeni mimo niskich predkosci ruchu samochodowego na skrzyzowamu
by¢ moze jest to rezultatem ciasnego wymiarowania, ktdre powoduje, ze odlegios¢
miedzy rowerzysta a samochodem staje si¢ zbyt mafa (bezpieczenstwo). Do tego do-
ktada si¢ niepewnos¢, czy kierowca ustapi pierwszenstwa.

Ronda z pasami dla rowerow

Rondo z pasem dla rowerdw lub pasem zalecanym jest dobrg alternatywa, jesli
9a przykiad z punktu widzenia przepustowosci) nie jest mozliwe powstanie ronda z ru-
chem catkowicie mieszanym i waska jezdnig. Na rondzie z pasami dla roweréw rowe-
rzysta rOwniez ma pierwszenstwo wobec ruchu wjezdzajacego na skrzyzowanie.
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Rys. 6.26 Rondo 7 pasem rowerowym i fizyczng segregacjq na samym ron-
dzie i przylegtych ulicach.

Na skrzyzowaniach z pasami rowerowymi czy pasami zalecanymi, ruch opuszczajacy
skrzyzowanie musi ustapi¢ pierwszenstwa znajdujacym si¢ na skrzyzowaniu rowerzy-
stom, ktorzy moga jecha¢ obok. Rowerzysci na pasie rowerowym moga wyprzedzaé
z prawej strony pojazdy zmotoryzowane, szykujace si¢ do opuszczenia ronda. To moze
powodowac problemy, poniewaz kierowcy moga nie widzie¢ nadjezdzajacych rowe-
rzystow (,,znikaja“ oni w martwej strefie obserwaciji samochodéw cigzarowych i auto-
busow).

Warto$cig graniczng nat¢zenia ruchu zmotoryzowanego, dla ktdrej takie rozwigzanie
jest nadal dopuszczalne jest okoto 8000 pojazdéw na dobg (maksimum). Wedtug ba-
dan bezpieczenstwa ruchu drogowego, na rondach z nat¢zeniem ruchu rz¢du 8000 do
12 000 pojazdéw na dobe, zdarza si¢ wigce] wypadkow zwigzanych z konfliktem
pierwszenstwa z udzialem rowerzystow.

Kiedy dodany zostaje zalecany pas dla rowerow, jezdnia ronda poszerza si¢, co
powoduje, ze samochody moga jecha¢ szybciej 1 wyprzedzac si¢ nawzajem.
Z tego powodu wprowadza si¢ fizyczna separacj¢ pasa rowerowego i pasa dla
ruchu zmotoryzowanego.
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Rys. 6.27 Rondo 7z wydzielonymi drogami rowerowymi i pierwszernstwem dla rowe-
rzystow

Taki podziat sktada si¢ z waskiego podniesionej opaski rozdzielajacej (0,50 do 1,00 m szeroko-
Sci). Zaleca sig, aby takie waskie fizyczne separatory byly stosowane na ulicach dochodzacych
do ronda 1 odchodzacych od niego celem poprawy bezpieczenstwa rowerzystow wiezdzaja-
cych na rondo lub opuszczajacych je. Dzigki temu unika si¢ sytuacji, w ktorej rowerzysta wjez-
dzajacy na rondo lub opuszczajacy je zostaje odciety przez ruch zmotoryzowany (a zwlaszcza
samochody cigzarowe i autobusy) wjeidiajacy narondo lub zjeZdiajacy Zniego.

Warunkiem wprowadzenia takiego rozwigzania na rondzie i przylegtych ulicach Jest

aby te podnlesmne konstrukCJe byly dobrze widoczne i tatwe do rozpoznama nawet je-
sli sa przykryte $Sniegiem. Dlatego powinny by¢ dostatecznie dtugie 1 jasno oznakowane.

Ronda z wydzielonymi drogami rowerowymi i pierwszeristwem

dla rowerzystow

Na dotad budowanych w Holandii rondach z wydzielonymi drogami rowerowymi, ro-
werzysci muszg ustgpowac pierwszenstwa wobec ruchu zmotoryzowanego wijezdzaja-
cego na rondo 1 zjezdzajacego zen na kazdym przejezdzie przez jezdnie.
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Ronda, gdzie wydzielona droga rowerowa zostata poprowadzona dookota,
a rowerzysci zachowali pierwszenstwo, s3 nieliczne. Jednak narastajgca liczba
wiladz drogowych w Holandii przyjmuje punkt widzenia wygody rowerzysty,
podejmujac decyzje o wprowadzeniu rond z wydzielonymi drogami rowero-
wymi, gdzie rowerzySci maja pierwszenstwo wobec kierowcow. W miescie
Enschede w 1991 roku powstato rondo z wydzielona droga rowerowa, gdzie
rOwerzysci maja pierwszer'lstwo wobec ruchu na rondzie. Przeprowadzono sze-
roko zakrojone badania przed 1 po powstaniu tego ronda. W Enschede podane
nizej argumenty byly waznym czynnikiem decyzji za przyznaniem ruchowi ro-
werowemu pierwszenstwa:
— Dotychczas nie wykazano, aby takie rondo byto mniej bezpieczne od ronda
z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszenstwa dla roweréw;
— Intencja byta promocja ruchu rowerowego przez przyznawanie rowerom tak
wiele pierwszenstwa, jak to tylko mozliwe.

Badania "" wykazaly, ze pierwszeﬁstwo byto dobrze rozumiane 1 przestrzega-
ne, ze rowerzysci poruszali si¢ praktyczme bez zadnych utrudnien oraz, poml—
mo, iz pierwszenstwo dla rower6w obnizyto przepustowos¢ ronda, nie pojawi-
ty si¢ zadne problemy dotyczace natgzen ruchu samochodowego i rowerowe-
go.

Na rondzie z wydzielonymi drogami rowerowymi i pierwszenstwem dla rowe-
rzystow, droga rowerowa biegnie dookota ronda w rdwnej odlegtosci od jezdni
ronda. Catkowite okrazenie ronda przez droge rowerowg podkresla fakt, ze
droga rowerowa jest integralng czgs$cia ronda, oraz ze rowerzys$ci na drodze ro-
werowej maja pierwszenstwo wobec ruchu wjezdzajacego na rondo badz je
opuszczajacego, tak samo jak samochody na jezdni ronda.

Obszar dla samochoddw opuszczajacych rondo powinien by¢ niewielki, ponie-
waz jest to obszar, gdzie dochodzi do wigkszosci konfliktow. Obszar ten jest
réwniez istotny dla ruchu wjezdzajacego na rondo. Obszar ten moze okreslac
pierwszenstwo w dwoch etapach: najpierw dla rowerzystow na drodze rowero-
wej, a nastepnie dla ruchu zmotoryzowanego, poruszajacego si¢ na jezdni ron-
da. Zalecane wymiary obszaru ukierunkowujacego migdzy jezdnig ronda
a przejazdem dla rowerdw to okoto 5,00 m. To oznacza, ze droga rowerowa
rowniez powinna znajdowac si¢ okoto 5,00 m od jezdni ronda. Na rondach
z wyd21elonym1 drogami rowerowymi i pierwszenstwem dla rowerow, rowe-
rzysa poruszaja si¢ tylko w jednym kierunku. Badania w Enschede wskazuja,
ze stosowanie ruchu dwukierunkowego dla takiego rozwigzania pierwszenstwa
nie jest pozadane. Rowerzysci jadacy w kierunku przeciwnym do ruchu wska-
z6wek zegara nadjezdzaja z niespodziewanej dla wjezdzajacych na rondo lub
opuszczajacych je kierowcdw strony. Jesli mamy zastosowa¢ wydzielong dwu-
kierunkowa drogg rowerowa, to nalezy zrezygnowac z pierwszenstwa dla ro-
Werzystow.

Ronda z wydzielong drogq rowerowq i bez pierwszenistwa dla rowerzystow
Ronda z wydzielong droga rowerowa i bez pierwszenstwa dla rowerzystow wyglada-
ja—jesli chodzi o projekt — bardzo podobnie jak ronda z wydzielonymi drogami rowe-
rowymi 1 pierwszenstwem dla rowerzystow. Najwazniejsze roznice dotyczg trasowa-
nia wydzielonej drogi rowerowej. W odrdznieniu od tych drég rowerowych, na kto-
rych rowerzysci maja pierwszenstwo, drogi bez pierwszenstwa dla rowerzystow s
projektowane tak, aby utworzy¢ poprzeczne przejazdy przez jezdnie ulic dochodza-
cych do ronda, oraz aby droga rowerowa miata ciag dalszy w wigkszej odlegtosci od
ronda (patrz rys. 6.28). Przy takim projekcie, konieczno$¢ ustgpienia pierwszenstwa
jest podkreslona tak, jak to tylko jest mozliwe.
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Rys.6.28
Rondo 7z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszeristwa przejazdu

Aby unikna¢ blokowania przejazdu rowerowego przez oczekujace samochody,
zalecane jest, aby przy takim rodzaju rond stosowac obszar na okoto 5,00
m miedzy jezdnig ronda i przejazdem rowerowym.

Na rondach z wydzielonymi drogami rowerowymi i bez pierwszenstwa dla ro-
werzystow, odmiennie niz w przypadku gdzie rowerzySci maja pierwszenstwo,
istniejemozliwos¢ dopuszczenia dwukierunkowego ruchu rowerowego (tj. tak-
ze zgodnie z ruchem wskazowek zegara). Dzigki temu, negatywny wplyw na
wygode i bezposrednio$¢ jest nieco zmniejszony przez wigksza swobode ruchu
dla rowerzysty. Chociaz rowerzysci, poruszajacy si¢ w kierunku zgodnym z ru-
chem wskazowek zegara pojawiaja si¢ z niespodziewanej dla kierowcow stro-
ny, to jednak nie powoduje to zadnych wartych uwagi probleméw ze wzgledu
na konieczno$¢ ustgpowania przez rowerzystow pierwszenstwa.
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Pilne zalecenie odebrania pierwszenstwa dwukierunkowym drogom rowero-
wym staje si¢ koniecznoscig, jesli na skrzyzowaniu wystgpuja dwukierunkowe
drogi rowerowe, umieszczone tylko po jednej stronie jezdni.

6.3.6 Skrzyzowania dwupoziomowe

We wstepie do niniejszego rozdziatu wskazano, ze duza czg$¢ zagadnien,
zwigzanych z tunelami i mostami rowerowymi w odniesieniu do wygody
1 bezpieczenstwa spotecznego jest omowiona w rozdziatach 4 1 11. Ponize;j
omawiamy tylko zastosowanie skrzyzowan dwupoziomowych w odniesieniu
do funkcji danej trasy rowerowe;.

Na trasach rowerowych skrzyzowania sa pozadane lub konieczne, jesli inne
rozwigzania nie moga sprosta¢ wymaganiom projektowym, dotyczagcym praw-
dopodobienstwa zatrzymania 1 straty czasu. Odnosi si¢ to w znacznie wigk-
szym stopniu do glownych tras rowerowych, a w mniejszym do tras
zbiorczych czy dojazdowych.

Kiedy rozwazamy, czy dana trasa rowerowa powinna obejmowa¢ dwupozio-
mowe skrzyzowanie, nie bierzemy pod uwage samego skrzyzowania, ale cata
tras¢ rowerowa. Wymogi projektowe nie dotyczg tego jednego skrzyzowania,
ale rdwniez innych czgsci catej trasy rowerowej. Oznacza to, ze ewentualna
utrata jakosci na skrzyzowaniu moze zosta¢ zrekompensowana poprawkami,
wprowadzanymi w innych miejscach trasy rowerowej, tak, aby trasa jako ca-
to$¢ nadal mogta sprosta¢ danym wymogom projektowym (zwlaszcza dotycza-
cym prawdopodobienstwa zatrzymania si¢ i straty czasu na oczekiwanie).

W procesie wazenia argumentow za 1 przeciw dwupoziomowemu skrzyzowa-
niu, bezpieczenstwo ruchu drogowego jest czynnikiem waznym, jesli nie naj-
wazniejszym. Bezpieczenstwo ruchu przekraczajacych jezdni¢ rowerzystow
zalezy od:

— natgzenia ruchu zmotoryzowanego

— natgzenia ruchu rowerowego

— szybkosci ruchu rowerowego

Z badan nad obiektywnym brakiem bezpieczefistwa na skrzyzowaniach jednopozio-
mowych *® wynika, ze liczba wypadkow na skrzyZzowaniach z sygnalizacja $wietlng
z ruchem rzedu 5000 do 10 000 pojazddw na dobg jest wyzsza, niz na ulicach z nate-
zeniem ruchu nizszym, niz 5000 pojazdow na dobe. Badania nie podaja wyjaénieﬁ do-
tyczacych ryzyka wypadku na skrzyzowamach bez sygnalizacji $wietlnej z wyzszymi
nate;zemaml ruchu; ulice z natgzeniem wyzszym niz 10 000 pOJazdow na dobg zazwy-
czaj maja skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng. Ponadto, wydaje si¢, ze ryzyko wy-
padku na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng wzrasta na ulicach, gdzie nat¢zenie ru-
chu przekracza 30 000 pojazdow na dobeg.

Wzajemna relacja migdzy brakiem bezpieczenistwa drogowego i natezeniem ruchu ro-
werowego jest trudna do ustalenia. Rezultaty badan nie pokazuja ogolnego powigza-
nia mi¢dzy liczbg rowerzystow 1 liczba wypadkow na skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlng czy bez. Wydaje si¢, ze ryzyko wypadku (ale nie ogolna liczba wypadkow)
dla rowerzystow przekraczajacych jezdni¢ obniza si¢ proporcjonalnie do wzrostu na-
tezania ruchu rowerowego.

Wzajemne relacje miedzy szybkoscig ruchu samochodowego i liczbg wypadkéw czy
ryzykiem wypadku nie zostaly jasno sprecyzowane we wspomnianym uprzednio ba-
daniu. Rezultaty wskazuja, ze przy wyzszych szybkosciach zdarza si¢ mniej wypad-
kow i powstaje mniejsze ryzyko wypadku. Jest to spowodowane tym, Ze brane byly
pod uwage skrzyzowania zarowno z sygnalizacja Swietlng, jak 1 bez niej, a sygnaliza-
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Rys. 6.29 Dwupoziomowe rozwiqzanie ruchu rowerowego na skrzyzowaniu.

cja swietlna gtownie jest instalowana na skrzyzowaniach ulic z wysoka predkoscia
projektowa. Dla ruchu oddzielonego nie mozna wysnu¢ wiarygodnych wnio-
skow.

W zasadzie mozna stwierdzi¢, ze prawdopodobienstwo wypadku wzrasta pro-
porcjonalnie do $redniej szybkosci ruchu samochodowego w ulicy, ktora ma
by¢ przekraczana. Przy wyzszych szybkoSciach (V. 2 50 km/godz.) rowerzy-
sci maja problemy z oceng szybkosci i przerw w strumieniu pojazdow.

W raporcie z badan podano nastgpujace kryteria dla budowy tuneli rowero-

wych (lub innych skrzyzowan dwupoziomowych):

—przy jednym-dwoch wypadkach na cztery lata, dwupoziomowe skrzyzowa-
nie jest pozadane;

—przy trzech lub wigcej wypadkach na cztery lata, dwupoziomowe skrzyzowa-
nie jest niezbedne.

W odniesieniu do wad tuneli i wiaduktow dla roweréw (nachylenie niwelety, bezpie-

czenstwo spoteczne 1 koszty), dla obu kryteriow zaktada si¢, ze prowadzone bedg dal-

sze badania, czy poprawa istniejacych rozwigzan czy usprawnienia projektu moga ob-

nizy¢ liczbg¢ wypadkéw ponizej podanych warto$ci granicznych. Na przyktad na

skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietlnej po pierwsze bedzie sprawdzane, czy moz-

na poprawi¢ bezpieczefistwo przez umieszczenie tam sygnalizacii, przy uwzglednie-

niu wymogow projektowych, dotyczacych prawdopodobienistwa zatrzymania i straty

czasu.

Rozwiqzania specjalne

Zastosowanie skrzyzowan wielopoziomowych dla ruchu rowerowego czgsto ograni-
cza si¢ do budowy rowerowych tuneli czy wiaduktow, umozliwiajacych przeprowa-
dzenie trasy rowerowej przez jezdni¢. Moze to mie¢ miejsce w poblizu dwupoziomo-
wego skrzyzowania, gdzie normalnie porusza si¢ ruch zmotoryzowany. Konstrukcja
mostu czy tunelu dla rowerdw jest czgsto zarzucana, jesli na danym skrzyzowaniu ro-
werzys$ci musza wykonywac wiele manewrdéw. Berekuil w miescie Utrecht dowodzi,
ze na takich skrzyzowaniach rowniez mozna wykona¢ dwupoziomowe skrzyzowanie
dla ruchu rowerowego.
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Rozwigzanie to polega na cz¢Sciowym podniesieniu skrzyzowania z sygnaliza-
cja Swietlng, na ktore kierowany jest ruch zmotoryzowany, podczas gdy ruch
rowerowy korzysta z czterech krétkich, czgsciowo zagigbionych tuneli pod
jezdnig, prowadzacych do otwartej przestrzeni posrodku ronda.

6.3.7 Pojedyncze przejazdy rowerowe

W tej czesci podrecznika zwracamy uwage na pojedyncze przejazdy rowerowe

(mlejsca gdzie niemal wszyscy rowerzysci przejezdzaja w poprzek jezdni, nie

zmieniajac kierunku jazdy) na odcinkach ulic i drog wewnatrz obszaru zabu-

dowanego 1 poza nim. Przejazdy rowerowe “przynalezace” do skrzyzowan, zo-

staly omOwione wczesnie;j.

Dla pojedynczych przejazdéw rowerowych, stosuje si¢ nastgpujace wymogi

projektowe w zaleznosci od funkcji danej trasy rowerowe;j:

Glowne drogi rowerowe:

— W zasadzie rowerzysci na przejazdach zawsze maja pierwszenstwo nad ruchem po-
przecznym, z wyjatkiem skrzyzowan w strefach “tempo 30

—Jesli na przejezdzie bez sygnalizacji $wietlnej nie jest mozliwe takie rozwigzanie
pierwszenstwa, ktdre bedzie faworyzowac rowerzystow (na przykiad ze wzgledu na
wazng funkcje ruchowa, wysokie nat¢zenie ruchu oraz/ lub predkosci na przecinanej
ulicy), to na przejezdzie tym powinna powsta¢ sygnalizacja $wietlna lub wiadukt czy
tunel rowerowy;

—Na przejazdach z sygnalizacja Swietlng, nalezy wzig¢ pod uwage wymagania projek-
towe dotyczace prawdopodobiefistwa zatrzymania i straty czasu na oczekiwanie;

—Dla drog wydzielonych rowerowych na ulicach z V. 50 km/godz (w obszarze zabudo-
wanym) lepiej jest wprowadzac garby spowalmajace na przejazdach.

Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe

—Rozwigzania, dajgce rowerzystom pierwszenstwo, sa wprowadzane tylko wtedy, kie-
dy natezenie ruchu rowerowego jest wyraznie wyzsze, niz natgzenie ruchu zmotory-
zowanego oraz/ lub przecinana ulica ma nizszy status;

LLLL

1T

Rys. 6.30 Pojedynczy przejazd rowerowy w obszarze zabudowanym z pierw-
szeristwem ruchu rowerowego
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Rys. 6.31 Pojedynczy przejazd rowerowy poza obszarem zabudowanym

—Mozliwos¢ przekraczania jezdni powinna spetnia¢ wymogi projektowe dotyczace za-
trzymywania i straty czasy na kilometr;

— Dla wydzielonych dr6g rowerowych na ulicach z V. 50 km/godz (w obszarze zabu-
dowanym) lepiej jest wprowadza¢ garby spowalniajace na przejazdach.

Na pojedynczym przejezdzie rowerowym na gtéwnych trasach rowerowych, rowe-

rzysci powinni mie¢ pierwszefistwo wobec ruchu poprzecznego ze wzgledu na wygo-

de. Warunki, pod jakimi mozliwe jest pierwszenstwo, zostaty wymienione w punkcie

6.22.

Rys. 6.32. Pojedynczy przejazd rowerowy
wewngqtrz obszaru zabudowanego.
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Z warunkow tych wynika, ze na pojedynczych przejazdach rowerowych na dro-
gach poza terenem zabudowanym rowerzysci bardzo rzadko maja pierwszenstwo.
Wyjatkiem jest pojedynczy przejazd rowerowy w obszarach rekreacyjnych, gdzie
zgodnie z RVV 1990 mozliwe jest ograniczenie predkosci do 30 km/godz.

Na pojedynczych przejazdach rowerowych na zbiorczych i dojazdowych trasach rowe-
rowych, rowerzysci zazwyczaj beda musieli ustepowac pierwszenstwa zblizajacym si¢
pojazdom. Projekt poszczegolnych rozwigzan musi by¢ do tego dostosowany; oznacza
to, ze nalezy stosowac takie rozwigzania, ktdre uniemozliwig rowerzystom przekracza-
nie przejazdéw bez zmniejszenia predkosci. Poza obszarami zabudowanymi, najczg-
Sciej spotykanym rozwigzaniem s tuki spowalniajace; jednoczesnie poprawiajace wi-
doczno$¢ przejazdu 1 podkreslajace, kto ma na przejezdzie pierwszenstwo.

Stosujac tuki spowalniajace, tworzy si¢ na trasie rowerowej niewielki odcinek ob-
jazdowy, zwlaszcza dla rowerzystow skrecajacych w lewo. Jesli z tego powodu nie
mozna wybudowa¢ zakretu spowalniajacego, to przejazd musi by¢ widoczny dla
rowerzystow dzigki innym rozwigzaniom, takim jak mate, centralnie potozone roz-
graniczenie na koncu drogi rowerowej oraz/ lub dodatkowe oznakowanie §wietlne.
Wewnatrz obszaru zabudowanego, tuki spowalniajace czg¢sto nie sg stosowane
ze wzgledu na brak miejsca; jedng z alternatyw jest centralnie umieszczona na
drodze rowerowej separacja. Pojedynczy przejazd rowerowy jest porownywalny
co do wymiardw i projektu z przejazdami w poblizu skrzyzowan.

6.3 8. Skrzyzowania wydzielonych drég rowerowych.

Dla skrzyzowan samych wydzielonych drog rowerowych wtasciwie nie istnieja zadne
wskazowki projektowe. Nie jest to zaskakujace, skoro projektant moze zaproponowac
wlasne rozwigzanie bez wigkszego wplywu na bezpieczenstwo rowerzystow. Na
skrzyzowaniach samych wydzielonych drog rowerowych, pod wzgledem ksztaitu
istotne sg trzy aspekty:

—widocznos¢;

—mozliwo$¢ przejazdu;

— obecnos$¢ motorowerzystow

W rezultacie utrzymywania hierarchicznej struktury tras rowerowych, zasady pierw-
szefistwa odgrywaja pewna role, zwlaszcza w przypadku skrzyzowan gtéwnych tras
rowerowych z trasami zbiorczymi i dojazdowymi. Rola ta jest drugorzedna wobec ry-
zyka wypadku na skrzyzowaniu.

Widocznos¢

Dla okreslenia pole widzenia dwdch rowerzystow, mozna przyja¢ odlegtosci wzroko-
we podane w 6.3.1, zwlaszcza odlegto$¢ widocznosci hamowania. Przy odpowiedniej
widocznosci skrzyzowania i rowerzystow na nim, rowerzysci moga przewidywac na-
wzajem swoja obecnos¢. Rowerzysta, ktory ma ustapi¢ pierwszenstwa rowerzyscie
nadjezdzajacemu z prawej strony, moze przyspieszy¢ lub zahamowac, dojezdzajac do
skrzyzowania. Moze wowczas przejechaé przez skrzyzowanie bez zatrzymywania —
przed lub za rowerzysta jadacym z prawej strony.

Ltatwosc przejazdu

Absolutnie minimalny promien skrgtu dla tukow taczacych na skrzyzowaniu drogi ro-
werowe to 2,00 m; przy akrobatycznych wysitkach 1 bardzo niskiej predkosci rowe-
rzysta moze podaza¢ po linii skretu. Jednak dla dobrej fatwosci przejazdu konieczny
jest promien skretu wynoszacy 4,00 m; w takiej sytuacji rowerzysta moze bra¢ zakret
z rozsadng szybkoscig (okofo 12 km/godz) 1 utrzymywac wybrany kierunek jazdy.

Na skrzyzowaniach, ktore odbiegaja od tradycyjnego modelu, takich jak skrzyzowa—
nia trojramienne, pozadane sg wigksze promienie skretu; rowerzysci moga wowczas
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Rys. 6.33 Pole widzenia na skrzyzowaniu wydzielonych drog rowerowych.

przejezdzaé przez skrzyzowanie z wigksza predkoscig. Minimalny promien
skretu dla tras rowerowych zmienia si¢ w zaleznos$ci od predkosci projektowe;j
trasy rowerowej, i wynosi od 20 m dla gtéwnych tras rowerowych, 15 m dla
tras zbiorczych i 10 m dla tras dojazdowych.

Motorowery

Na skrzyzowaniach drég rowerowych, wysokie (zbyt wysokie) predkosci, roz-
wijane przez motorowerzystow czesto prowadza do sytuacji niebezpiecznych,
a nawet wypadkéw. Jedna z mozliwosci ograniczenia predkosci motorowerdw
(tam, gdzie ich ruch jest dopuszczony) jest zastosowanie tukow spowalniaja-
cych, albo progéw spowalniajacych dla motoroweréw na drogach rowero-
wych. Zakrety spowalniajace nie sa korzystne z punktu widzenia bezpos$red-
nio$ci tras rowerowych. Jesli z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego pozadane, a niekiedy konieczne jest wprowadzenie rozwigzan, ograni-
czajacych predkos$¢ motorowerdw, to nalezy wybrac takie, ktdrego niekorzyst-
ny wplyw na wygode rowerzystow bedzie najmniejszy. Wprowadzenie progu
dla motorowerow (tzw. wariant haski) jest dobrym rozwigzaniem.

W zasadzie, na skrzyzowaniach tras rowerowych rownym poziomie funkcji
nie stosuje si¢ rozwigzan, przypisujacych pierwszenstwo ktdrej$ z tras. Na
skrzyzowaniach tras o réznych poziomach funkcji, przypisanie pierwszenstwa
moze by¢ pozadane lub nawet konieczne. Na gléwnych trasach rowerowych
pierwszenstwo na skrzyzowaniu jest pozadane, jesli rowerzysci na danej trasie
maja pierwszenstwo takze na wszystkich pozostatych skrzyzowaniach.
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Alternatywa dla skrzyzowania w ksztalcie litery T w przypadku tras rowero-
wych o takiej samej funkcji moze by¢ tak zwane skrzyzowanie trdjkatne. Na
takim skrzyzowaniu ruch rowerowy porusza si¢ wzdtuz wszystkich bokow
tréjkata w dwoch kierunkach. Dla wydzielonych drog rowerowych jest to roz-
w1azame ktore gwarantuje wystarczajace bezpieczenstwo ruchu i dobrze spet-
nia wymogi bezposredniosci i wygody.

Na skrzyzowamach tras rowerowych o wyraznie roznych poziomach funkcp pierwszen-
stwo moze by¢ przypisane rowerzystom na wazniejszej trasie rowerowej. Powinno to
mie¢ form¢ na przyktad matych garbow spowalniajacych na podporzadkowanych dro-
gach rowerowych. Jednak lepsze s3 takie rozwigzania, dzigki ktorym podporzadkowane
drogi rowerowe (z tukami spowalniajacymi lub bez) tworza z gtéwng droga rowerowa
skrzyzowania w ksztalcie litery T. Podkresla to roznicg w poziomie funkcji 1 pierwszen-
stwo przejazdu. Taki rodzaj rozwigzan jest mozliwy do zastosowania tylko, jesli spetnio-
ne s na cafej dtugosci trasy rowerowej wymogi projektowe dotyczace bezposredniosci.

6.3.9 Przejazdy przez pasy autobusowe i wydzielone torowiska tramwajowe

W odniesieniu do wydzielonych pasow autobusowych i torowisk tramwajowych,

mozna przyjac¢ nastepujacy podzial:

— catkowicie wyd21elone pasy autobusowe i torowiska;

— trasy autobusowe i torowiska prowadzone na wydzielonych pasach na sto-
sunkowo krotkich odcinkach

Trasy autobusowe 1 wydzielone torowiska prowadzone na cafej diugosci jako wydzie-

lone pasy ogolnie rzecz biorac naleza do podstawowego systemu transportu publiczne-

go. Trasy autobusowe 1 tramwajowe, ktore nie s prowadzone na wydzielonych pasach

na calej dlugosci, moga stanowic€ cze$¢ systemu podstawowego lub dojazdowego.

Przecigcia gtownych tras rowerowych i catkowicie wydzielonych paséw autobuso-

wych czy torowisk najlepiej organizowac jako skrzyzowania dwupoziomowe. Prze-

cigcia zbiorczych czy dojazdowych tras rowerowych 1 catkowicie wydzielonych pa-

BUS

Rys. 6.34. Skrzyzowanie wydzielonej drogi rowerowej i catkowicie wydzielo-
nego pasa autobusowego.
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Rys. 6.35 Skrzyzowanie wydzielonej drogi rowerowej i krotkiego wydzielone-
go pasa autobusowego z pierwszeristwem dla autobusow

sOw autobusowych czy torowisk moga zosta¢ wykonane jako skrzyzowania jednopo-
ziomowe. Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu rowerowego, jednopozio-
mowe skrzyzowania drog rowerowych z catkowicie wydzielonymi pasami au-
tobusowymi czy torowiskami tramwajowymi powinny by¢ zawsze strzezone.
Dlatego nalezy wybra¢ standardowa sygnalizacje swietlng albo system ostrze-
gawczy, opracowany specjalnie dla pasow autobusowych i torowisk tramwajo-
wych. Tak zwane Swiatta tramwajowe sg czgsto stosowane na skrzyzowaniach
z tramwajem (szybkim tramwajem) na wydzielonym torowisku. Skfadaja si¢
one z ostrzegawczego $wiatta z symbolem tramwaju (zgodnie z znakiem J14
RVV 1990), migajacego, kiedy zbliza si¢ tramwaj. Na wydzielonych pasach
autobusowych mozna zastosowa¢ podobne $wiatto ostrzegawcze, ale z symbo-
lem autobusu i napisem “BUS”.

Przy stosowaniu “zwyktej” sygnalizacji Swietlnej, dla rowerzystow najkorzyst—
niejsza dla rowerzystow jest regulacja z faza oczekiwania z zielonym $wia-
ttem. Wprowadzenie fazy oczekiwania z zielonym $wiattem dla rowerow
(1 zielonym na zadanie dla autobusow i/ lub tramwajow) ma korzystny wptyw
na prawdopodobienstwo zatrzymania i straty czasu na oczekiwanie przez ro-
werzystow, a jednoczes$nie autobusy i tramwaje moga przejecha¢ przez skrzy-
zowanie praktycznie bez przeszkod.

Aby poprawi¢ widoczno$¢ i fatwo$¢ rozpoznania skrzyzowania, na drogach ro-
werowych wprowadza si¢ male wysepki czy bariery dzielace. Zaleca si¢, aby
te bariery mialy taka sama dtugo$¢, jak srednia dtugos¢ kolejki roweréw ocze-
kujacych na czesto uczgszczanych trasach rowerowych (np. do szkot). Zapo-
biega to w pewnym stopniu sytuacjom, w ktorych rowerzysci czy motorowe-
rzy$ci wymijali oczekujacych rowerzystow.

Na skrzyzowaniach drog rowerowych i torowisk tramwajowych jest istotny kat
mi¢dzy szynami tramwajowymi i trasg przejazdu rowerzystow. Kat ten powi-
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nien by¢ mozliwie zblizony do prostego, aby unikna¢ sytuacji, w ktorych ro-
werzySci klinuja sobie kota w szynach. Jako wskazowke mozna przyja¢ mini-
malny kat wynoszacy 60 stopni.

Skrzyzowania gléwnych tras rowerowych 1 krétkich odcinkéw wydzielonych
pasow autobusowych i torowisk rowniez powinny by¢ wykonane jako skrzy-
zowania dwupoziomowe. Jesli nie jest to mozliwe, stosuje si¢ jednopoziomo-
we skrzyzowane z sygnalizacja Swietlng najlepiej z oczekujaca zielona fazg dla
rowerzystow 1 zielonym $wiattem na zadanie dla tramwajow i/ lub autobusow.
Skrzyzowania zbiorczych i dojazdowych tras rowerowych oraz krotkich odcin-
kow wydzielonych pasow autobusowych 1 torowisk moga w zasadzie by¢ wy-
konywane jako skrzyzowania jednopoziomowe, z regulowanym pierwszen-
stwem przejazdu (patrz 6.2.6).

6.3.10 Przejazdy przez linie kolejowe

Linie kolejowe moga by¢ traktowane jak catkowicie wydzielone pasy autobusowe
czy torowiska tramwajowe: linia kolejowa tworzy gl(’)wna tras¢ transportu pub]jczne—
go (z wyjatklem linii przemystowych). Oznacza to, ze glowne trasy rowerowe powin-
ny przecina¢ linie kolejowe w roznych poziomach. Ponadto, jesli w przypadku giow-
nych tras rowerowych dwupoziomowy przejazd nie jest mozliwy, to przejazd przez
tory zawsze powinien by¢ wyposazony w automatyczne potrogatki. Przejazdy przez
tory bez takich szlabanow s3 potencjalnym miejscem niebezpiecznym, zwlaszcza na
trasach prowadzacych do szkot.

Jest rowniez korzystne, aby wyposaza¢ w szlabany na przejazdach przez tory takze
trasy zbiorcze i dojazdowe, zwlaszcza tam, gdzie z tych tras korzysta duzo dzieci, do-
jezdzajacych do szkoly. Zautomatyzowane przejazdy rowerowe przez tory na trasach
rowerowych sa oczywisto$cia, powinny by¢ co najmniej wyposazone w automatycz-
ng sygnalizacje¢ $wietlng.

automatyczne
pétzapory
|
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Rys. 6.37 Przejazd przez tory kolejowe 7 automatycznymi polzaporami na
dwukierunkowej wydzielonej drodze rowerowej
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Na skrzyzowaniu tras rowerowych i linii kolejowych, kat migdzy torami kolejowymi
1 trasg przejazdu rowerzystow powinien by¢ mozliwie zblizony do prostego, aby uni-
ka¢ sytuacji, kiedy rowerzysci klinujg koto migdzy szyng a nawierzchnig przejazdu.
Jako wskazowke mozna przyja¢ minimalny kat, wynoszacy 60 stopni.

Na dwukierunkowych wydzielonych drogach rowerowych powinny by¢ projektowa-
ne centralne wysepki rozgraniczajace ruch. Pomagaja one w pewnym stopniu unika¢
sytuacji, w ktorych rowerzysci omijaja po lewej stronie potszlabany przed lub zaraz
po przejezdzie pociagu. Na bardzo uczeszczanych trasach rowerowych zaleca si¢, aby
wysepka rozdzielajaca byta tak diuga, jak $rednia kolejka oczekujacych rowerzystow.
Pozwala to unika¢ sytuacii, kiedy jedni rowerzysci czy motorowerzysci wymijajg dru-
gich, oczekujacych na przejezdzie.

Rys 6.38 Dobrze wyko-
nane dwupoziomowe
skrzyzowanie linii kole-
jowej i gtownej trasy ro-
werowej.
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6.4 Wytyczne projektowania sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniach
W niniejszej czgSci omowione zostaty liczne elementy zwigzane z ruchem ro-
werowym w aspekcie sterowania ruchu za pomoca sygnalizacji §wietlne;j.

6.4.1 Uwagi ogolne
Jesli celem jest promocja uzytkowania roweru, to sterowanie ruchem przy po-
mocy sygnalizacji swietlnej kryje ogromny potencjal. Niewielka uwaga, jaka
zwraca si¢ na rowerzystow przy regulowaniu ruchu za pomoca sygnalizacji
Swietlnej moze by¢ wyjasniona powodami historycznymi. Rowerzysci nigdy
nie powodowali zadnych problemoéw 1 nie wymagali skomplikowanych roz-
wigzan. W latach pigcdziesigtych wcigz byto duzo miast, gdzie nie istniata sy-
gnalizacja $wietlna, ale po ulicach Holandii jezdzito sze$¢ milionow rowerdw,
ktorych ruch nie byt regulowany.
Wedtug “Grupy Roboczej SVT na temat rozwigzan dla rowerow i motorowe-
réw na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng” " sytuacja zaczeta si¢ rozwi-
ja¢ w ztym kierunku w latach szes¢dziesiatych, kiedy wprowadzono elektro-
technike, umozhw1ajaca regulacje ruchu za pomoca sygnalizacji $wietlne;.
Przestano zwraca¢ uwagg na interes rowerzystow, a podstawowa kwestig stato
si¢ jak najlepsze zarzadzanie ruchem zmotoryzowanym. Nie polepszylo to jed-
nak dostgpnosci miast. Chociaz ruch w $rédmiesciach zwigkszyt si¢ znacznie,
to ogolna liczna osob, odwiedzajacych Srédmiescia zmniejszyta si¢ . Wyja-
Snienie tego jest nastepujace: zdolno$¢ przewozowa roweru w przeliczeniu na
metr kwadratowy ulicy jest wielokrotnie wyzsza, niz samochodu. Przepusto-
woS$¢ na sygnalizacji $wietlnej jest sze$ciokrotnie wyzsza dla pasoOw rowero-
wych, niz dla paséw ruchu zmotoryzowanego — wyrazajac ja liczbie pojazdow
na metr szerokosci ulicy i1 sekunde fazy zielonego $wiatta.
Wspomniana powyzej grupa robocza SVT wyrazita nadziej¢, ze na poczatku
lat osiemdziesigtych “ludzi byli mniej sktonni wierzy¢, jakoby utworzenie do-
brej jakosci rozwigzan rowerowych na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng
nie byto technicznie wykonalne”.
Dla promocji ruchu rowerowego jest konieczne, aby sygnalizacja Swietlna sta-
ta si¢ naprawde¢ przyjazna dla rowerow. Nawet, jesli rowerzysta nie moze
otrzyma¢ pierwszenstwa na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng, to nega-
tywny wptyw sygnalizacji $wietlnej na bezposrednios¢, bezpieczenstwo 1 wy-
gode¢ powinien by¢ zminimalizowany.
Jest to oczywiscie nowe wyzwanie dla inzynieréw ruchu drogowego. W dal-
szej czesci dostarczamy podstawowych danych niezbgdnych do projektowania
przyjaznej dla rowerow sygnalizacji. Mozliwosci techniczne s3 nieograniczo-
ne.
Rozwazajac istotne dla rowerzysty aspekty Swietlnej regulacji ruchu,
przyjmujemy, ze:
— projekt skrzyzowania nie stawia zadnych ograniczen dla sygnalizacji $wietl-
ne]9
- sygnahzaqa Swietlna jest przynajmniej zorientowana na pojazdy.
Tylko wowczas wystepuja wystarczajace warunki dla optymalnej regulacji ru-
chu za pomocg sygnalizacji Swietlnej. Ostatni aspekt jest szczegdlnie wazny
dla rowerzystow. Przy sztywnej regulacji $wietlnej, faza zielonego $wiatla ma
dla rowerzystow stale miejsce w cyklu zmiany §wiatet z wszystkimi tego kon-
sekwencjami, obejmujacymi prawdopodobienstwo zatrzymania si¢ i straty cza-
su oraz oczywiscie bezpieczenstwa drogowego. Przy zastosowaniu sygnaliza-
cji zorientowanej na ruch i pojazdy, zawsze pojawi si¢ ruch pojazdéw na kto-
rymS$ z kierunkow ruchu. Powoduje to, ze oczekiwanie jest tatwiejsze do zaak-
ceptowania, takze przez rowerzyste.
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Na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna, stosuje si¢ nast¢pujace wymagania
projektowe w zaleznos$ci od poziomu funkcji danej trasy rowerowe;j:

Glowne trasy rowerowe:

— Rowerzys$ci maja na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng wysokiej rangi
pierwszenstwo.

—Rowerzysci sg wykrywani na pewnej odlegtosci przez pasy detekcyjne
umieszczane na drodze rowerowej lub pasie dla rowerdw. Detekcja rowerzy-
stow za pomocg przycisku, naciskanego tuz przed przejazdem, jest nieodpo-
wiednia;

—Regulacja za pomoca sygnalizacji $wietlnej jest w pelni dostosowana do
warto$ci granicznych prawdopodobienistwa zatrzymania i straty czasu przez
skrecajacych rowerzystow;

— Nie maja miejsca czgSciowe konflikty z skrgcajacymi pojazdami samochodo-
wymi;

— Projekt jest dostosowany do obszaréw ukierunkowujacych oraz przepusto-
wosci koniecznych dla normalnego przeptywu ruchu rowerowego przez
kwadrans godziny z najwigkszym nat¢zeniem ruchu rowerowego;

—Te manewry wykonywane przez rowerzystow, ktore si¢ do tego kwalifikuja,
sg ukierunkowywane poza obszar regulowany przez sygnalizacj¢ Swietlng.

Zbiorcze i dojazdowe trasy rowerowe

(Jesli pozwala na to sytuacja, nalezy w maksymalnym stopniu stosowa¢ wy-

mogi projektowe dla tras gtdwnych).

—Rowerzys$ci maja jak najwigcej pierwszenstwa na skrzyzowaniach z sygnali-
zacja Swietlna;

— Najkorzystniej jest, jesli rowerzysSci moga by¢ automatycznie wykrywani na
drogach rowerowych czy pasach dla rowerow; ewentualnie mozliwie jest po-
taczenie tego rozwigzania z przyciskami oraz/ lub pasami detekcyjnymi
umieszczonymi tuz przed linig STOP;

— Sygnalizacja $wietlna jest dostosowana do wartosci granicznych prawdopo-
dobienstwa zatrzymania 1 straty czasu na oczekiwanie na kilometr. W przy-
padku drég rowerowych odsunigtych od ulicy na skrzyzowaniach, warto$ci
prawdopodobienstwa zatrzymania 1 utraty czasu dla skrecajacych rowerzy-
stdw rowniez mieszczg si¢ w wartosciach granicznych;

— Unika sig, tak jak to tylko mozliwe, kolizji z skrgcajagcym ruchem zmotory-
zowanym,;

— Projekt jest dostosowany do przecigtego obszaru ukierunkowujacego oraz
przepustowos$ci podczas godzin szczytu;

— Ci rowerzysci, ktorych kierunek jazdy na to pozwala (np. skrgcajacy w pra-
wo) sa kierowani poza obszar regulowany przez sygnalizacj¢ $wietlng.

6.4.2. Strategie regulacji ruchu

Najwazniejszg funkcja sygnalizacji Swietlnej jest redystrybucja przestrzeni,
dostepnej dla ruchu pojazdéw. Redystrybucja ta zachodzi nie w przestrzeni,
ale w czasie. Niekiedy sygnalizacje Swietlng okreSla si¢ mianem elektronicz-
nych wiaduktéw. Zasadnicza przyczyng umieszczania sygnalizacji $wietlnej
byta tradycyjnie potrzeba ptynnego i bezplecznego ruchu pOJaZdOW zmotory-
zowanych. Sygnalizacja Swietlna jest umieszczana tam, gdzie w inny sposob
przekraczanie skrzyzowania czy wiaczanie si¢ do ruchu bytoby niemozliwe.
Jak zawsze w przypadku dystrybucji ograniczonych zasobdw, dystrybucja
ograniczonego okresu zielonego Swiatta jest rOwniez przede wszystkim decy-
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zja polityczna, a nie techmczna W przypadku nowoczesnych 1nsta1aCJ1 regulu-
jacych ruch, jakkolwiek by nie byly zaawansowane technicznie i elastyczne,
podstawg sa subiektywne zasady. Te zasady sa ustalone w strategii regulacji
ruchu i sg otwarte do dyskusji. " Oczekiwanie, aby samochdd nie musiat cze-
ka¢ na dwie zmiany cykli na tych samych §wiatfach jest obecnie zadaniem
spdznionym: z jednej strony jest to spowodowane wzrastajacym ruchem,
z drugiej za$ — koniecznoscig zapewnienia w cyklu zmiany $wiatet wigcej cza-
Su rowerzystom.

Dla odmiany, w przypadku przyjaznych dla roweru sygnalizacji Swietlnych nie
ma watpliwosci, ze rowerzysta, skrgcajacy w lewo, musi oczekiwa¢ dwa razy
(bez wzgledu na to, czy uaktywnit sygnalizacj¢ Swietlng przyciskiem).
W przypadku strategii regulacji ruchu, w ktorej rowerzysta otrzymuje maksy-
malny mozliwy priorytet, coraz cz¢Sciej bedzie dochodzi¢ do sytuacji, w kto-
rych samochody w godzinach szczytu beda musiaty stawa¢ dwukrotnie na
Swiatlach, podczas gdy rowerzysci beda mogli skrgca¢ w lewo za jednym za-
machem. Takie sg konsekwencje (polityczne) wyboru promocji ruchu rowero-
wego.

W przypadku strategii regulacji ruchu nalezy rozrozni¢ skrzyzowania (z lub
bez wydzielonych pasow ukierunkowujacych), na ktorych rowerzysci porusza-
ja si¢ wraz z ruchem samochodowym, oraz skrzyzowania, gdzie ruch rowero-
wy odbywa si¢ na wydzielonych drogach rowerowych.

W przypadku ruchu mieszanego, regulacja ruchu moze by¢ dostosowana do
plynnego prze]azdu ruchu zmotoryzowanego bez wigkszych trudnosci, ponie-
waz rowerzysc1 moga porusza¢ si¢ obok samochodow. Inaczej jest w sytuacii,
kiedy najwazniejsze kierunki przemieszczania si¢ ruchu rowerowego pozostaja
w konflikcie z kierunkami ruchu samochodowego. Wéwczas regulacja ruchu
musi w wigkszym stopniu uwzglednia¢ ruch rowerowy, bo obowigzuja w sto-
sunku do niego wyzsze wymagania. Sygnalizacja $wietlna musi by¢ dostoso-
wania do réznych charakterystycznych okresow doby. Tak wiec regulacja ru-
chu w godzinach szczytu ruchu samochodowego moze by¢ rdzna od tej w go-
dzinach szczytu ruchu rowerowego czy poza godzinami szczytu. Przy regulacji
zorientowanej na ruch pojazdéw nie dzieje si¢ tak zawsze, poniewaz w tym
przypadku ustawienia 1 dlugos¢ fazy zielonej sg dostosowane do nat¢zenia ru-
chu. Nalezy sprawdzi¢, czy poszczegolne strategle regulaql ruchu sg konieczne, aby
umozliwi¢ pierwszenstwo w godzinach szczytu i poza nimi.

Regulacja z zastosowanym “oczekujacym czerwonym Swiatlem” w godzinach poza
szczytem powoduje najmniejsze straty czasu na oczekiwanie i najwyzsze prawdopo-
dobienstwo przejazdu przez skrzyzowanie bez zatrzymywania (przy optymalnej de-
tekcji roweru). Polega ona na tym, ze wszystkie kierunki ruchu maja czerwone $wia-
tto, jesli nie ma zadnego ruchu, a rowerzysci otrzymuja zielone natychmiast po ich
wykryciu przez detektory. W przypadku zielonego oczekuj acego Swiatta” (czc—;sto dla
ruchu zmotoryzowanego) rowerzysci najpierw muszg czekac, az pojawi si¢ $wiatlo
z6tte i minie czas oczekiwania na opuszczenie skrzyzowania przez inne pojazdy — na-
wet, jesli nie ma na nim zadnego ruchu.

Zalety “czerwonego $wiatta oczekujacego” ujawniaja si¢ zwlaszcza na skrzyzowa-
niach, gdzie rowerzysci nadjezdzaja z roznych kierunkow. Na skrzyzowaniach z jed-
ng trasa rowerowa, przecinajacg jezdnig, czy pojedynczym przejezdzie rowerowym
bardziej korzystne dla ruchu rowerowego moze by¢ “zielone $wiatto oczekujace”,
biorgc pod uwage przejazd bez zatrzymywania 1 czas oczekiwania.
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Kolizje miedzy rowerzystami i ruchem zmotoryzowanym sg na gtownych tra-
sach rowerowych niedopuszczalne. Powinno si¢ ich unika¢ takze na trasach
zbiorczych i dojazdowych. Z punktu widzenia bezpieczenistwa rowerzystow,
kolizje z ruchem zmotoryzowanym sg dopuszczalne tylko wtedy, kiedy rdzni-
ca predkosci migdzy samochodami 1 rowerami nie jest zbyt wielka. Oznacza to
takze, ze niedopuszczalne sg kolizje z ruchem zmotoryzowanym, jadagcym
w kierunku na wprost.

Jesli nie mozna unikna¢ konfliktdw migdzy samochodami skrgcajagcymi w pra-
wo lub lewo, a rowerzystami podazajacymi na wprost, to nalezy zwroci¢ spe-
cjalng uwage na tatwos$¢ rozpoznania takiego konfliktu, zwlaszcza ze strony
kierowcdw. Oprdcz zastosowania petnych soczewek w sygnalizacji §wietlnej
dla skrgcajacych samochodow 1 uzupetniajacego oznakowania pionowego, ro-
werzySci zmierzajacy w kierunku na wprost powinni rusza¢ ze skrzyzowania
jako pierwsi, tak, aby znajdowali si¢ juz na $rodku skrzyzowania, kiedy samo-
chody skrecajace na skrzyzowaniu beda miaty zielone Swiatlo.

Jesli w opisanych powyzej sytuacjach mamy takze do czynienia z rdwnole-
gtym przejsciem dla pieszych, sygnalizacja Swietlna dla pieszych powinna by¢
sprzgzona z sygnalizacja dla rowerzystow. Skrecajacy kierowcy nie widza
Swiatet dla rowerzystow. Przez jednoczesne ustawianie sygnalizacji dla pie-
szych 1 rowerzystow (jedni 1 drudzy naraz maja zielone-bez wzgledu na to, czy
piesi chcg przechodzi€, czy nie), zwracamy uwage kierowcoOw na potencjalny
konflikt.

6.4.3. Wielkosci techniczne.

Z réznych badan " wynika, ze rozktad przyjazdéw rowerzystow na skrzyzo-
wanie jest zbiezny z rozktadem Poissona. Odnosi si¢ to do odcinkéw ulic
z liczbg rowerzystow mniejsza, niz 5 tysigcy na dob¢ w obu kierunkach. Pa-
migtajac o tym fakcie, mozemy przeprowadzi¢ obliczenia dla spodziewanej na
kazdym cyklu zmiany $wiatet liczby rowerzystéw, docierajacych na skrzyzo-
wanie (patrz tabela 3.2/2 ASVV 1988). Ta liczba moze by¢ bardzo duza,
zwlaszcza na ruchliwych skrzyzowaniach z dtugimi cyklami zmiany $wiatet.
Obserwacje kilku skrzyzowan w Hadze (1989) wykazaty obecno$¢ 25 do 30
rowerzystow 1 motorowerzystow na oczekujacych na pasach dojazdowych do
skrzyzowania.

Przy wymiarowaniu pasow dojazdowych do skrzyzowania mozna przyjac, ze
rower ma dtugos¢ 1,80 m 1 0,75 m szerokosci. Jako norme¢ projektowa nalezy
przyja¢, ze podczas bardziej ruchliwego kwadransa godziny liczba rowerzy-
stow, przepuszczanych przez skrzyzowanie za jednym zamachem musi sigga¢
95% oczekujacych.

Przepustowo$¢ paséw dojazdowych wynosi okoto 3300 roweréw na godzing
0.9 rowerzysty na sekundg zielonego swiatta) przy szerokosci 1,00 m oraz
4700 rowerow na godzing (1,30 rowerzysty na sekunde; zielonego Swiatla) przy
szerokosci 1,80 m 7 . Pasy dOJaZdOWC dla rower6w maja wigc szesciokrotnie
wieksza przepustowos¢, niz pasy przeznaczone wytacznie dla samochodow.
Wielka przepustowos$¢ drog rowerowych zostata wykazana juz w 1950 roku ¥,
kiedy w Rotterdamie na moscie Willemsbrug naliczono w godzinie szczytu
6000 rowerzystow na drodze rowerowej o szerokosci 1,80 m; oznacza to rowe-
rzystow przejezdzajacych co 1,2 sekundy jesli jad oni obok siebie. Dla okre-
Slenia czasu opuszczenia skrzyzowania mozna przyja¢ przyspieszenie ze startu
zatrzymanego wynoszace 0,8 do 1,2 m/s? (do predko$ci maksymalnej, wyno-
szacej okoto 20 km/godz).
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Dla sprze¢zenie sygnalizacji Swietlnej w zielong falg dla rowerzystow, jest istot-
ne, aby bytfa znana przecig¢tna predkos¢ ruchu rowerowego, a zwtaszcza jego
dystrybucja "?.Przecigtna predko$¢ rowerzysty wynosi okoto 20 km/godz.,
przy standardowym odchyleniu 0,8. 85-cio percentylowa predkos$¢ rowerzysty
wynosi okofo 22 km/godz.

Jest mozliwe sprz¢zenie sygnalizacji $wietlnej przez rozszerzenie zielonej fazy
w gtownym kierunku na odcinku o diugosci najwyzej 250 metrow. Wigkszos¢
rowerzystow w grupie moze wowczas przekroczy¢ skrzyzowanie za jednym
zamachem.

Przez sprzg¢zenie sygnalizacji Swietlnej w zielong falg, regulacja staje si¢ mniej
elastyczna. Powoduje to dtuzsze okresy cyklow zmiany $wiatet. W dodatku,
prawdopodobienstwo przekroczenia skrzyzowania jest mniejsze a czasy ocze-
kiwania na kierunkach poprzecznych, gdzie rowniez poruszaja si¢ rowerzysci,
sg dluzsze.

6.4.4 Czas oczekiwania i prawdopodobieristwo przejazdu bez zatrzymania

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu rowerowego, lepiej jest regulowac
ruch rowerowy bezkonfliktowo. Skrecajace samochody 1 popadajace z nimi
w konflikt rowery nie otrzymuja zielonego $wiatta w tym samym czasie. Bez-
konfliktowa regulacja ma na ogot dtuzsze cykle zmiany $wiatet, co prowadzi
do zwigkszenia czasu oczekiwania i zmniejszenia prawdopodobienstwa prze-
kroczenia skrzyzowania przez rowerzystow bez zatrzymania — nawet w przy-
padku sygnalizacji, zorientowanej na pojazdy. Niestety, nie s3 wyjatkiem
skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng, gdzie rowerzySci musza czeka¢ Srednio
dtuzej niz minute.

Jak juz wspomniano, prawdopodobienstwo przekroczenia skrzyzowania bez
zatrzymania w przypadku regulacji bezkonfliktowej jest zazwyczaj ograniczo-
ne, a w przypadku detekcji uruchamianej przyciskiem, rdwne niemal zeru. Ale
tez 100% prawdopodobienstwo przejazdu bez zatrzymania nie jest tez absolut-
nym priorytetem.

Tak wiec w przypadku zielonego Swiatta oczekujacego dla rowerzyst(')w ro-
werzysci moga nadjecha¢ w czasie trwania fazy czerwonego $wiatla i zostac
zmuszeni do zatrzymania i oczekiwania na zote i opuszczenie skrzyzowania
przez pojazdy poruszajace si¢ w poprzek skrzyzowania. Jesli bierze si¢ pod
uwage natezenie ruchu obu pozostajacych w konflikcie kierunkdw, prawdopo-
dobienistwo przekroczenia skrzyzowania moze zosta¢ zmaksymalizowane.
Techniczne mozliwosci nie stanowia ograniczen dla tego zadania, a z pewno-
Scig tych ograniczen nie ma, kiedy detekcja zblizajacych si¢ do skrzyzowania
rowerzystow odbywa si¢ w odpowiedniej odlegtosci. Dla prawdopodobienstwa
przekroczenia skrzyzowania bez zatrzymywania przy przyjaznej dla roweru
sygnalizacji $wietlnej, mozna przyja¢ wskaznikowe warto$ci, przedstawione
w tabeli 6.7.

Wartosci wskaznikowe dla prawdopodobienstwa przekroczenia skizyzowania bez zatrzy-
mywania si¢ i oczekiwania stosuje si¢ zarowno do rowerzystow jadacych na wprost, jak
1 skrecajacych. W przypadku rowerzystow skrecajacych w lewo nie zawsze bedzie mozli-
we zastosowanie tych wskaznikow, zwlaszcza jesli ci rowerzysci musza zatrzymywac si¢
dwukrotnie. Dla manewréw z podwdjnym zatrzymaniem si¢, catkowity czas oczekiwania
nie powinien przekracza¢ 1,3 razy czasu podanego w tabeli. Trzeba tu zaznaczy¢,
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Tabela 6.7 Prawdopodobienstwo opuszczenia skrzyzowania lub oczekiwania

trasa gtéwna zbiorcza/dojazdowa

szansa na $redni maksymalny. $redni maksymalny.

przejozd 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

Dla poréwnania:
Dwufazowa sygnalizacja $wietna z cyklem 40 sek. stwarza 40% szans dla
$redniego czasu oczekiwania 12 sek. i 5% na oczekiwanie 22 sek.;
Czterofazowa sygnalizacja $wietlna z cyklem 90 sek. stwarza 20% szans dla
$redniego czasu oczekiwania 35 sek. i 5% na oczekiwanie 65 sek.;

ze dwukrotne zatrzymywanie si¢ rowerzysty na skrzyzowaniu nie powinno
mie¢ miejsca, nawet przy skrecaniu w lewo.

W przypadku skomplikowane] sygnahzacp Swietlnej, warto$ci wskaznikowe
dla przekraczama skrzyzowania i czasu oczekiwania sg tatwo przekraczane, Je-
sli rowerzysci w kazdym cyklu otrzymuja zielone $wiatto tylko raz. Odnosi si¢
to takze do sygnalizacji zorientowanej na pojazdy czy ruch, kiedy w rezultacie
duzego ruchu podczas godzin szczytu dziata ona jako regulacja sztywna.
Rozwigzania, ktore zwigkszaja prawdopodobienstwo przekroczenia skrzyzo-
wania 1 minimalizuja czas oczekiwania. Aby zwigkszy¢ prawdopodobienstwo
przekroczenia skrzyzowania przez rowerzystow i zminimalizowac czas oczeki-
wania na skrzyzowaniach, mozliwe sg rézne rozwigzania. Mozna je stosowac
oddzielnie, ale takze w r6znych kombinacjach. Te rozwigzania szczegdlnie od-
nosza si¢ do dystrybucji zielonego $wiatta i detekcji zblizajacych si¢ do skrzy-
zowania Towerzystow:

—oczekujace zielone $wiatto dla rowerzystow daje znaczng poprawe¢ prawdo-
podoblenstwa przekroczema skrzyzowama i czasu oczekiwania poza godzi-
nami szczytu. Takie rozwigzanie jest szczegolnie odpowiednie dla skrzyzo-
wan, gdzie silne nat¢zenie strumienia rowerdw wystepuje tylko na jednej
z dwoch krzyzujacych sig drog (gtownych tras rowerowych). Przy takiej re-
gulacji, inni (pozostajacy w konflikcie) uzytkownicy drog nie otrzymuja zie-
lonego $wiatta, dopdki nie zostang zarejestrowani przez system;

—Rozszerzenie fazy zielonej o rownolegly (i nie pozostajacy w konﬂ1k01e)
ruch zmotoryzowany powigksza czas zielonego Swiatta dla rowerow. Row-
noczesne przediuzenie fazy zielonego swiatta dla rowerzystow na — przykta-
dowo — wydzielonej drodze rowerowej moze miec¢ mlejsce niezaleznie od
obecnosci rowerzystow, albo tylko wtedy, kiedy rowerzysci zostali zareje-
strowani przez pas detekcyjny na dalszej odlegtosci. Dzigki takiemu kombi-
nowanemu przedtuzeniu czasu zielonego $wiatla, zwigksza si¢ tez prawdo-
podobienstwo przejazdu przez skrzyzowanie bez zatrzymania;

— Rowerzy$ci moga mie¢ zielone $wiatlo wigcej, niz tylko jeden raz w kazdym
cyklu zmiany $wiatet. Jest to mozliwe przy wszystkich rodzajach sygnalizacji
swietlnej. Czas oczekiwania na Swiattach zmniejsza si¢ wowczas znacznie.
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W godzinach szczytu, sygnalizacja zorientowana na pojazdy lub nat¢zenie ruchu dziata
niemal jak sygnalizacja sztywna. Dodatkowe zielone $wiatto dla rowerow w takich
momentach w wielu przypadkach prowadzi do dluzszego czasu cyklu, co korczy si¢
wydltuzajacymi korkami w obu krzyzujacych si¢ kierunkach. Im wigcej zielonej fazy
jest dostgpne dla rowerdw w jednym cyklu zmiany $wiatet, tym diuzszy bedzie okres
cyklu i dtuzsza kolejka oczekujacych pojazdéw. Ale maksymalny czas oczekiwania
dla rowerow staje si¢ coraz nizszy. Poza godzinami szczytu, sygnalizacja zorientowa-
na na pojazdy czy natezenie ruchu w istocie zalezy od pojazdow czy nat¢zenia ruchu.

Poszczegdlne kierunki otrzymujg zielone $wiatto tylko wtedy, kiedy tego wymagaja.

Oferujac rowerzystom rozne fazy zielonego Swiatta w jednym cyklu zmiany $wiatet,

rowerzysta bedzie musiat czeka¢ tylko na jednym z krzyzujacych si¢ kierunkow.

— Wprowadzenie limitu maksymalnego czasu oczekiwania dla rowerzystow na
swiattach powoduje, ze pozostajacy w konflikcie kierunek ruchu (samocho-
dowego) moze zosta¢ zatrzymany, kiedy czas oczekiwania dla rowerdw staje
si¢ nadmierny, i rowery dostaja zielone $wiatto;

—Dodatkowe przedtuzenie zielonego Swiatta moze zostac ujgte w sygnalizacji
przez wykorzystanie pasa detekcyjnego na dalszej odlegtosci, kiedy rowerzy-
Sci jeszcze dojezdzaja do skrzyzowania;

—Na rowerzystow skrecajacych w lewo nalezy zwroci¢ baczng uwage przy pro-
gramowaniu sygnalizacji, zwlaszcza, jesli na skrzyzowamu pojawiaja si¢
w wigkszej liczbie. Mozna osiaggng¢ znaczne zmniejszenie czasu oczekiwania
na skrzyzowaniu dla rowerzystow skrecajacych w lewo, kiedy wszystkie czte-
ry kierunki skrzyzowania maja jednoczesnie zielone Swiatto dla rowerow;
zwlaszcza na skrzyzowaniach z duzym ruchem rowerowym ze wszystkich kierun-
kow. Aby czas oczekiwania rowerzystow miescit si¢ w granicach czas trwania
cyklu musi pozosta¢ ograniczony. ‘Zielone $wiatto dla roweréw na wszystkich
kierunkach”, ewentualnie w potaczeniu z wigcej niz jedng fazg zielong w cyklu
zmiany sw1atel moze spowodowac nielogiczne straty czasu dla calosci sygnaliza-
cjl, jesli rowerzysci zostang wykryci tylko na jednym lub dwoch kierunkach.

Przy zastosowaniu zielonego $wiatfa dla rowerow we wszystkich kierunkach jest ko-
nieczne poinformowanie wszystkich uczestnikdw ruchu (kierowcow 1 rowerzystow)
przy pomocy specjalnego Swietlnego znaku drogowego (Znak VKL04, BABW/ Sy-
gnalizacja Swietlna, 1991). Aby zapewni¢ poprawne funkcjonowanie “zielonego
Swiatla dla rowerow we wszystkich kierunkach” jest konieczne, aby obszar skrzyzo-
wania byt jak najmniejszy w stosunku do czasu ewakuacji ze skrzyzowania;

Wykrywanie rowerzystow moze zosta¢ rozszerzone przy pomocy pasow de-
tekcyjnych umieszczonych w wigkszej odlegtosci od linii STOP. Wykrywanie
rowerzystow w wigkszej odlegtosci umozliwia bardziej adekwatng reakcje sy-
gnalizacji $wietlnej na nadjezdzajace rowery. Prawdopodobienstwo przekro-
czenie skrzyzowania i czas oczekiwania stajg si¢ w ten sposdb znacznie ko-
rzystniejsze Im dalej umieszczony jest pas detekcyjny od linit STOP na skrzy-
zowaniu, tym wigksze prawdopodobienstwo przekroczenia skrzyzowania bez
zatrzymania i zmnle]szema czasu oczekiwania rowerzystow na $wiatfach.

— Wykrywanie rowerow cz¢sto stanowi problem: powinno mie¢ miejsce dosta-
tecznie daleko — a czgsto jest to miejsce, w ktorym nie jest jeszcze jasne,
w jakim kierunku zamierzaja jecha¢ poszczego6lni rowerzysSci (prosto czy
w prawo). Wprowadzenie pasow dla ruchu w poszczegolnych kierunkach nie
rozwigzuje tego problemu w cato$ci; rowerzysci wyprzedzajacy czy jadacy
obok siebie przejezdzaja przez “nieodpowiedni” pas detekcyjny.
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—Laczac detekcje w poblizu linii zatrzymania z detekcja prowadzong w dalszej odle-
gtosci od skrzyzowania, sygnalizacja Swietlna moze przewidywac (dodatkowa)
fazg zielonego $wiatta dla rower6w po pierwszym zarejestrowaniu, na przy-
ktad blokujac faze zielong na kierunku konfliktowym i dajac mu czerwone
Swiatto. Jesli w uprzednio zaprogramowanym czasie nastapi druga
rejestracja na pasie detekcyjnym w poblizu linii STOP, to bardzo tatwo mozna
wowczas wlaczy¢ zielone swiatlo. Jesli w tym czasie przejezdzajacy rower nie
zostanie zarejestrowany na pasie detekcyjnym blizej skrzyzowania, to zadanie
przejazdu dla rowerow zostaje Wquczone a konfliktowe kierunki znowu maja
zielone Swiatlo. Sygnalizacja przyjmuje, ze rowerzysta skreca.

6.5 Studium przypadku

Wazna trasa samochodowa prowadzi przez centrum Sredniej wielko$ci miasta
w Holandii. W centrum droge¢ przecina ulica nizszej kategorii. Jednoczes$nie,
przez t¢ droge nizszej kategorii prowadzi gfowna trasa rowerowa z duzym natg-
zeniem ruchu rowerowego.

Normalny przeptyw ruchu przez skrzyzowanie jest regulowany za pomocg sy-
gnalizacji $wietlnej. Ruch samochodowy na gtéwnej drodze ma dtugi czas zielo-
ne $wiatlo, co gwarantuje ruch tak ptynny, jak to tylko mozliwe. Funkcja drogi
gtownej dla ruchu zmotoryzowanego ma, dzigki takiemu projektowi, priorytet
wobec przecinajacego ja ruchu rowerowego. Wydaje si¢, ze zielone Swiatto dla
ruchu zmotoryzowanego jest wcigz niewystarczajace: przed Swiattami ustawiaja
si¢ diugie kolejki oczekujacych samochoddw. Projekt jest wigc niewystarczajacy
dla uzytkowania gtéwnej drogi.

Z powodu dlugiego czasu zielonego $wiatta dla ruchu zmotoryzowanego, ruch
rowerowy na krzyzujacej si¢ trasie rowerowej ma dtugi czas oczekiwania na
czerwonym $wietle. Powoduje to dtugie korki rowerzystow, podczas gdy obszar
ukierunkowujacy przed skrzyzowaniem jest zbyt maty. W rezultacie wielu rowe-
rzystow ignoruje czerwone $wiatlo i przekracza skrzyzowanie w dwdch etapach, zatrzy-
mujac si¢ na centralnie potozonej wysepce. Rowniez ten fakt wskazuje, ze uzytkowanie
1 funkcja nie pozostaja w harmonii z projektem.

W ramach poprawiania infrastruktury Srodmiescia, lokalne wtadze stworzyty plan ogra-
niczenia ruchu zmotoryzowanego w $rédmiesciu. Opracowano rozwigzania, wyprowa-
dzajace ruch samochodowy na obwodnicg. Jednoczesnie, poszukiwana jest lepsza stra-
tegia sygnalizacji $wietlnej dla opisanego powyzej skrzyzowania.

Nowa strategia sygnalizacji dziala na zadanie i pokazuje zielone $wiatto dla ru-
chu rowerowego kilkakrotnie w trakcie jednego cyklu zmiany Swiatet. W ten
sposdb zmniejszony zostat czas oczekiwania dla ruchu rowerowego, a znacznie
zwigkszony — dla ruchu samochodowego. To zwigkszenie czasu oczekiwania dla
samochodow dotyczy zwlaszcza godzin szczytu, kiedy zorientowana na natgze-
nie ruchu sygnalizacja dziata jak sygnalizacja sztywna, z powodu nieustannego
przeptywu ruchu rowerowego. Z powodu znacznie krotszych kolejek oczekuja-
cych rowerzystdw, obszar ukierunkowujacy jest znowu wystarczajacy. Ponie-
waz rowerzySci, jak to juz zostalo wspomniane, otrzymuja zielone $wiatlo wig-
cej niz raz na cykl zmiany §wiatet, musza czeka¢ tylko na jeden konfliktowy kie-
runek ruchu. Czas cyklu zmiany $wiatet nie zostal w tym wypadku zmieniony.
W rezultacie poprawy strategii sygnalizacji 1 mozliwos$ci uzytkowania obwodni-
cy, natgzenie ruchu zmotoryzowanego zmniejszylo si¢ w godzinach szczytu do
poziomu poprzednio odnotowywanego poza godzinami szczytu.
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Przez zmiang¢ funkcji gtownej drogi samochodowej, forma (w tym wypadku
skrzyzowanie z ruchem regulowanym sygnalizacja Swietlng) moze zostac le-
piej dostosowana do uzytkowania przez rowerzystow.
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7.1 Wstep

Gléwne wymogi atrakcyjnosci 1 bezpieczenstwa prowadza do oczekiwania, ze
trasy rowerowe w jak najmniejszym stopniu bedg si¢ zbiega¢ z gtéwnymi tra-
sami samochodowymi. Z tego powodu zbiorcze 1 dojazdowe trasy rowerowe
prowadza czgsto przez strefy “tempo 30”. Obecnie popularnos$¢ tych stref
zwigksza si¢, a podobnie bedzie w przysztosci. W strefach “tempo 30” czgsto
stosuje si¢ rozwigzania, ograniczajace szybkos¢ .

Zaleta takich rozwigzan jest to, ze zapewniaja niska predkos¢ ruchu zmotoryzo-
wanego, co poprawia bezpieczenstwo ruchu rowerowego. Ale niektore takie
rozwigzania negatywnie wpltywaja na bezpieczenstwo ruchu rowerowego, zmu-
szajac rowerzystow do wjazdu na kraweznik. Niektdre z nich moga rowniez po-
gorszy¢ wygode poruszania si¢ rowerem. Dlatego bardzo istotne jest uwazne
stosowanie poszczegolnych rozwigzan i odpowiednie ich projektowanie.

Niniejszy rozdziat pokazuje w jaki sposob mozna osiagna¢ przyjazny dla ro-
weru projekt rozwigzan, ogramczajacych pr@dkosc Aby uzyskac informacje
o efektywnosci poszczegolnych rozwigzan, ograniczajacych predkos¢, nalezy
skorzysta¢ ze zrodet @i .

7.1.1. Odniesienie do pzecm glownych wymogow
W stosunku do rozw1azan ograniczajacych predkos¢, pig¢ glownych wymo-
gow (patrz 2.3) mozna przedstawi¢ w postaci nastgpujacych kryteriow:

Spojnosc:

— Jednorodnosc jakosci
Dobor rozwigzan ograniczajacych predkosc jest dostosowana do funk-
cji danej trasy rowerowej w ramach sieci.

Bezposrednios¢

— Predkosc przejazdu
Rozwigzania ograniczajace predkos¢ sa dostosowane do nat¢zenia ru-
chu rowerowego. Forma tych rozwigzan nie powinna mie¢ niekorzyst-
nego wplywu na ptynno$¢ ruchu rowerowego.

— OpdZnienia
Rozwigzania ograniczajace szybkos¢ i ruch samochodowy w ich pobli-
zu nie powinny zmusza¢ rowerzystow do gwaltownego hamowania
(strata czasu)

— Dtugosc objazdow
Rozwiazania ograniczajace szybkos¢ i przejazdy przez nie powinny po-
wodowac koniecznosci dokonywania przez rowerzystow objazdow.

Atrakcyjnosé

— Relacja nie wystepuje
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Bezpieczenstwo

— Prawdopodobieristwo zetkniecia 7 ruchem zmotoryzowanym
Rozwigzania ograniczajace szybko$¢ sa projektowane w taki sposob,
aby ruch samochodowy nie kolidowat z rowerowym.

— Komplikacja jazdy rowerem
Rozwigzania ograniczajace szybkoS$¢ sg projektowane w taki sposob,
aby efektywnie ogramczaly predkos¢ ruchu Zmotoryzowanego.
Rozwigzania ogranlczajace szybko$¢ powinny byc prOJektowane tak,
aby wszystkie zmiany kierunku jazdy innych niz rowerzys$ci uczestni-
kow ruchu byty przewidywalne. Nie powinno si¢ wymaga¢ od rowe-
rzystow dokonywania gwattownych skretow w celu ominigcia jakiego$
elementu ograniczajacego szybkos¢ czy wyminigcia innego ruchu
w poblizu.

— Skargi uzytkownikow — bezpieczeristwo subiektywne
Liczba skarg dotyczacych bezpieczeﬁstwa na rozwigzaniach ogranicza—
Jacych szybkosc lub w ich poblizu, powinna by¢ coraz jak nizsza w ca-
tej sieci.

Wygoda

— Rownos¢
Miara niewygody, powodowanej przez rozwigzania ograniczajace szyb-
kos$¢ powinna by¢ akceptowalna na danym poziomie funkcji konkretnej
trasy rowerowe;j
Nawierzchnia drogi na przejazdach dla roweréw przez/obok ogranicz-
nikdw szybkosci i na pofaczeniach tych przejazdow z jezdnig nie moze
mie¢ zadnych nierdwnosci.

— Utrudnienia w ruchu
Rozwigzania ograniczajace szybkos$¢ sa konstruowane w taki sposob,
aby rowerzysci nie byli narazeni na utrudnienia, powodowane przez po-
ruszajace si¢, oczekujace czy zaparkowane pojazdy.

7.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie
Forma rozwigzania ograniczajace szybko$¢ zalezy od jego funkcji i uzytkowania.

Funkcja rozwigzania ograniczajace szybkos¢ moze by¢:

—na odcinkach ulic: zmniejszenie roznicy predkosci migdzy rowerzystami
i pojazdami zmotoryzowanymi, tak aby segregacja obu rodzajéow ruchu byta
zbedna;

—na skrzyzowaniach, przejazdach i w obszarach przejSciowych: obnizenie
predkosci samochodow, aby kierowcy mieli wigcej czasu na reakcje wobec
ruchu pojazdow na skrzyzowaniu;

—na skrzyzowaniach, przejazdach i w obszarach przejSciowych: aby zwigk-
szy¢ $wiadomos¢ uzytkownikow drog;

— aby zmniejszy¢ atrakcyjnos$¢ trasy dla przelotowego ruchu samochodowego
(czas przejazdu, wygoda).

Aby osiggnac¢ ten ostatni cel, konieczne bgdg takze inne rozwigzania. Jesli cho-

dzi o wymogi funkcjonalne, forma rozwigzania ograniczajacego szybkos¢ jest
w duzej mierze okreslona przez wymagane zmniejszenie predkosci.
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Oprocz tego, forma rozwigzania ograniczajacego szybkosc¢ zalezy od uzytko-
wania. W tym przypadku oznacza to wybor standardowo uzywanego pojazdu.
Kiedy tym standardowym pojazdem jest samochdd osobowy, nie oznacza to,
samochod ci¢gzarowy w ogole nie moze przedostac si¢ ze przez spowalniacz.
Przy ostroznym manewrowaniu, nawet samochod cigzarowy, ktdéry musi wy-
jatkowo skorzystac z danej ulicy, moze przejechac przez spowalniacz, chociaz
prawdopodobnie ze znacznie nizszg predkoscia, niz projektowana.

Jesli forma rozwiazania ograniczajacego szybkos¢ jest nieodpowiednia, to re-

zultatem bedzie niepoprawne uzytkowanie. Moze to nastapi¢ na nastg¢pujace

sposoby:

—kierowcy przejezdzaja przez rozwigzania ograniczajace szybkosS¢ ze zbyt
wielkg predkoscig;

—kierowcy przejezdzajg (czg¢Sciowo) przez obszar w zamysle przeznaczony
dla rowerzystow;

— tor jazdy samochodow 1 rowerow staje si¢ nieprzewidywalny i1 nie moga oni
wzajemnie przewidywa¢ wlasnych manewrow;

— zaparkowane pojazdy blokuja przestrzen, przeznaczong dla roweréw

7.2 Rozwigzania ograniczajace szybkos¢ jako ulatwienia dla rowerow

W czgéci 4.2.3 pokazano, przy jakich kombinacjach szybkosci i natg¢zenia ru-
chu mieszanie ruchu samochodowego i1 rowerowego jest niemozliwe do przy-
jecia. W takich wypadkach sytuacje moze poprawi¢ segregowanie poszczegol-
nych rodzajow ruchu oraz/lub ograniczanie szybkosci lub nat¢zenia ruchu
zmotoryzowanego.

Wybdr miedzy segregacja, obnizaniem predkosci lub zmniejszaniem natgzenia
ruchu zmotoryzowanego z jednej strony zalezy od warunkow ograniczajacych,
takich jak dostgpna przestrzen, a z drugiej — od funkcji danej ulicy.

Kiedy najwazniejsza funkcja drogi jest ruch pasazerski, to oczywistym wybo-
rem jest albo ograniczenie szybkosci, albo zmniejszenie natgzenia ruchu.

W pewnych sytuacjach pozadane moze by¢ potaczenie segregacji ruchu i jed-
noczesne ograniczenie szybkosci. W rezultacie segregacji ruchu moze dojs¢ do
zwigkszenia szybkosci, poniewaz jezdnia nie jest juz uzywana przez rowerzy-
stow. Wowczas rozwigzania ograniczajace szybko$¢ moga zosta¢ dla bezpie-
czenstwa rowerzystow zastosowane na skrzyzowaniach i przejazdach. Spowal-
niacze ruchu moga by¢ réwniez taczone z rozwigzaniami segregujacymi ruch
w celu zmniejszenia atrakcyjno$ci danego odcinka jezdni dla przelotowego ru-
chu zmotoryzowanego. Na odcinkach ulic z wysoka intensywnoscia parkowa-
nia 1 duzym popytem na miejsca parkingowe dla poprawy wygody rowerzy-
stdbw moze rowniez zosta¢ wybrane polaczenie segregacji ruchu i ograniczania
predkosci. W takiej sytuacji rowerzysci juz nie potrzebuja manewrowa¢ wokot
parkujacych — takze nielegalnie — samochodow.

7.3 Przyjazne dla rowerdw rozwigzania ograniczajace szybkos¢
Spowalniacze maja na celu zmniejszenie predkosci samochodow. Jednocze-
$nie muszg powodowa¢ mozliwie najmniejsze utrudnienia dla ruchu rowero-
wego. Jest to istotne zwtaszcza na wazniejszych trasach rowerowych.
Przyjazne dla rowerdw rozwigzanie, ograniczajace szybkos¢, powinno sprostac
nastepujacym warunkom:
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—nawierzchnia jest odpowiednia do jazdy rowerem;

— ograniczenie predkosci jazdy rowerzysty jest minimalne;

—rowerzyscie nie mozna zajecha¢ drogi czy wymusi¢ na nim pierwszenstwa;

—ruch zmotoryzowany moze przejezdzac przez progi spowalniajace z predko-
$cig nie wigksza, niz pozadane ograniczenie.

Ponadto, dla wszystkich uzytkownikow drog, w tym rowerzystow, istotne sg

nastgpujace cechy spowalniacza:

—rozwigzania ograniczajace szybko$¢ powinny by¢ logicznie wpasowane
W otoczenie;

—rozwigzania ograniczajace szybkos¢ powinny by¢ dobrze widoczne, nawet
z wigkszej odlegtosci.

W dalszej czeSci zajmiemy si¢ pytaniem, jak poszczegolne kategorie rozwia-

zan, ograniczajacych szybkos¢, moga zosta¢ zastosowane w sposob przyjazny

dla rowerow. Mozliwosci zostaty streszczone w tabeli 7.1.

Oczywiscie, mozliwe jest takze zastosowanie kombinacji poszczegdlnych ty-

poOw rozwigzan, ograniczajacych szybkos¢.

Tabela 7.1 Zastosowanie przyjaznych dla roweréw spowalniaczy

rodzaj trasy rowerowej

gtéwna zbiorcza dojazdowa
ogdlnie - ograniczone; zaleznie od okolicznosci | w wielu wypadkach
zastosowanie jesli stosowane, patrz 2.6 zalecane
spowalniaczy

progi zwalniajqce
dla motoroweréw

(7.3.3)

tylko do zmniejszania predkosci motoroweréw w niebezpiecznych miejscach

zwezenia i tuki

(7.3.1)

tylko przy osobnych
przejazdach dla roweréw
o szerokosci1,80 m

lub wigcej

najlepie] z przejazdami
o szerokosci
1,50 m lub wigcej

przejazd konieczny
przy natezeniu
>4000 poj na dobe;
szerszy niz 0,90 m

progi zwalniajqce

progi 50-km/h i 30-km/h-
bez utatwien dla roweréw;

progi 20-km/h

progi 50-km/h i 30-km/h-
bez utatwien dla roweréw;
przy czestym stosowaniu

progi 50, 30 i 20 km/h

(7.3.2) z przejozdem min. 1,80 m | progéw 20-km/h
przejazd powinien by¢
szeroki co najmniej na
1,50 m
podniesione tylko na wjezdzie tylko semisinusoidalne najlepiej pétsinusoidalne
skrzyzowania drogi fgcznikowej progi (2,40 m) progi (2,40 lub 1,50 m)
(7.3.4) (2,40 m)
wyjazdy tylko, jesli jest to korzystne | raczej nie najlepiej
(7.5) dla trasy gtéwnei podjazdy dla inwalidéw
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7.3.1 Luki

Zgodnie z raportami z pac badawczych i praktycznym do$§wiadczeniem, wyda-

je sig, ze efektywnos¢ tukdw i zwezen stosowanych jako rozwigzania ograni-

czajace szybkos¢ jest niewielka, zwlaszcza, kiedy punktem odniesienia projek-

tanta jest szeroko$¢ samochodu cigzarowego @1 .

W Holandii wystepuja nastgpujace kategorie tukow i zwezen:

— Szykany;
Sa to waskie przejazdy na ulicach dwukierunkowych, przez ktére moze
w danej chwili przedosta¢ si¢ tylko jeden pojazd (patrz rys. 7.1). Przy-
niskich nat¢zeniach ruchu efekt ograniczenia predkosci jest bardzo
nieznaczny;

— Przesuniecie osi jezdni i zweZenia 7 zakretami;
Takie rozwigzania zmuszaja kierowcdw do ostroznego kierowania,
a przez to do ograniczenia szybkoS$ci (patrz rys. 7.2). Aby uzyska¢ po-
zadany efekt, tuki muszg by¢ dos¢ spore, a przesuniecie osi jezdni co
najmniej tak znaczne, jak szerokos$¢ pasa ruchu. Przy ruchu dwukierun-
kowym konieczne jest zastosowanie centralnie potoznej bariery dziela-
cej, co zapobiega $cinaniu zakrgtéw (patrz rys. 7.3).;

— Centralnie polozona bariera dzielgca lub wysepka.
Maja one wplyw na ograniczenie predkosci tylko wtedy, kiedy rze-
czywiScie wymuszaja zmiang kierunku jazdy.

I)l.su &=

Rys. 7.1 Szykana

Rys 7.2 ZweZenie 7 zakretem

;| przesunigcie osi o
| szeroko$é pasa ruchu

Rys 7.3 Przesuniecie osi jezdni w polgczeniu z centralnie polozong barierq
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W rzeczywistosci, stanowia one rodzaj przesumq:cm osi Jezdm (patrz obok)
Centralnie polozone bariery dzielace, ktore nie wymuszaja znacznej zmiany
kierunku jazdy, nie sprawdzaja si¢ jako ograniczniki predkosci i nie powinny
by¢ w tym celu budowane. Moga jednak by¢ stosowane jako wsparcie dla
przejscia dla pieszych czy przejazdu dla rowerow. Szeroko$¢ pasa ruchu w po-
blizu takiego bariery dzielacej czy wysepki nie powinna by¢ tak zaprojektowa-
na, aby zmusza¢ rowerzyst¢ do zjechania z ulicy (patrz tez cz¢$¢ 4.4). Mozna
tez wybra¢ waski pas ruchu w potaczeniu z przejazdem dla rowerdw.

Wada tukoéw 1 zwezen jest trudnos¢ przewidzenia, jaki tor jazdy wybiora kie-
rowcy. Ponadto, w przypadku, kiedy rowerzysta i samochod razem pokonuja
zwezenie czy zakret, istnieje prawdopodobienstwo, ze kierowca “zetnie” skret
tuz przed rowerem. Tak wigc zakrgty 1 zwezenia w zadnym wypadku nie sg
przyjaznym dla rowerow rozwigzaniem, ograniczajacym szybkos¢. Ich zastoso-
wanie na trasach rowerowych nie jest rekomendowane, o ile obok zakretu czy
zwezenia nie ma specjalnego przejazdu dla rowerzystow w obu kierunkach.

7.3.2 Progi spowalniajqce

Wystepuje wiele typow progow spowalniajacych. Niektdore sg zbudowane z klin-

kieru, inne — z prefabrykowanych elementéw betonowych. Oprdcz tego istnieje

wiele progow gumowych, ktore moga by¢ przytwierdzane do jezdni. Réznorod-

nos¢ dotyczy nie tylko materiatdw, z jakich te progi sa wykonane, ale takze

ksztattow. Grupa robocza C.R.0.W. zbadata rezultaty zastosowania wielu typow

progow spowalniajacych i zarekomendowata nastgpujace trzy rodzaje “:

—Trapezoidalny prég spowalniajacy o diugosci 12,00 m, ograniczajacy
predkos¢ do 50 km/godz;

—Sinusoidalny prog o diugosci 4,80 m, ograniczajacy predkosé
do 30 km/godz;

—Sinusoidalny prog o diugos$ci 3,40 m, ograniczajacy predkosc
do 20 km/godz.

Wszystkie te progi maja maksymalna wysokos¢ 0,12 m.

Niektdre rodza]e progow spowalmajacych stanowig utrudnienie dla rowerow.
Ale wystgpuja rdwniez progl spowalniajace, ktdre rowerzysci moga pokonac
bez zadnych wartych uwagi problemow. Sg to:

— Trapezoidalne progi, gdzie kat nachylenia rampy podjazdu nie przewyzsza
10 proc. Proponowany przez C.R.O.W. prog “50 km/h” ma nachylenie 2,5
proc., tak wigc nie stanowi zadnego utrudnienia dla rowerow.

— Sinusoidalny prdég o dtugosci 4,80 m (prog “30 km/godz.”).

Prog ,,20 km/godz.” (3,40 m), rekomendowany przez C.R.O.W. nalezy do
tych, ktére moga sprawiac rowerzystom ktopoty. Na glownych trasach rowero-
wych tego progu spowalniajacego powinno si¢ uzywac tylko w potaczeniu
z wydzielonymi pasami dla rowerow.

Co wigcej, nawet przyjazne dla rowerdw progi spowalniajace moga stac si¢
trudne do pokonania przez rowerzystow, jesli rowerzysta napotyka caty ciag ta-
kich progéw jeden za drugim. Z tego powodu, zalecana jest rozwaga w stoso-
waniu progéw spowalniajacych na gtéwnych trasach rowerowych (patrz 7.4).
Oczywiscie, to nie dotyczy progow, ktore rowerzysta moze omina¢, jadac obok.
Progi spowalniajace musza by¢ budowane bardzo doktadnie i dobrze utrzymy-
wane. [stotne sg tutaj dwa czynniki:
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Rys 7.4 Trzy progi spowalniajqce zalecane przez C.R.O.W.

— Materiat;
Betonowy progi spowalma]qcy jest solidniejszy, niz klinkierowy. Po
klinkierze jedzie si¢ mniej wygodnie (w1braCJe) 1 utozona z nich na-
wierzchnia szybciej ulega klawiszowaniu 1 zapada si¢. Chociaz elemen-
ty betonowych rowniez moga zapada¢ si¢, ten typ jest preferowany.
Gumowe progi spowalniajace nie zostaly pod tym katem zbadane.
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— Polqgczenie miedzy progiem spowalniajgcym i nawierzchniq jezdni.
Przej$cie migdzy tymi elementami musi by¢ rowne. Przy zastosowaniu
betonowego progu na asfaltowej jezdni, szczelina migdzy asfaltem i be-
tonem powinna by¢ tak waska, jak to jest mozliwe. Kiedy niemozliwe
jest uzyskanie waskiej szczeliny, z obu stron progu nalezy skonstru-
owac klinkierowe rampy i w szczeliny migedzy ksztattkami, asfaltowa
nawierzchnig 1 betonowym progiem nalezy wla¢ beton asfaltowy.

Kiedy betonowy progi spowalniajacy jest uktadany na ulicy o nawierzchni
klinkierowej, wazne jest, aby w miejscu taczenia potozy¢ dobra podbudowe.

Czasami progi spowalniajace nie s3 ktadzione na catej szerokosci jezdni, aby
zostawi¢ przejazd dla rowerow. Nalezy zwroci¢ uwage, aby parkujace samo-
chody nie blokowaty tych miejsc (patrz 7.4).

7.3.3 Progi spowalniajqce dla motorowerdéw

Motorowerzysci w normalnych warunkach nie powinni by¢ dopuszczani do ru-
chu na drogach rowerowych (patrz 4.5.2). Kiedy jezdza po drogach rowero-
wych, rozwijane przez nich predkosci moga powodowac problemy ©. Lokalne
wtadze w Hadze opracowaly progi spowalniajace, ktore ograniczaja predkos¢
motoroweréw do okoto 30 km/godz., ale nie powoduja niewygody rowerzy-
stow. Progi jest wykonany z elementow betonowych, takich samych jak wspo-
mniany powyzej progi “30 km/godz”). Zamiast dwoch elementow, potrzebne
sa cztery, umieszczone tak, jak zostalo to pokazane na rysunku 7.5.

1 Wariant Huissen

2 Wariant haski

, 2.40 . 2.40
) T T
is
—577/‘\*
3 Wariant amsterdamski @?{!@
e AARASNENNNNNY £7%57% C/A 27 TTZZ

L 240 240, 240 240

Rys. 7.5 progi spowalniajqce dla motorowerow
(Zrodio: Handboek Fiets Amsterdam).
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Zastosowanie progow spowalniajacych motorowery powinno by¢ ograniczone
do miejsc niebezpiecznych, takich, jak skrzyzowania i przejazdy. Czgste stoso-
wanie takich rozwigzan na odcinkach ulic obnizytoby wygodg¢ jazdy rowerem.

7.3 .4 Podniesione tarcze skrzyzowania

Podniesiona czg¢$¢ ulicy czesto jest uzywana jako przejazd. Jesli jest umiesz-
czone na skrzyzowaniu, to nazywane jest podniesionym skrzyzowaniem, badz
skrzyzowaniem z podniesiong tarcza. Podniesione skrzyzowania powinny by¢
stosowane tylko na trasach, gdzie krzyzuja si¢ ulice tej samej kategorii,
a zwlaszcza na trasach dojazdowych.

Potaczenie ulicy z podniesionym skrzyzowaniem jest wykonane z warstw ele-
mentoéw klinkierowych, elementdw semi-sinusoidalnych progéw spowalniaja-
cych lub blokéw podjazdowych.

Semi-sinusoidalny prég podjazdowy (zbudowany z klinkieru) o dtugosci 2,40
m ma na celu zwrdcenie uwagi kierowcy, ale zmniejsza szybko$¢ w niewiel-
kim stopniu: efekt spowalniajacy jest w duzej mierze eliminowany natychmia-
stowym zjazdem po drugiej stronie skrzyzowania. Krotsze rampy podjazdowe
ograniczaja szybkos$¢, ale stanowig przeszkodg dla rowerzystow. Na gtownych
trasach rowerowych powinny by¢ stosowane okazjonalnie.

Bloki podjazdowe nie powinny by¢ stosowane na podniesionych skrzyzowa-
niach, poniewaz sugeruja one, ze mamy do czynienia z wyjazdem. Oprocz te-
g0, wigkszos$¢ blokow podjazdowych jest ewidentnie niewygodna dla rowerzy-
stow. Tylko bloki podjazdowe o kacie nachylenia do 10 procent sg z tego
punktu widzenia mozliwe do przyjecia. Ale takie niewielkie nachylenie jest
niewystarczajace do ograniczenia szybkosci samochoddw.

Podniesienie, ktore nie ma na celu ograniczenia szybkosci pojazdow, a jedynie
zwrocenie uwagi uczestnikow ruchu, nie sprawia rowerzystom problemow.
Tak samo, jak w przypadku progow spowalniajacych, na gtéwnych trasach ro-
werowych do przyjecia jest tylko ograniczona ich liczba.

Rys 7.6 Prog spowalniajqcy z przejazdem dla rowerow.
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Rys. 7.7. Na ulicy, gdzie nieustannie utrzymuje sie wysokie zapotrzebowanie
na miejsca parkingowe, konstruuje sie przejazdy rowerowe 7 ,,uchem.

7.4 Przejazdy

Kiedy stosuje si¢ mniej przyjazne dla roweru rozwigzania ograniczajace szyb-

ko$¢, warto jest wybudowac¢ obok specjalne przejazdy dla rowerdw (patrz

rys. 7.6). W takim przypadku nalezy unikac¢ nastgpujacych ewentualnych wad:

— Przejazdy ogranlczaja swobode ruchu rowerzysty. Czesto niemozliwa bedzie
jazda parami, obok siebie;

— Przejazdy moga by¢ blokowane, albo przez nielegalnie zaparkowane samo-
chody, albo przez samochody ustgpujace pierwszenstwa pojazdom, zblizaja-
cym si¢ z naprzeciwka;

— Na poczatku i koncu przejazdow mozliwe sg wypadki z udziatem rowerzy-
stow 1 samochodow. Dzigki poprawnemu projektowi, mozna unikna¢ wigk-
szosci wspomnianych powyzej wad. Wazne jest, aby spetniono nastgpujace
wymagania:

—Przejazd musi by¢ wystarczajaco szeroki. Poniewaz chodzi o stosunkowo
niewielkie odleglosci, wymagania dotyczace szerokosci s3 mniej sztywne,
niz w przypadku droég rowerowych. Rekomendowana szeroko$¢ dal gtow-
nych tras rowerowych wynosi co najmniej 1,80 m 1 1,50 dla tras zbiorczych
1 dojazdowych. W przypadku tras dojazdowych, 0,90 m jest minimum, kiedy
nie ma absolutnie miejsca dla szerszego przejazdu. Minimalnym celem jest
umozliwienie swobodnego przejazdu pojedynczemu rowerzyscie, choc le-
piej, jesli dwoje rowerzystow moze jecha¢ obok siebie bez trudnosci;

— Pojazdy zmotoryzowane nie moga przejezdzac przez przejazd;

— Na ulicach, gdzie popyt na miejsca parkingowe jest wigkszy, niz podaz,
przejazd musi by¢ zaprojektowany w taki sposdb, aby kierowcy nie mogli
blokowa¢ przejazdu. Na ulicach, gdzie popyt na miejsca parkingowe utrzy-
muje si¢ na wysokim poziomie niemal caly czas, mozna skonstruowac prze-
jazd rowerowy z “uchem” (patrz rys. 7.7).
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Rys. 7.8 Kiedy jest prawdopodobne Ze przejazd rowerowy bedzie regularnie
blokowany, rozwiqzaniem moZe by¢ ustawienie stupkow.
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Rowniez w przypadkach, kledy popyt na miejsca parkingowe jest nizszy, lub
jest wys0k1 tylko czasami, konieczne jest zabezpieczenie przejazdu. Mozna
to osiagna¢ przez umieszczenie kilku stupkow przed przejazdem, tak, jak po-
kazane to zostalo na rys. 7.8. Zaleta tego rozwigzania jest, ze rowerzysta nie
musi gwaltownie skrecac, jesli przed przejazdem nie parkuja samochody.
Warunkiem jest, aby stupki byty jasno oznakowane paskami odblaskowymi.
(W rozdziale 8 podane sa wskazowki dla rozwigzan infrastrukturalnych, eli-
minujacych nielegalne parkowanie);
— Decyzje¢, czy skorzysta¢ z przejazdu, czy nie powinni podejmowac sami ro-
werzysci.
Jesli nie jest mozliwe zastosowanie dobrego przejazdu dla rowerzystow, nale-
zy zbada¢ inne mozliwos$ci; na przyklad powstanle przyjaznego dla rowerow
progu spowalniajacego, rozwigzania ograniczajgce natezenie ruchu samocho-
dowego lub wyznaczenie wydzielonej drogi rowerowej. Podzial trasy rowero
wej jest rowniez mozliwy, o ile nie bedzie mial negatywnego wplywu na ja-
kos¢ sieci rowerowej (patrz rozdziat 3).

7.5. Wyjazdy

Potaczenie ulic o funkcji pasazerskiej z gtownymi arteriami coraz czg¢Sciej jest
projektowane jako wyjazd. Status “wyjazdu” jest taki, ze caly ruch, opuszcza-
jacy wyjazd, jest podporzadkowany wszystkim rodzajom ruchu na gtéwnej ar-
terii.

Nie ma $cistej definicji wyjazdu. W praktyce istnieje wiele projektow, uwaza-
nych za wyjazdy, ale nie sg one w taki sposob klasyfikowane zgodnie z przepi-
sami. Ta niejednoznaczno$¢ czasami powoduje, ze uczestnicy ruchu nie uste-
puja pierwszenstwa tam, gdzie powinni.

O statusie prawnym wyjazdow zdecydowat precedens. Chodnik dla pieszych
oraz/ lub droga rowerowa wzdtuz giéwnej arterii powinna zachowac ciaglosc,
bez zmiany nawierzchni. Oprocz tego, granice — w tym po stronie bocznej uli-
cy — powinny by¢ zaprojektowane z rampami dojazdowymi.

Takie rozwiagzania wyjazddw moga si¢ pojawia¢ na trasach rowerowych

w dwoch sytuacjach:

— trasa rowerowa biegnie rownolegle do gtownej arterii. W tym wypadku, kon-
strukcja wyjazdu daje rowerzystom sposobno$¢ wygodnego (ciagtos¢ na-
wierzchni), bezpiecznego (oczywiste pierwszenstwo) i1 szybkiego przekra-
czania kolejnych drég poprzecznych;

— Trasa rowerowa biegnie przez ulicg poprzeczng. Z powodu niewygody, jaka
stanowig rampy wjazdowe, oraz z powodu okreslonego pierwszenstwa, taka
sytuacja moze mie¢ miejsce tylko na zbiorczych i rozdzielajacych trasach ro-
werowych.

Rowerzysci, ktorzy skrecaja z gtownej arterii, musza jecha¢ ukosnie po ram-

pach wyjazdow. Ten manewr moze by¢ niebezpieczny, kiedy jest mokro i $li-
sko. Z tego powodu, lepsze sa rampy o niewielkim kacie nachylenia.
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7.6. Studium przypadku

Na pewnej ulicy predko$ci rozwijane przez samochody, sa zbyt wysokie.
Lokalny oddziat Zwigzku Rowerzystow i mieszkancy domagaja si¢ zastosowa-
nia ogranicznikdw szybkoSci, ale lokalne wtadze maja obiekcje. Zgodnie z pla-
nem inzynierii ruchu, ulica ta speinia bowiem wazne funkcje dla ruchu zmoto-
ryzowanego i ograniczniki szybkos$ci spowodowatyby niepozadany ruch samo-
chodowy przez sasiedni obszar mieszkalny. Ponadto, ulica musi by¢ dost¢gpna
dla autobusdw 1 samochoddw cigzarowych.

W koncu wybrane zostaje potaczenie kilku typow rozwigzan, ograniczajacych
szybkos$¢. Na poczatku 1 koncu ulicy ustawione zostaja bloki, mieniajace kie-
runek ruchu pojazdéw. Pozostaje do$¢ miejsca, aby umozliwi¢ przejazd rowe-
row. Trasy autobusowe zostajg tak przeniesione, ze autobusy nie muszg juz ko-
rzysta¢ z pewnych odcinkdéw ulicy. Wprowadzonych zostaje ma nich kilka
sinusoidalnych progéw spowalniajacych typu “30 km/godz”. Aby czgsciowo
zrekompensowac straty czasu, spowodowane w ruchu autobusowym, na row-
noleglej ulicy wprowadzono tzw. “Sluz¢ autobusowa” — rozwigzanie, umozli-
wiajace wjazd na dana ulicg tylko autobuséw lub podobnych pojazdow.

Z tego rozwigzania moga rowniez korzysta¢ samochody cigzarowe. Jednocze-
$nie, $luza autobusowa jest czgscig pakietu rozwigzan inzynierii ruchu, stoso-
wanych w sgsiadujagcym obszarze mieszkalnym, celem zapobiezeniu czgst-
szym przejazdom kierowcOw, unikajagcym progéw spowalniajacych.

Przez zmiang¢ funkcji ulicy dla autobuséw i ruchu cigzarowego, mozliwe stato
si¢ zastosowanie progéw spowalniajacych do predkosci 30 km/godz. Dopro-
wadzifo to do zmian w uzytkowaniu ulicy — obnizenia pre¢dkosci ruchu.
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8.1 Wstep
Zaparkowane 1 parkujace samochody stanowig utrudnienie 1 zagrozenie dla rowe-
rzystow. Wiadze drogowe zazwyczaj pozwalajg na parkowanie tylko w takich
miejscach, gdzie nie to stanowi to utrudnienia dla pozostatych uczestnikow ru-
chu. Zaparkowany zgodnie z przepisami samochdd moze stanowi¢ utrudnienie
dla pozostatego ruchu tylko i wytacznie podczas samego manewru parkowania
(zajmowanie 1 opuszczanie miejsca parkingowego, otwieranie drzwi itp.).
W ulicach z ruchem mieszanym, pewien stopieni utrudnien dla ruchu rowero-
wego jest nieunikniony: rowerzysta, ktory powinien trzymac si¢ prawej strony
jezdni, jest narazony na kolizj¢ z gwaltownie ruszajagcymi samochodami czy
niespodziewanie otwierajacymi si¢ drzwiami aut . Utrudnienia dla ruchu ro-
werowego ze strony parkujacych samochodéw moga by¢ argumentem za bu-
dowa wydzielonej drogi rowerowej, zwlaszcza w miejscach, gdzie parkuje du-
zo samochodow — na przyktad w ulicach handlowych.

W odrdznieniu od samochodow parkujacych legalnie, samochody zaparkowa-

nie nielegalnie moga stanowi¢ utrudnienie 1 zagrozenie nie tylko podczas wy-

konywania manewru parkowania, ale takze kiedy stoja nieruchomo:

* nielegalnie zaparkowane samochody moga zmusza¢ rowerzystow do gwat-
townego skrecania (jest to istotne zwlaszcza w przypadku ,,podwojnego
parkowania”).

* Nielegalnie zaparkowany samochod moze ogranicza¢ widoczno$¢ (co jest
bardzo wazne na rogach ulic);

* Nielegalnie zaparkowany samochdd moze blokowa¢ przejazd (zwtaszcza
istotne na wydzielonych drogach rowerowych).

Oprocz tego, kiedy samochody parkuja na, lub za wydzielonymi drogami rowe-
rowymi a podbudowa drogi nie jest zaprojektowana dla takich obcigzen, rezul-
tatem jest zniszczenie nawierzchni. Problem nielegalnego parkowania niestety
narasta. Dzieje si¢ tak nie tylko w centrach miast, ale takze na przedmieSciach
1 nawet poza terenami zabudowanymi.
Zdarza si¢ coraz czgsciej, ze pojazdy parkuja nielegalnie na drogach rowerowych,
pasach dla rowerow, pasach zieleni — zwlaszcza w atrakcyjnych punktach publicz-
nych, takich jak centra handlowe, obszary rekreacyjne czy osrodki zycia nocnego.
Jesli chodzi o rozmiary problemu, to na szczycie listy jest z pewnoscia Amster-
dam. W oparciu o statystyke wypadkow drogowych, szacuje si¢, ze w samym roku
1985, migdzy 100 do 200 rowerzystow zostato rannych w wyniku nielegalnego
parkowania pojazdéw. Wigkszo$¢ wypadkéw byta spowodowana przez rowerzy-
stow, skrecajacych gwattownie celem uniknigcia “podwdjnie zaparkowanych” sa-
mochoddw 1 nastgpnie najechanych przez pojazdy jadace za nimi. Spodziewany
wzrost ruchu zmotoryzowanego oznacza, ze “syndrom amsterdamski” powinien
by¢ przewidywany takze poza samym Amsterdamem.
Utrzymywanie zakazow parkowania a w szczegolnosci srodki zaradcze wobec po-
dwojnego parkowania bedzie wymagato wielkich wysitkow. Fizyczne $rodki zaradcze
wobec podwojnego parkowania czasami tworzg nowe problemy dla rowerzystow. Na-
lezy do nich stosowanie waskich przekrojow, pozostawiajacych bardzo mafo miejsca
dla rowerzysty i rdwnie mato w przypadku pachotkdw na drogach rowerowych. Oczy-
wiscie, lekarstwo nie powinno by¢ gorsze, niz choroba.

Zajmowanie si¢ szeroko rozumianymi mozliwosciami efektywnej polityki parkin-

gowej nie jest jednak celem niniejszego ,,Podrecznika projektowania®. To, czym

zajmuje si¢ jednak niniejszy rozdziat, to pewna liczba rozwigzan technicznych,
uniemozliwiajacych nielegalne parkowanie i jednoczes$nie stanowigcych jedynie
niewielkie utrudnienie dla rowerzystow. W tym miejscu skorzystano zwtaszcza

z doswiadczen amsterdamskich @2, @,
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8.1.1 Odniesienie do pigciu giownych wymogow
W odniesieniu do zagadnienie nielegalnego parkowania, pig¢ gtéwnych wymogow
moze zosta¢ okreSlone w oparciu o nastgpujace kryteria:

Spojnosc

Jednorodnosc jakosci

Stopien, w ktdrym rowerzysci dosw1adczaja negatywnych efektow Srodkow za-
radczych wobec melegalnego parkowania nie jest sprzeczne z poziomem funk-
cji danej trasy rowerowej

Bezposrednios¢

Szybkosc przejazdu

Srodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania nie ograniczaja efektywnej
szerokosci trasy rowerowe] bardziej, niz jest to konieczne

OpdZnienia

Srodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania nie blokuja przejazdu rowe-
rZystow

Odleglosc objazdow

Srodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania nie zmuszaja rowerzystow do
dokonywania objazdow (np. przez wprowadzenie ruchu jednokierunkowego).

Atrakcyjnosé
Brak odniesienia
Bezpieczenstwo

Prawdopodobieristwo zetkniecia sie 7 ruchem zmotoryzowanym

Srodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania ograniczaja prawdopodobien-
stwo napotkania ruchu samochodowego w odrdznieniu od miejsc, gdzie niele-
galne parkowanie jest mozliwe.

Skomplikowanie jazdy rowerem

Srodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania uniemozliwiaja kierowcom
parkowanie w miejscach, gdzie jest to niebezpieczne dla rowerzystow. Srodki
zaradcze wobec nielegalnego parkowania sg projektowane w taki sposob, aby —
odmiennie niz w sytuacjach w ktorych nielegalne parkowanie jest mozliwe, jaz-
da rowerem byta mniej skomplikowana.

Skargi uzytkownikow - bezpieczernstwo subiektywne

Liczba skarg, dotyczacych $rodkéw zaradczych wobec nielegalnego parkowa-
nia i niebezpiecznych sytuacji wynikajacych z nielegalnego parkowania powin-
na byc¢ coraz nizsza w calej sieci.

Wygoda

Utrudnienia ruchu

Srodki zaradcze wobec nielegalnego parkowania sg projektowane w taki spo-
sob, aby powodowane przez stojace 1 poruszajace si¢ samochody utrudnienia
zostaly zmniejszone w stosunku do sytuacji, kiedy nielegalne parkowanie jest
mozliwe.
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8.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Nielegalne parkowanie jest uderzajacym przyktadem uzytkowania niezgodnego
z funkcja. Niniejszy rozdzial zajmuje si¢ sposobami, dzigki ktorym wtadze drogo-
we moga tak dostosowa¢ uktad 1 forme ulic, aby niewtasciwe uzytkowanie stato
si¢ niemozliwe lub nieatrakcyjne.

8.2 Ulice z ruchem mieszanym

Kierowcy, ktorzy parkuja nielegalnie, rzadko kiedy biorg pod uwage innych uzyt-
kownikdw drog, takich jak piesi czy rowerzysci. Ale niemal zawsze staraja si¢ uni-
ka¢ konfliktow z ruchem samochodowym. Warto o tym pamigtac, dobierajac sze-
rokos¢ jezdni. Szeroko$¢ jezdni przydatna w walce z nielegalnym parkowaniem
czasami moze by¢ inna, niz rekomendowana w rozdziale 4. Niebezpieczenstwo
1 niewygoda, jakie powoduja nielegalnie zaparkowane samochody moga by¢ tak
duze, ze w obszarach duzego zapotrzebowania na miejsca parkingowe szerokos¢
jezdni musi by¢ dobrana tak, aby uniemozliwia¢ nielegalne parkowanie — nawet je-
sli jest to niezgodne z wymiarami podanymi w rozdziale 4.

8.2.1 Ulice jednokierunkowe

Nielegalne parkowanie w ulicach jednokierunkowych moze by¢ uniemozliwione
w ten sposob, ze parkujace tak samochody muszg catkowicie zablokowac ulicg.
Wydaje si¢, ze na ulicach z niskimi nat¢zeniami ruchu i duzym zapotrzebowaniem
na miejsca parkingowe (ulice mieszkalne) podwojnemu parkowaniu zapobiega
maksymalna szeroko$¢ jezdni rowna 3,50 m. Na bardziej ruchliwych ulicach w wy-
jatkowych przypadkach dopuszczalna jest szeroko$¢ 3,80 m.

Przy takim rozwigzaniu przyjmuje si¢, ze pojazdy dostawcze podczas zatadunku
i wyladunku moga co pewien czas blokowac ulicg. Poniewaz za- 1 roztadunek za-
zwyczaj zajmuje niewiele czasu, powodowana przezen niedogodnos¢ nie jest po-
wodem do odrzucenia takiego “antyparkingowego” przekroju jezdni.

Opisane powyzej rozwigzanie, zapobiegajace nielegalnemu pakowaniu jest efek-
tywne tylko wtedy, jesli niemozliwe jest (czgsciowe) parkowanie na chodniku.
Dlatego albo nalezy udostgpni¢ miejsca parkingowe obok jezdni, albo chodnik
musi by¢ chroniony stupkami lub podniesionym kraweznikiem (patrz rys.8.1).
Szerokos¢ 3,50 m jest liczona miedzy gornymi krawedziami podniesionych beto-
nowych kraweznikow albo stupkdw — nie miedzy samymi krawgdziami jezdni.

Rys. 8.1. Ograniczona szerokosc jezdni i dodatko-
we rozwiqzania, zapobiegajqce nielegalnemu par-
kowaniu.
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Przy ruchu jednokierunkowym, jezdnia o szerokosci3,50 m tworzy przekroj kry-
tyczny (patrz rozdziat 4.4). Kiedy ulica jest zwezona jeszcze bardziej, do przekroju
ciasnego, nielegalne parkowanie rzecz jasna nie bedzie miato miejsca (w tym przy-
padku nielegalnie zaparkowany pojazd zatarasuje ulicg). Jednak na ulicach z funk-
cjami przelotowymi waski przekrdj nie jest zalecany. Poszerzanie do przekroju
szerokiego tez nie jest rozwigzaniem, poniewaz bedzie zachgta do nielegalnego
parkowania. Stad przekrdj krytyczny rowny 3,50 m jest wyjsciem optymalnym, ja-
ko “mniejsze zto”. Ale ulice o takim przekroju nie sa odpowiednie dla gtéwnych
tras rowerowych. Z tego powodu w centrum Amsterdamu gtdwne trasy rowerowe
wszedzie, gdzie to tylko mozliwe, sg zaprojektowane jako wydzielone drogi rowe-
rowe.

8.2.2 Ulice z ruchem czesciowo dwukierunkowym

W przypadku ruchu czgsciowo dwukierunkowego, 3,85 m jest pozadanym wymia-
rem przekroju ciasnego (patrz 4.4). Samochdd i jadacy z naprzeciwka rowerzysta
moga si¢ mija¢ bez trudnosci.

Ale w ulicach gdzie parkowanie jest bardzo intensywne, odejscie od tego wymiaru
moze by¢ poiqdane Przy szerokosci jezdni 3,50 m nielegalne parkowanie nie zda-
rza si¢, poniewaz wowczas przejazd jest zablokowany. Jesli przejazd Jest jednak
mozliwy, moga powsta¢ wowczas problemy kiedy samochody mijaja si¢ z rowe-
rzystami, nadjezdzajacymi z przeciwnego kierunku. Dlatego takze tutaj utrudnie-
nia 1 brak bezpieczenstwa spowodowane przez nielegalnie parkujace samochody
powinny by¢ wazone wobec mniej wygodnych manewréw mijania i wyprzedza-
nia.

Czerwony pas dla rowerow moze by¢ wyznaczony takze na jedni o przekroju
3,50 m, aby pokazac¢, ze moga na ulicy pojawi¢ si¢ rowerzysci jadacy z naprzeciw-
ka. Wada przekroju 3,50 m jest fakt, ze rowerzysci jadacy w kierunku przeciwnym
beda musieli zwalnia¢, a czasem nawet schodzi¢ z roweru, kiedy na ulicy bedzie
jecha¢ samochod cigzarowy. Dlatego szeroko$¢ jezdni wynoszaca 3,50 m nie jest
odpowiednia na ulicach z ruchem czgsciowo dwukierunkowym, kiedy zestawienie
rower/ samochod cigzarowy jest standardem ruchu.

Przekrdj 3,50 m moze zosta¢ zoptymalizowany, jesli zostang wzigte pod uwage

nastepujace kwestie:

* przy ruchu czgsciowo dwukierunkowym, nie jest zalecane dopuszczanie parko-
wania po lewej stronie tego przekroju. Po pierwsze dlatego, ze kierowcy wia-
czajacy si¢ do ruchu nie sg Swiadomi, czy z przeciwnej strony nie nadjezdza ro-
werzysta. Po drugie dlatego, ze kierowcy, ktorzy zwracaja uwage na rowerzy-
stow, maja trudnosci z ich zauwazeniem, poniewaz kierowca znajduje si¢ po
stronie chodnika.

Dlatego parkowanie po lewej stronie ulicy z ruchem czg§ciowo dwukierunkowym

jest akceptowalne tylko wtedy, jesli spetnione sg nastepujace warunki:

¢ Ulica nie jest uzytkowana jako gtéwna trasa rowerowa;

* Parkowanie nie jest intensywne. Na ulicy handlowej z ruchem czg$ciowo dwu-
kierunkowym, parkowanie po lewej stronie jezdni nie jest do przyjecia.

* Kiedy parkowanie nie jest dozwolone po prawej stronie, mozna ustawi¢ stupki
(patrz rys. 8.2). Usuwajac kraweznik, umozliwiamy rowerzystom przejazd mie-
dzy stupkami kiedy jezdnia jest zablokowana, na przyktad podczas roztadunku.;

* Rownolegle miejsca parkingowe nie powinny by¢ szersze, niz 1,75 m. Kiedy
np. firma potrzebuje zatoki roztadunkowej, przestrzen parkingowa moze zosta¢
poszerzona do 2,00m po stronie chodnika.
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. Pojazdy parku-
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wig wigksze zagro-
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jezdni konieczne
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Rys. 8.2 Przekrdj zapobiegajqcy parkowaniu. do manewréw

omijajacych

Jesli, z powodu popytu na miejsca parkingowe, na ulicy z ruchem czgsciowo dwu-

kierunkowym wcigz jest pozadane parkowanie uko$ne, to moze ono by¢ zlokalizo-

wane wylacznie po prawej stronie jezdni; po lewe;j dopuszczalne jest tylko parko-
wanie rownolegte.

Rowerzysci jadacy z przeciwnego kierunku dzigki temu doznaja mniej utrudnien.

Tak, jak juz wspomniano, na ulicach, gdzie do zaparkowania samochodu koniecz-

ne jest zbyt wiele manewrdw oraz na trasach rowerowych parkowanie nie powin-

no by¢ dozwolone.

8.2.3 Ulice dwukierunkowe

Przekrdj 3,50 m mozna stosowa¢ na ulicach dwukierunkowych przy uzyciu
bariery dzielacej posrodku ulicy. W ten sposob powstaja dwie ulice jedno-
kierunkowe. Przestrzen rozgraniczajaca posrodku moze by¢ uzyta do zasa-
dzenia roslinno$ci albo na potrzeby miejsc parkingowych (bioragc pod uwa-
ge przejscia dla pieszych).

Jesli zastosowanie bariery rozdzielajacej posrodku ulicy nie jest mozliwe, je-
dyng metoda uchronienia rowerzystow przed podwdjnie parkujagcymi samo-
chodami jest budowa wydzielonej drogi rowerowe;.

8.3 Pasy dla rowerow

Coraz czgsciej kierowcy postrzegaja pasy dla rowerdw jako zachete do po-
dwojnego parkowania. Zwlaszcza popularne jest krotkotrwale zatrzymywanie
si¢ na pasach dla rowerow. Dlatego nalezy pamigta¢ o nielegalnym parkowa-
niu na pasach dla rowerow, zwtaszcza na ulicach handlowych.

Czeste naruszanie zakazu zatrzymywania si¢ na pasach dla rowerow jest argu-
mentem za budowg wydzielonych drog rowerowych (patrz tez 4.2.3).

Nie ma metody fizycznej ochrony pasa rowerowego przed nielegalnym zatrzymy-
waniem si¢ na nim samochodow. Na ulicach, gdzie pasy dla rowerdw sa regularnie
wykorzystywane jako nielegalne miejsca postojowe, pas dla roweréw nie jest do-
brym rozwigzaniem jako ufatwienie dla ruchu rowerowego.
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8.4 Stupki na drogach rowerowych — drastyczne kroki
Aby chroni¢ drogi rowerowe 1 przejazdy dla rowerdw przed parkowaniem, mozna
ustawia¢ stupki wzdiuz drogi rowerowe;j i na niej. Ale stupki na drogach rowero-
wych sa przyczyng wielu wypadkow, zwtaszcza na ruchliwych trasach rowero-
wych: rowerzysci jada tak blisko siebie, ze tylko rowerzysa jadacy z przodu moga
Zobaczyc stupek na czas. W ciemnosci rowerzysc1 czgsto dostrzegaja stupki za
pozno ©. Dzigki dobremu planowaniu, mozna utrudnienia i niebezpieczenstwa, ja-
kie stwarzaja stupki ograniczy¢, ale nie wyeliminowac je catkowicie. Mozna przy-
ja¢ nastepujaca maksyme:
- Stupki nalezy stawia¢ na drogach rowerowych wytacznie tam, gdzie drogi ro-
werowe inaczej bytyby wykorzystywane przez kierowcow do parkowania lub
jazdy.

8.4.1 Zalecenia projektowe

Kiedy uzycie stupkow jest nieuniknione, stosuje si¢ nastgpujace wskazowki:

* Nalezy zaznaczy¢ dojazd do stupkdw przy pomocy ryflowania. Dojazd do stup-
kow zawsze powinien by¢ dobrze oznakowany widocznymi 1 tatwo zauwazal-
nymi materiatami.

» Lepiej jest stosowac stupki state, niz sktadane czy przeno$ne. Przenosne stupki
sa w praktyce usuwane przez wandali; stupki sktadane sa niezwykle niebez-
pieczne, poniewaz w pozycji ztozonej wystaja nad powierzchni¢ drogi, ale sa
praktycznie niewidoczne.

* Nalezy si¢ upewni¢, czy jest dos¢ miejsca dla maszyn czyszczacych jezdnig
i dla wozkow inwalidzkich. Wézki dla niepetnosprawnych, wedtug wszelkich
informacji, nigdy nie sg szersze, niz 1,10 m. Najwezsze typy maszyn czyszcza-
cych 1 usuwajacych $nieg maja podobng szeroko$¢. Warto pozostawi¢ migdzy
stupkami wystarczajaco duzo miejsca, aby mogt tamtedy przedostaé si¢ sprzet
odsniezajacy. Korzys¢, ptynaca z mozliwosci uzycia maszyn ods$niezajacych
jest wieksza, niz problemy, zwigzane z mozliwosciag wjazdu migdzy stupkami
na droge rowerowa nielicznych dostatecznie waskich samochodow.
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Rys. 8.3 Stupki na prostopadtym wyjeZdzie drogi rowerowe;.

Zle: wjazd na droge rowerowq daje idealng mozliwosc nielegalnego parkowania.
Dobrze: nielegalnie zaparkowany samochod zablokowaltby nie tylko wyjazd
drogi rowerowej, ale takze jezdnie.
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Stupek ustawiony posrodku drogi rowerowej jest dopuszczalny tylko wtedy, je-
sli moze by¢ widoczny ponad grupa jadacych rowerzystow. Do zastosowania
w tym celu nadaje si¢ na przyktad znak drogowy.

Stupki nie powinny by¢ ustawiane na trasie jazdy rowerzystow. Powinny by¢
umieszczone w taki sposob, aby rowerzysci nie musieli zmienia¢ kierunku jaz-
dy. To znaczy, ze a jednokierunkowej drodze rowerowe;j stupki s ustawiane po
obu stronach, a nie pojedynczo posrodku (o ile wjazd na drog¢ rowerowa nie
jest poszerzony do 2,90 m)
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Rys. 8.4 Stupki ustawione poprzecznie do kierunku jazdy rowerzystow:
Zle: zbyt mala efektywna przestrzen miedzy stupkami w kierunku jazdy.
Dobrze: wystarczajqca efektywna odlegtosc miedzy stupkami.

Na dwukierunkowych drogach rowerowych, pozadane jest aby pojedynczy stu-
pek byt ustawiony posrodku drogi na jej osi.

Parkowanie naprzeciwko stupka powinno by¢ niemozliwe. Na prostopadtym
wyjezdzie drogi rowerowe] na ulice nalezy unika¢ sytuacji, w ktorej zaraz na-
przeciwko stupka czy stupkow tworza si¢ miejsca parkingowe (patrz rys. 8.3).
Stupki uszeregowane w rz¢dzie powinny by¢ ustawiane pod katem prostym
w stosunku do kierunku jazdy rowerzystow. Jesli tak nie jest, to efektywna
przestrzen migdzy nimi jest zbyt mata (patrz rys.8.4).

Nie tylko wjazd na drogg rowerowg powinien by¢ chroniony. Chroniony powi-
nien by¢ takze separator, oddzielajacy drogg rowerowa od jezdni, tak, aby nie-
mozliwe byto przedostawanie si¢ samochodow na drogg rowerowa.

Miejsca, gdzie stosowane s3 stupki, powinny by¢ dobrze oswietlone.

8.4.2 Wdrozenie

Dla waskich maszyn czyszczacych ulice, odlegtos¢ 1,50 m migedzy podstawami
stupkow oraz/ lub betonowych podniesionych krawgznikow jest wystarczajaca.
Tylko najwezsze typy pojazdéw moga, przy zachowaniu koniecznej ostroznosci,
manewrowa¢ migdzy stupkami. Jesli lokalne wiadze nie posiadaja waskich ma-
szyn czyszczacych ulice, to radzimy stosowac usuwalne stupki mimo wszystkich
wad, ktdre maja(patrz 8.4.1.). Kiedy odlegtos¢ miedzy stupkami jest wigksza, niz
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podana powyzej, ze stupkdw nie ma zadnych korzysci. Wady, jakie maja usuwalne
stupki, rowniez sa powodem, dla ktérego warto rozwazy¢ zakup wezszego sprzetu
do czyszczenia ulic.

Aby moc osiagnac¢ zadowalajace rozwigzanie, stupki powinny by¢ zazwyczaj usta-
wiane na chodniku obok drogi rowerowe;.

Na swoim poczatku, droga rowerowa jest poszerzana do 2,90 m a stupek jest
umieszczany na jej srodku (patrz rys. 8.5). Odlegto$¢ miedzy podstawami stupkow
1/ lub podniesionymi krawe¢znikami powinna wynosci¢ 1,50 m. Bardzo wazne sa
tutaj dobra widoczno$¢ i oznakowanie dojazdu.

Kiedy wspomniane powyzej rozwigzanie jest niemozliwe do zastosowania z po-
wodu braku przestrzeni, wjazd na drogg rowerowa moze zosta¢ zwe¢zony do okofo
1,30 m. Po obu stronach drogi rowerowej stupki sa umieszczone w krawgzniku
(patrz rys. 8.6). Odlegtos¢ miedzy stupkami musi wynosi¢ 1,50 m. Droga rowero-
wa jest zwezona po lewej stronie tak, aby rowerzysta po prawej mogt jechac prosto.

2.10

Rys. 8.5. Wjazd na czesto uzywangq jednokierunkowq droge rowerowq jest
poszerzony (zwezony) tak, aby odleglosc¢ miedzy podstawami stupkow oraz/
lub podniesionymi betonowymi kraweznikami wynosita 1,50 m. Stupek lub
znak drogowy G11 (RVV 1990) jest ustawiony posrodku.

Rys. 8.6 Wjazd na jednokierunkowq droge rowerowq jest zwezony, a po obu
stronach ustawione sq na kraweznikach stupki. Odlegtosc¢ miedzy podstawa-
mi stupkow wynosi 1,50 m.




3.00

Rys. 8.7 Poczqtek dwukierunkowej drogi rowerowej z stupkami umieszczony-
mi po obu stronach i posrodku

Poczatek dwukierunkowej drogi rowerowej moze zosta¢ zwgzony (lub waska dro-
ga rowerowa moze zosta¢ poszerzona) tak, aby odleglos¢ miedzy podstawami
stupkow 1/ lub podniesionymi kraweznikami betonowymi wynosita po 1,50 m.
Dobrze widoczny i oznakowany stupek jest ustawiony posrodku. Przy szerokosci
3,00 m, srodkowy stupek powinien by¢ ustawiony na piramidzie betonowych pod-
niesionych kraweznikow (patrz rys. 8.7).

Przy szerszych, dwukierunkowych drogach rowerowych, mozna stosowac szersza
piramidg posrodku, jeshi efektywne szerokosci migdzy podstawa stupkow oraz/ lub
podniesionych kraweznikdw) wynosza po 1,50 m. Zaleta takiego rozwigzania jest
fakt, ze rowerzysci jadacy na prawom podazaja prosta droga.

8.4.3 Oznakowanie

Materiaty, stuzace do oznakowania dojazdow do stupkéw powinny by¢ tatwo wi-
doczne 1 bardzo tatwe do zauwazenia. Namalowana linia jest niewystarczajaca. Na
drogach rowerowych wybrukowanych kostka, moga by¢ uzyte kostki ryflowane, z
ryflowaniem pod katem 90 stopni w stosunku do kierunku jazdy. Na asfaltowych
drogach rowerowych moga by¢ uzyte ryflowane pasy ostrzegawcze lub podniesio-
ny klinkierowy pas dojazdowy przed stupkiem.

Oznakowanie powinno by¢ zastosowane na takiej odlegtoéci, zeby rowerzysci
mieli dosy¢ czasu na ominigcie przeszkody oraz/ lub na zahamowanie. DoSwiad-
czenia z potudniowej Holandii pokazuja, ze strefa ryflowana diuga na 20 m jest
wystarczajaca. Na poczatku drogi rowerowej, tak dtugi obszar oznakowania jest
niemozliwy: wdzieratby si¢ na skrzyzowania. Ale na skrzyzowaniach predkos¢ ro-
werzystow jest nizsza, a co wigcej, na poczatku drogi rowerowej rowerzysci beda
bardziej §wiadomi obecnosci stupkow, jesli juz kilka z nich mingli przed skrzyzo-
waniem. Dlatego oznakowanie dojazdu moze by¢ nieco krotsze, zaleznie od cate-
go uktadu skrzyzowania.
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8.4.4 Oswietlenie

Nawet w ciemnosci stupek powinien by¢ dobrze widoczny z odlegiosci 20 do 40
m. Jesli go nie wida¢, nalezy dostosowac¢ o$wietlenie, instalujac dodatkowa latar-
ni¢ albo zmieniajac pozycje istniejacej. Warto rOwniez zwroci¢ uwage na barwe
o$wietlenia: powinno mie¢ ono taki kolor, aby stupek byt tatwo zauwazalny. Aby
jeszcze bardziej poprawi¢ widoczno$¢, stupki powinny by¢ malowane farba odbla-
skow3.

8.5 Rozwiazania eliminujace parkowanie wzdluz drog rowerowych i chodni-
kow

8.5.1 Stupki lub bariera dzielgca na chodnikach

Aby zapobiega¢ sytuacjom, w ktorym samochody wjezdzaja na drogi rowerowe
przez chodniki, stupki mozna ustawi¢ na chodnikach. W tym przypadku odlegtosci
miedzy stupkami sg bardzo wazne. Zle ustawione stupki albo brak niektorych
z nich mogg catkowicie zniwelowa¢ efektywnos$¢ takiego rozwigzania. Waski sa-
mochdd ma 1,40 m szerokosci 1 nie powinien mie¢ mozliwosci przedostac si¢ mig-
dzy stupkami. Dlatego stupki sa stawiane w odlegtosci 1,50 m od siebie, liczac od
srodka stupka. W takiej sytuacji odlegtosci migdzy stupkami wynosza okoto
1,35 m.

Rys. 8.8 Elementy zapobiegajgce parkowaniu

Wydzielona droga rowerowa moze by¢ zabezpieczona przez nielegalnym wjaz-
dem samochodow przez ustawienie stupkdw na pasie dzielagcym. Kiedy na pobo-
czu jezdni parkowanie jest dozwolone, stupki powinny by¢ ustawione na tyle dale-
ko od jezdni czy miejsc parkingowych, zeby umozliwi¢ otwieranie drzwi samo-
chodowych.
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8.5.2 Elementy, zapobiegajqce parkowaniu
Zamiast stupkdéw, mozna uzy¢ kraweznikow, zapobiegajacych parkowaniu.

Sa to betonowe Elementy, wystajace na wysoko$¢ kraweznika ponad chod-
nik, uniemozliwiajac parkowanie samochodow. W Amsterdamie uzywane sa
krawezniki o dlugos$ci 1,20 m uktadane co 1,20 m. Te elementy kraweznika
sa dostowna przeszkoda dla osob o stabszym wzroku, ktorzy potykaja si¢

o nie 1 zeby poprawic ich widocznos$¢, krawezniki takie sa malowane na zo6t-
to. Aby unikng¢ pomylenia tych podniesionych kraweznikow z przerywang
linig z6tta, wynikajaca z przepisOw ograniczajacych parkowanie, takich jak
RVV 1990, art. 24), element antyparkingowy moze by¢ umieszczany obok
krawgznika, aby byto jasne, ze nie stanowi jego czgsci (patrz rys. 8.8).

Chociaz elementy uniemozliwiajace parkowanie moga mie¢ uderzajace kolory

1 by¢ ukfadane tak, ze pozostaje migdzy nimi przestrzen, to jednak nie sg odpo-

wiednie dla miejsc, gdzie porusza si¢ duzo pieszych. Zbyt ograniczaja bowiem

swobode ruchu pieszych.

Elementy uniemozliwiajace parkowanie mozna stosowac:

* na chodnikach w miejscach gdzie piesi rzadko przechodzq przez ulicg;

* na separatorach migedzy wydmelona drogq rowerowg 1 jezdnig lub rnu;dzy
wydzielong droga rowerowa i miejscami parkmgowyml Elementy “prze-
ciwparkingowe” powstrzymuja zaparkowane poprzecznie lub ukos$nie sa-
mochody przed penetracja drogi rowerowe;j.

Rys. 8.9 Betonowe podniesione krawezniki zapobiegajqce nielegalnemu par-
kowaniu na moscie.

8.5.3 Betonowy podniesiony kraweznik

Stupki moga stanowi¢ problem zwlaszcza na mostach, poniewaz nie moga tam
by¢ mocowane dostatecznie glegboko w nawierzchni mostu. Elementy uniemozli-
wiajace parkowanie cz¢sto rowniez nie sg realistyczng opcja. W takim przypadku
rozwigzaniem moze by¢ podniesiony betonowy kraweznik o wysokosci 0,22
m (patrz rys. 8.9). Ze wzgledu na pusty przekrdj, rowerzysci beda utrzymywali
wystarczajacg odlegto$¢, aby unikna¢ kontaktu pedatow z ta konstrukcja. Nalezy
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Rys 8.10 ,,Rozszerzone chodniki na rogach “zapobiegajq nielegalnemu
parkowaniu.

uwaznie zbada¢ 1lo$¢ przestrzeni pozostawionej migdzy takim wysokim krawezni-
kami dla pieszych i wozkow inwalidzkich. Jesli te przestrzenie sg zbyt wielkie, to
moze to prowadzi¢ do nielegalnego parkowania.

8.6 Parkowanie na rogu ulicy
Samochody zaparkowane na rogu ulicy pogarszaja widocznos¢ wszystkim uzyt-
kownikom drég. Parkowaniu na rogach ulic mozna zapobiega¢ przez stosowanie
rozszerzonych chodnikow na rogach ulic (patrz rys. 8.10). Kiedy promienie skretu
sa dostatecznie mafe, samochody, ktore parkuja na rogu ulicy uniemozliwiaja prze-
jazd innych pojazdow. Ten fakt wydaje si¢ by¢ silnym czynnikiem znieche¢caja-
cym do parkowania na rogu ulicy. Jako zabezpieczenie przed samochodami, par-
kujacymi na rozszerzonym chodniku, powinny by¢ rowniez stosowane stupki.
Jak juz wspomniano, promien skrgtu powinien by¢ niewielki, ale na tyle duzy, aby
umozliwi¢ swobodny przejazd pojazdow Strazy Pozarnej czy samochoddw cigza-
rowych. Oznacza to, ze male samochody, parkujace na rogu, nie beda utrudniaty
przejazdu innym pojazdom. Tym niemniej, margines biedu bedzie tak maty, ze
kierowcy beda odwazali si¢ pozostawi¢ samochody na rogu tylko w wyjatkowych
okolicznosciach.
Minimalny promien skretu dla samochodu strazackiego, umozliwiajacy pokonanie
zakretu, wynosi 6,00 m. Na skrzyzowaniach, gdzie ruch zmotoryzowany nie musi
skrgcac, stosowany jest promien skrgtu rowny 4,00 m.
Jest bardzo istotne, aby stosowa¢ si¢ do podanych powyzej wymiaréw. Wigksze
promienie tukdéw prowadza do nielegalnego parkowania, ktore uniemozliwia po-
konywanie skrzyzowan przez wigksze pojazdy; ciasniejsze promienie tukdw zas$ sa
przyczyna przejezdzania po stupkach.
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8.7 Utrzymanie rozwigzan eliminujacych parkowanie

Dla zastosowania fizycznych rozwigzan, uniemozliwiajacych nielegalne parkowa-
nie, konieczne jest precyzyjne planowanie. Jesli stupki sg ustawione o 0,10 m zbyt
daleko od siebie, albo jeden stupek w ogodle nie jest ustawiony, albo jezdnia jest
00,10 m zbyt szeroka, to rozwigzania fizyczne tracg swoja efektywnos¢.

W druga strong jest podobnie: jesli stupki sa ustawione zbyt gesto, albo jezdnia jest
zbyt waska, to ruch rowerowy napotyka na niemozliwe do przyjecia utrudnienia.
Dlatego standardowe wymiary, podane powyzej, powinny by¢ stosowane z duza
doktadnoscig.

Niestety, starannie ustawione stupki sg regularnie, a niekiedy wrecz celowo, prze-
wracane. Dlatego jest istotne, aby okoliczni mieszkarcy znali numer telefonu, gdzie
mozna zglasza¢ takie sytuacje. Stupki w takich sytuacjach powinny by¢ uzupetnia-
ne tak szybko, jak to jest tylko mozliwe. Ruchome stupki bardzo szybko ging. Dla-
tego tez lepszym rozwigzaniem sa stupki state (patrz tez 8.4.1).

8.8 Studium przypadku

A\ duzym miescie popyt na miejsca parkingowe narasta tak bardzo, ze kierowcy co-

raz czgsciej wjezdzaja na drogi rowerowe, aby zaparkowa¢ na chodniku. D21e]e sig

tak ku szkodzie nawierzchni drogi rowerowej, bezpieczefistwa rowerzystow 1 war-
tosci uzytkowej chodnika. Dlatego lokalne wtadze zdecydowaty wprowadzi¢ stupki
na wszystkich wjazdach na drogi rowerowe. Odlegto$¢ migdzy stupkami wynosi

1,35, co uniemozliwia samochodom wjazd na Sciezki rowerowe (a przez to chodni-

ki). Preferowane rozwigzanie to ruchome stupki, umozliwiajace wjazd na drogi ro-

werowe pojazdom utrzymujacym czystos¢.

Po pewnym czasie 20 proc. stupkow w nielegalny sposob znika. W dodatku, lokal-

ne wiadze otrzymuja wiele skarg od rowerzystow, uwazajacych, ze stupki sa nie-

wygodne i niebezpieczne. W zwigzku z tym wtadze lokalne przedsigbiora nastgpu-
jace dziatania:

* Na drogach rowerowych na peryferiach obszaru miejskiego slupki zostaja usu-
nigte. W tych miejscach problem nielegalnego parkowania nie jest (jeszcze) tak
wielki;

 Na innych drogach rowerowych ruchome stupki sg zastapione stupkami staty-
mi. Miedzy nimi utrzymuje si¢ odlegto$¢ 1,50 m. Lokalne wiadze inwestuja
w pojazdy czyszczace na tyle waskie, ze moga przejezdza¢ migdzy stupkami;

* Poniewaz kierowcy waskich samochodow takze moga przedostawac si¢ migdzy
stupkami (cho¢ istnieje prawdopodobienstwo uszkodzenia samochodu), zostaje
uzgodnione, ze policja bedzie zwracata szczegdlng uwage na tego rodzaju wy-
kroczenia. Policja jest na to gotowa, poniewaz zmniejszy to liczbe wykroczen;

* Wszystkie stupki sa usytuowane tak, ze nie znajduja si¢ na drodze rowerow.
W dodatku, dojazdy do stupkow sa oznakowane ryflowanymi liniami lub bru-
kiem. Dzigki temu rowerzysci, jadacy na wprost stupka sa ostrzegani wprost
wibracjami.

Na poczatku uzytkowanie drog rowerowych przez samochody nie byto zgodne

z ich funkcja. Aby to uniemozliwi¢, dostosowano form¢: wprowadzono stupki.

Jednakze niewtasciwe uzytkowanie trwato nadal, poniewaz stupki byty nielegalnie

usuwane. W dodatku ze skarg zglaszanych przez rowerzystow wynikato, ze stupki

utrudniaty uzytkowanie drog rowerowych. W koncowym rozwigzaniu wybrano ta-
ka forme, ktdra catkowicie uniemozliwita niewtasciwe uzycie drog rowerowych.

Jesli ma ono nadal miejsce, to zdecydowane dziatania podejmuje policja. Przez

ustawienie na wiasciwych miejscach statych stupkdw i jasne oznakowanie dojazdu

do nich, w zasadzie zlikwidowano problemy rowerzystow.
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9. Przechowalnie, stojaki 1 garaze rowerowe
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237



9.1 Wstep

Pojecia “przechowywanie” i “parkowanie” mogg by¢ mylace. W jezyku codzien-
nym, przechowywanie jest kojarzone z rowerami, a parkowanie — z samochoda-
mi. Niniejszy ,,Podrecznik projektowania“ zgadza si¢ z tym rozroznieniem.

’7'“

Istnieje wiele przyczyn, dla ktérych nalezy zapewni¢ odpowiednie rozwigzania
dla przechowywania rowerow.

Po pierwsze, dostepnos¢ urzadzen, sluzqcych do przechowywama TOWerow, sty-

muluJe wzrost iloéci posiadanych rowerdw i ich uzycie. Rdzne badania wykazaty,
ze w Holandii rocznie kradzionych jest okoto 900 tysiecy rowerow. W niektorych
dzielnicach wigkszych miast, prawdopodobienistwo, ze w rower zostanie skra-
dziony w ciagu roku, wynosi 40 proc. .

Rys. 9.1 Dwanascie rowerow mozna zaparkowac na miejscu postojowym jed-
nego samochodu. (foto: Wim Wiskerle, Haarlem)

Dla wielu 0sob wysoka liczba kradziezy jest istotnym powodem nieposiadania ro-
weru. W Amsterdamie tak wtasnie jest w przypadku 25 proc. osob, ktore nie majg
roweru @. Oprocz tego, kradzieze sa podawane jako przyczyna nizszego uzytkowa-
nia roweru. W badaniach, zrealizowanych na zamowienie lokalnych wtadz Amster-
damu ©, okazato si¢, ze 56 proc. zapytanych korzystatoby z roweru czgsciej, gdyby
w poblizu punktéw docelowych ich podrozy istniatyby zabezpieczone przechowal-
nie rowerow. Fakt, ze zabezpieczone przechowalnie roweréw naprawde moga pro-
mowac szersze uzycie rowerdw, zostal udowodniony w Leeuwarden. 21 proc.
mieszkancow, uzywajacych zabezpieczonych przechowalni roweréw w centrum
handlowym, nigdy nie dojezdzato tam w przesztosci rowerem, a 25 proc. dojezdza
obecnie czgsciej, niz poprzednio ©

Drugi argument, przemawiajacy za zwracaniem wigkszej uwagi na dobrej jakosci
przechowanie rowerdw jest nastgpujacy: z powodu wysokiego ryzyka kradziezy
rowerdw, wiele osob posiada rowery, ktdre spetniaja tylko jedne wymdg — da si¢
na nim jecha¢. Gotowo$¢ inwestowania czasu i pieniedzy w rower zmniejsza Si¢
wraz z rosngcym ryzykiem kradziezy. W dodatku, bardziej prawdopodobne jest,
ze kradzione beda lepiej utrzymane rowery.
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W kazdym razie, w rezultacie uzywane sg rowery z licznymi wadami, takimi jak
stabe hamulce czy brak o§wietlenia. Rozpowszechnienie takich zniszczonych ro-
werdw jest jednym z powoddw stabngcego statusu roweru.

Dobrej jako$ci przechowalnie rowerow sa rowniez w interesie pieszych. Kiedy
nie ma ich w atrakcyjnych punktach docelowych podrozy, chodniki sg zastawione
rowerami. Piesi sa czgsto zmuszani do slalomu migdzy parkujacymi samochoda-
mi i rowerami.

Oczyw1501e dobrej jakosci przechowalnie rowerow rowniez pomagaja zmniej-
szy¢ prawdopodoblenstwo uszkodzenia roweru podczas przechowywania.

I wreszcie, dzigki dobrym rozwigzaniom, stuzagcym przechowywaniu rowerow,
poprawia si¢ jako$¢ przestrzeni publicznej. Rowerzysci nie zostawiaja swoich ro-
werow w brzydkich miejscach.

Niniejszy rozdzial zajmuje si¢ zagadnieniem, ktore rodzaje rozwigzan, stuzacych
do przechowywania rowerdw, sa adekwatne w réznych sytuacjach. Dla tego celu
przyjmujemy, ze czynnikiem decydujacym sg potrzeby rowerzysty.

9.1.1 Odniesienie do pieciu glownych wymogow
W stosunku do rozwigzan ufatwiajacych przechowywanie rowerdw, pie¢ glow-
nych wymogow moze zostac¢ przedstawione w nastg¢pujacy sposob:

Spojnosc

— Latwosc znalezienia
Lokalizacja stojakow i przechowalni rowerdw jest dostosowana do Zrodet
1 celow podrozy rowerzystow.

— Jednorodnosc jakosci
Przechowalnie roweréw sa dostosowane do powodow podrozy rowerzy-
stow (dtugi lub krotki czas przechowywania roweru).

Bezposrednios¢

— Objazdy
Rowerzysci moga szybko trafi¢ na parking rowerowy czy do przechowal-
ni — 1 to w miar¢ mozliwosci jadac na rowerze. Odlegtos¢ pokonywana na
piechote¢ od przechowalni roweréw do celu podrdzy jest minimalna.

— Opdznienia
W platnych przechowalniach rowerow, procedura poboru optat jest szyb-
ka 1 nieskomplikowana, czas oczekiwania jest minimalny.

Atrakcyjnosé
— Bezpieczeristwo spoleczne
Przechowalnie rowerowe powinny by¢ lokalizowane w takich miejscach,
aby rowerzysci nie czuli si¢ zagrozeni wchodzac do nich 1 wychodzac (po-
czucie bezpieczenstwa spotecznego).
Bezpieczenstwo
— Bezpieczernistwo subiektywne

Przechowalnie roweréw pomagaja utrzyma¢ wysoka jako$¢ rowerdw. To
znaczy, 7e tam, gdzie ludzie kupuja tanie, kiepskiej jakosci rowery i nie
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dbaja o nie ze wzgledu na obawy przez kradzieza, powinny powsta¢ prze-
chowalnie, zapobiegajace kradziezy. Podobnie, zamykane i1 chronione prze-
chowalnie powinny powstawac tam, gdzie notuje si¢ duzo aktow wandali-
zmu.
— Ltatwosc poruszanie sie na rowerze

Parkingi i przechowalnie rowerdw nie pogarszaja bezpieczenstwa ruchu
drogowego. To oznacza, ze nie moga zmusza¢ uczestnikOw ruchu drogo-
wego do trudnych manewrdw, aby je oming¢ — a w przypadku rowerzystow
takze, aby z nich skorzystac.

Wygoda

— Ochrona przed ztymi warunkami pogodowymi
Przechowalnie rowerdw zapobiegaja uszkodzeniu rowerow. Lepiej jest, je-
§li przechowalnie sg zadaszone, co zapobiega korozji i zamakaniu siodetek
(jest to szczegolnie istotne w przypadku, kiedy rowery sa pozostawiane na
diuzszy czas).

— Utrudnienia w ruchu
Przechowalnie 1 stojaki rowerowe sg fatwo dostgpne (najlepiej rowerem)
1 53 fatwe w uzyciu.

9.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Podstawowa funkcja przechowalni czy stojakdw rowerowych jest umozliwianie

rowerzystom pozostawiania roweréw gdzie§ w poblizu punktu docelowego ich po-

drozy, a przy tym:

— jak najblizej celu podrézy;

— zabezpieczonych przed kradzieza;

— za cen¢ mozliwg do zaakceptowania przez uzytkownika;

— w niektdrych przypadkach takze zabezpieczonych przez zta pogoda (na przykiad
kiedy rowery sg przechowywane przez dtuzszy czas, albo wtasciciel uzywa do-
brego roweru).

Inng funkcja jest unikanie
sytuacji, kiedy rowery sa
pozostawiane w miej-
scach, gdzie stanowig
przeszkode, niebezpie-
czenstwo czy tez po pro-
stu szpeca.

Uzytkowanie przecho-
walni czy stojakow rowe-
rowych nie zawsze jest
zbiezne z intencjami
wladz drogowych. Przy-
ktadem takiej sytuacji

: TS —— moze by¢ pozostawianie
Rys. 9.2. Takze w przypadku przechowalni i stoja-  oweréw tam, gdzie sta-

kow rowerowych nalezy zachowac réwnowage powig przeszkode, a na-
miedzy formgq, funkcjq i uzytkowaniem. Projekt et w obszarach zakaza-
stojaka rowerowego pokazanego na zdjeciu (po nych, pomimo bliskosci
prawej stronie) ewidentnie nie odpowiada rowe- przechowalni czy stoja-

rzystom. kow rowerowych.
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Kiedy dzieje si¢ to na duzg skalg, to oczywiscie forma nie pozostaje w harmonii

z funkcja. Niektore przyktady wad formys, to:

— Przechowalnie czy stojaki rowerowe sg potozone nie do$¢ blisko celéw podrdzy
TOWerzystow;

— Przechowalnie czy stojaki nie oferuja zabezpieczen przed kradzieza; w takim
przypadku rowerzysci wolg przypina¢ swoje rowery do ogrodzenia czy drzewa;

- W takich okolicznosciach, rowerzysci wolg nie ptaci¢ za przechowywanie rowe-
row 1 pozostawiaja je gdzie indziej.

Kiedy zachowanie, zwigzane z przechowywaniem rowerdow (“porzucanie” ich
gdzie badz) jest catkowicie sprzeczne z planami wtadz drogowych, forma ufa-
twien, stuzacych do przechowywania roweru musi zosta¢ zmieniona. To znaczy,
ze musi powsta¢ najbardziej oczekiwane rozwigzanie. Nie ma sensu angazowac
policji w egzekwowanie zakazu pozostawiania rowerow, jesli takie zachowanie
ma charakter inny, niz sporadyczny. Jesli ludzie ignoruja obecno$¢ przechowalni
czy stojakow rowerowych na masowg skale, to wskazuje to na jakis btad w pro-
jekcie.

9.2 Polityka parkingowa dla rowerow
Celem prowadzonej przez lokalne wtadze polityki przechowywania roweréw mu-
si by¢ zaspokojenie popytu. Nalez bra¢ pod uwage wzrost ilosci rowerdw i ich
uzytkowania.
Lokalne wtadze moga sporzadzi¢ zintegrowany plan stworzenia przechowalni
i stojakéw rowerowych. Czynniki, ktore nalezy tu wzig¢ pod uwage, to migdzy
innymi prawdopodobienstwo kradziezy 1 jakos¢ przechowalni czy stojakow ro-
werowych Mozna sporzadzm liste potrzeb, obejmujaca zamykane przechowal—
nie, saswdzkle pormeszczema na rowery, czy zamykane pomieszczenia na ulicy.
Nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na wazne cele podrozy rowerzystow, centra
handlowe 1 przystanki komunikacji zbiorowej. Wowczas moze zosta¢ sformuto-
wana polityka, pokazujaca wielko$¢ pozadanych naktadow finansowych. Wdro-
zenie tej polityki moze by¢ potaczone z dzialaniami promocyjnymi i kampanig
przeciwdzialania kradziezom rowerow. Moze to zosta¢ sfinansowane ze srodkow,
uzyskanych z opfat za korzystanie z parkingow.

Lokalne wiadze moga zapewni¢ odpowiednig 1lo$¢ miejsca w przechowalniach

roweroOw w nastepujace sposoby:

— zapewniajac wlasne przechowalnie: ustawiajac stojaki rowerowe, dostarczajac
zamykane szafki na rowery 1 zautomatyzowane przechowalnie, proponujac
przechowanie rowerowe wlasnym pracownikom (patrz 9.2.2);

— organizujac zabezpieczone przechowalnie roweréw lub stymulujac powstanie
pomieszczen, gdzie rowery moga by¢ przechowywane na osiedlach (patrz 9.2.3);

— taczac wnioski o zezwolenia na budowe z wskazowkami i regulacjami, dotycza-
cymi przechowalni rowerdw (patrz 9.2.4).

9.2.1 Podstawowe wielkosci istotne dla przechowywania rowerow

W odrdznieniu od parkingéw dla samochodéw, nie ma obecnie dostatecznych infor-
macji, ja okresla¢ odpowiednig ilos¢ miejsca do przechowywania rowerow w roznych
sytuacjach. Jest to prawdopodobnie spowodowane stosunkowo matymi rozmiarami
1 niskimi kosztami rozwigzan, umozliwiajacych przechowywanie rowerow. Konse-
kwencje braku dostatecznej liczby miejsc dla przechowywania rowerdw zazwyczaj
nie s3 zbyt dramatyczne. Nieprawidlowo zaparkowany rower stanowi znacznie mniej-
szy problem, niz nielegalnie parkujacy samochod; poza tym powigkszenie istnieja-
cych utatwien dla parkowania rowerow jest zazwyczaj bardzo tatwym zadaniem.
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Poniewaz nie istnieja zadne wskazniki dla rowerowych miejsc postojowych, licz-
be koniecznych miejsc szacuje si¢ zazwyczaj w oparciu o fatszywe dane. Pdzniej
doswiadczenie pokazuje, czy nalezy zapewni¢ wigksza liczb¢ miejsc postojo-
wych. Ale w przypadku budowy nowych budynkow, jest zdecydowanie potrzeb-
ne, aby takie wskazniki byty osiggalne. Dzigki zaplanowaniu w odpowiednim
czasie dostatecznej ilo§ci miejsca na przechowanie rowerdw mozliwie blisko
punktow docelowych podrdzy, unika si¢ ryzyka, ze przestrzen ta zostanie zajgta
na inne cele. Nastepujace punkty wyjsciowe sa przyczynkami do rozsadnie precy-
zyjnego szacunku.

W przypadku buddw 1 remontow, prowadzonych na terenie mieszkalnym, holen-
derskiego przepisy budowlane ustanawiajg standardy minimalnej powierzchni, ja-
ka nalezy zarezerwowac¢ pod przechowywanie rowerow. W ten sposob dostarcza
si¢ miejsca postojowe przynajmniej regularnym uzytkownikom (patrz 9.2 4).

Wyzsze standardy przechowalni rowerdw sa wymagane dla lokalizacji, odwie-
dzanych przez klientow czy zwiedzajacych, zwtaszcza, kiedy spetniajg funkcje
publiczne czy komercyjne (budynki ustugowe, sklepy, muzea). Badania, przed-
sigwzigte w Amsterdamie “ pomogty w ustaleniu standardowych wskaznikow dla
gosci / klientow przedsigbiorstw i centrow handlowych. Miara, uzyta dla obliczen
w przypadku prywatnych firm, byta $rednia liczba gosci na metr kwadratowy
1 wybor srodka transportu, wynikajacy z polityki planistycznej. W przypadku
sklepow, uzyto statystyki, pokazujacej liczbg gosci poszczegolnych rodzajow
centrow handlowych w godzinach szczytu, standardy parkingowych i wybrany
srodek transportu. Rezultaty zostaly przedstawione w tabeli 9.1.

Tabela 9.1 Standardy przechowania roweréw dla réznych lokalizacii

Lokalizacja liczba miejsc na przechowanie roweréw
dla odwiedzajgcych i klientow
przedsiebiorstwa w strefach A" 1 na 150m? powierzchni catkowitej
przedsiebiorstwa w strefach ,B"~ 1 na 450 m? powierzchni catkowitej
stopien stopien
zajecia 100 % zajecia 80 %
lokalne centra handlowe 7 na 100 m? 9 na 100 m?
pow. sklepowej pow. sklepowej
dzielnicowe i regionalne centra handlowe | 5 na 100 m? 6 na 100 m?
pow. sklepowej pow. sklepowej
centra handlowe obstugujace wiekszy 4 na 100 m? 5 na 100 m?
region lub prowincje pow. sklepowei pow. sklepowei

*  Strefa A"~ obszar lokalizacji obiektéw o duzym natezeniu ruchu klientéw i odwiedzajgcych
** Strefa ,B”— obszar lokalizacji obiektéw o mniejszym natezeniu ruchu klientéw i odwiedzgjqcych
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9.2.2. Oferta ulatwier dla przechowywania rowerow

Stojaki rowerowe

W rzeczywistosci stojaki rowerowe potrzebne sg niemal wszedzie. W Holandii
rowerem mozna dojecha¢ w kazde miejsce. Nawet tam, gdzie dostgpne sa zamy-
kane przechowalnie rowerow, niektorzy ludzie nadal wolg zostawia¢ rowery
w miejscach niestrzezonych. Zazwyczaj jest stosunkowo tatwo okresli¢ doktadne
lokalizacje 1 liczbg potrzebnych stojakc')w rowerowych. W godzinach szczytu wy-
starczy po prostu sprawdzi¢, ile rowerow jest przypigtych do drzew, pojemnikdéw
na $mieci, parkometréw, rynien itp. i zanotowac lokalizacje.

Zapewnienie dodatkowych miejsc postojowych dla rowerdw jest pozadane, bio-
rac pod uwage rosnacg liczbg rowerow. Rowerzysci chcg pozostawia¢ swoje ro-
wery mozliwie blisko celow swoich podrozy. Co wigcej, wola miejsca, gwarantu-
jace pewien poziom spotecznej kontroli. Tak wigc jest istotne, aby bardzo ostroz-
nie dobierac lokalizacje stojakow rowerowych.

W zasadzie wydaje si¢, ze rowerzysci doceniaja poprawnie umieszczone stojaki.
Podobnie na odwrdt — stojaki Zle zlokalizowane pozostaja nieuzywane. Stojaki
powinny by¢ oczywiscie dobrze utrzymane. Obejmuje to usuwanie co pewien
czas zniszczonych 1 porzuconych rowerow.

Zamykane szafki
(lockery) rowerowe
Lockery rowerowe sg
do$¢ kosztowne w po-
rownaniu z stojakami,
nawet jesli za korzystanie
z nich pobierana jest
opfata. Oprocz tego, zaj-
muja ponad dwa razy
wigcej miejsca. Tak wige
w ich przypadku, do-
ktadne zbadanie potrzeb
1 naJlepszeJ lokalizacji
]est Jeszcze bardziej ko-
nieczne, niz w przypad-
ku stojakéw. Jedna
z mozliwych metod ba-
dawczych to ankietowa-
nie regularnych uzyt-
kownikow miejsc po-
stojowych w poblizu in-
teresujacego nas miej-
sca. Mozna rowniez na
probe ustawic kilka loc-
kerow w miejscach,
gdzie spodziewane jest
ich duze wykorzystanie.

Rys. 9.3 Lockery rowerowe
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Rys. 9.4 Przyktad przechowalni automatycznej

Automatyczne przechowalnie

Automatyczne przechowalnie rowerow wciaz znajduja si¢ we wczesnym etapie
ich rozwoju. Do$wiadczenia z ich uzyciem prowadzone sg w roznych miejscach
w Holandii; obejmujg one lockery dzienne 1 karuzele rowerowe. Automatyczne
przechowalnie roweréw maja te zalet¢, ze moga by¢ uzywane catg dobe, a koszty
ich utrzymania (praca ludzka) sg stosunkowo niskie. W dodatku, umozliwiaja
bardzo efektywne uzycie dostepnej przestrzeni.

Przechowalnie rowerow dla wtasnych pracownikow

Oferowanie zadaszonych przechowalni rowerdw dla personelu nalezy do odpo-
wiedzialnosci pracodawcy. Lokalne wtadze moga da¢ dobry przyktad, zwracajac
na to uwage. Kilka stojakow rowerowych schowana w jaki$ ciemnym kacie nie
jest wystarczajaca Miejsca postojowe dla rowerow powinny by¢ umieszczone
blizej wejscia, niz parking samochodowy i mie¢ przyjazny, zachecajacy wyglqd
W okolicach, gdzie czeste s3 kradzieze rowerow, wazny Jest tez nadzor nad miej-
scami postojowymi — prowadzony na przyktad przez woznego, portiera czy stro-
za. Osoby niepowotane nie powinny mie¢ dostgpu. Aby zapoznac si¢ z wymoga-
mi co do formy miejsc postojowych, zobacz czgs¢ 9.5.3.

9.2.3 Zachety do tworzenia miejsc postojowych dla roweréw

W zasadzie jest mozliwe, aby wiadze drogowe same prowadzily miejsca postojo-
we dla rowerow, ale zazwyczaj wtadze lokalne ograniczaja si¢ stymulowania
i subsydiowania takich rozwigzan, pozostawiajac eksploatacj¢ przechowalni stro-
nie trzeciej. Na przyktad w Amsterdamie, powstata organizacja, pomagajaca i do-
radzajaca licencjobiorcom, obstugujacym przechowalnie rowerow i dziatajaca
jako dystrybutor subsydiéw migdzy wtadzami lokalnymi i wtascicielami.
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Obstuga osiedlowej przechowalni rowerow rzadko jest przedsigwzigciem mozli-
wym z komercyjnego punktu widzenia, ale przy odrobinie kreatywnosci i entuzja-
Zzmu oraz nlezbyt wysokich kosztach ogolnych (zwtaszcza czynszu) jej
zorganizowanie 1 prowadzenie ]est mozliwe. Problem zazwyczaj stanowi brak
srodkow na inwestycyje w stojaki 1 na ich remonty. Jednakze, jesli lokalne wtadze
promuja aktywna polityke rowerowa, to moga pomoc zapewni¢ pomoc dla takiej
osiedlowej przechowalni. W literaturze ©, © mozna znalez¢ wigcej informacji na
temat pozadanej odlegtosci miedzy przechowalnig a miejscem zamieszkania, ce-
ny jaka rowerzysta jest gotowy zaptaci¢ za przechowanie oraz konkretne przykta-
dy z roznych czgsci Holandii.

Wyglada na to, ze bez dotacji nie sa w stanie utrzymac si¢ takze strzezone prze-

chowalnie rowerow w centrach handlowych. Aby poda¢ przykiad: testowy pro-

jekt w Enschede pokazal, ze Sredni koszt w przeliczeniu na przechowywany ro-

wer wynosif 1,28 guldena w pierwszym roku i 0,90 guldena w drugim roku.

Optaty wynosity 0,50 guldena za rower. Tym niemniej, 90 proc. uzytkownikow

byto gotowe za przechowanie roweru zaptacic¢ 0,75 guldena 7.

Na duzych stacjach kolejowych istnieja przechowalnie, zarzadzane przez firme

Servex na zlecenie holenderskich kolei NS. Na matych stacjach, lokalne wtadze

moga stymulowa¢ powstanie prywatnych przechowalni. Doswiadczenia z kilku

mniejszych stacji kolejowych Amsterdamu sg Zachf;cajace

Przed utworzeniem strzezoneJ przechowalni rowerdw, nalezy oczywiscie zbada¢

rynek, a wiadze lokalne powinny podjac¢ decyzje o najwyzszych dopuszczalnych

stratach. Mozliwe sposoby ograniczania kosztow to:

— potaczenie przechowalni rowerdw z warsztatem rowerowym czy sklepem;

— wynagrodzenie personelu przy pomocy “WSW”, wymaganego prawem progra-
mu tworzenia miejsc pracy;

— wynagradzanie personelu przy pomocy taczenia etatow;

— wykorzystanie pracy ochotnikow.

Przeglad praktycznych przyktadow, obejmujacych wspomniane powyzej, mozna
znalez¢ w publikacji “Applicabiliy and Effectiveness of Cycle-Storage Facilities” ©.

W kilku holenderskich miejscowosciach, czgs$¢ kosztow zwigzanych z dziataniem
strzezonych przechowalni rowerow jest pokrywana z optat wnoszonych za parko-
wanie samochoddw.

9.2 4 Zezwolenia na budowe

Poczawszy od roku 1992, lokalne wtadze musza ocenia¢ podania o zezwolenie na

budowe zgodnie z “Bouwbesluit” (Holenderskimi Przepisami Budowlanymi”).

Zezwolenie na budow¢ moze zosta¢ wydane tylko wtedy, kiedy podanie o po-

zwolenia na budowe spetnia warunki tych Przepisow. Artykuly 48 i 218 odnosza

si¢ (czeSciowo) do zapewnienia przechowalni rowerowych.

Artykut 48 Przepisow Budowlanych zawiera nastgpujace zalecenia dla pomiesz-

czen mieszkalnych:

1. Budynek mieszkalny musi obejmowac co najmniej jedno zamykane, dostgpne
z zewnatrz pomieszczenie, chronione przez niekorzystnymi warunkami atmos-
ferycznymi i wiatrem, powierzchnia ktorego obejmuje przynajmniej 6,5 proc.
powierzchni uzytkowej budynku, a co najmniej 3,5 m kw. o szerokosci co naj-
mniej 1,5 m 1 wysoko$ci co najmniej 2,1 m.

2. Wychodzaca na zewnatrz cze¢$¢ pomieszczenia, omawianego w punkcie 1. powin-
na spetnia¢ norm¢ NEN 2778 dotyczaca przenikania wilgoci oraz by¢ odporna na
opady atmosferyczne (zia pogode).
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Artykut 218 Przepisow Budowlanych dotyczy budynkéw nie przeznaczonych do

celow mieszkalnych:

2. W budynku lub na dziaice budowlanej wydzielona jest przestrzen dla przecho-
wywania rowerOw o powierzchni wynoszacej minimum 2 proc. powierzchni
uzytkowej budynku, nie mniejszej niz S m kw.;

3. Powierzchnia, o ktorej mowa w punkcie 2. musi mie¢ szeroko$¢ co najmnie]
1,8 m, a wysoko$¢ ponad nig musi si¢ga¢ co najmniej 2,1 m i by¢ — jesli po-
wierzchnia ta jest zabudowana — dostgpna bezposrednio z sgsiadujacej dziatki.

Wspomniane powyzej warunki z Przepisow Budowlanych sa3 wymogami mini-
malnymi. Przy ocenie wniosku o zezwolenie na budowe, nalezy zbada¢ inne
aspekty istotne dla udostgpniania powierzchni dla przechowywania rowerdw.
Dalsze usprawnienia moga by¢ wprowadzane pdzniej w toku konsultacji z kon-
trahentem / architektem.

W przypadku budownictwa mieszkaniowego wazne sprawy to:
—mozliwo$¢ dostgpu rowerem do przechowalni;

— minimalny dostgp pieszy z przechowalni do miejsca zamieszkania;
— poczucie bezpieczenstwa spotecznego.

W przypadku zakltadow pracy, istotne sprawy to:

— liczba miejsc postojowych;

Chociaz Przepisy Budowlane zawieraja wymagania co do rozmiaréw, nie za-
wsze jest to wystarczajace. Na przykiad Przepisy Budowlane nie biorg pod
uwage lokalizacji budynkow 1 Srodka transportu, wybieranego przez pracowni-
kow i1 gosci. Tak wigc nalezy oszacowac ilo$¢ osdb, zamierzajacych korzystac
z mozliwoS$ci przechowywania rowerow. To oszacowanie musi opierac si¢ na
liczbie gosci, odwiedzajacych dang instytucje w godzinach szczytu i jednocze-
$nie przewidywac rezerwe dla gosci okazjonalnych;

— bezpieczenstwo;

Najlepsza metoda jest staly dozoér, zamykanie przechowalni jest nieco gor-
szym, drugim najlepszym rozwigzaniem. Jesli wystepuje duze prawdopodo-
bienstwo kradziezy, to zalecane sg stojaki do mocowania rowerow.

— lokalizacja przechowalni rowerow;

Najkorzystniejsze jest zlokalizowanie przechowalni blisko wejScia do budynku
i zapewnienie jej dostepnosci ze wszystkich tras rowerowych. Poniewaz nalezy
umozliwi¢ spoteczng kontrole [chronigcg przed kradzieza- przyp. thum], przecho-
walnia nie powinna by¢ wyizolowana i powinna znajdowac si¢ przy ruchliwe; trasie.

9.3 Typy rozwigzan, stuzacych do przechowywania rowerow

Wystepuje wiele rozwigzan, stuzacych do przechowywania rowerow, a wcigz
opracowywane sa kolejne. Wyczerpujacy opis wszystkich istniejacych rozwigzan
nie jest tutaj konieczny, ch¢tni moga zapoznac si¢ z bibliografig (**).

Tabela 9.2 podaje typologi¢ rozwiazan, stuzacych do przechowywania roweréw
wymieniajac mocne i stabe strony kazdego z nich. Wartosci, podane na tej liscie,
sg jedynie wskazowkami. Niektore z podawanych wartosci sg Scisle powigzane
z rodzajem przechowalni (np. rozwigzania pod gotym niebem nie daja zadne;j
ochrony przed deszczem). Jest réwniez mozliwe, ze podane wartosci si¢ zmienia-
ja (na przykiad dostepnos¢ zamykanych przechowalni zalezy od godzin otwar-
cia).
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Tablica 9.2 Typologia rozwigzan do przechowywania roweréw.

tanie
dla

klienta

szybki
dostep

ochrona dostepnosé

przed
niepogopdg

ochrona
przed
wandalizmem

zapobieganie
kradziezy

niestrzezone

- bez mocowania
pod gotym
niebem

- Z mocowaniem
pod gotym
niebem

- bez mocowania
chronione przed
niepogodg

zamykane

niestrzezone

- zbiorowe
stali
uzytkownicy

- prywante
przechowalnie,
stali uzytkownicyi

- zbiorowe
przechowalnie
platne

++

strzezone

- pod gotym niebem
(tymczasowe/
state)

- kryte
(tymczasowe/
kryte)

++

++

9.4 Wybor typu przechowalni rowerow

Rodzaj rozwigzania, utatwiajacego przechowywanie roweréw najbardziej odpo-

wiedni dla danej sytuacji, zalezy od wielu czynnikow. Z jednej strony wystepuja

ograniczenia finansowe, przestrzenne i praktyczne — jednakze nie s3 one omawia-
ne w tym podrozdziale. Z drugiej strony, potrzeby rowerzystow roznig si¢ w za-
leznosci od sytuacji:

—Rowerzys$ci uwazaja zabezpieczenia przed kradzieza 1 uszkodzeniem za waz-
niejsze, kiedy w danej okolicy zdarza si¢ wigcej kradziezy i wandalizmu, albo
kiedy musza zostawi¢ rower na diuzej (zwtaszcza w nocy);

— Ochrona przed wplywem pogody jest wazniejsza, kiedy czas przechowywania
roweru jest diuzszy;

— Ograniczone godziny otwarcia przechowalni sg szczegolnie problematyczne,
kiedy nie pokrywaja si¢ z przyjazdem i odjazdem rowerzystow;
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— Szybka obstuga w przechowalni jest zawsze mile widziana, ale jest wazniejsza
na przykiad na stacji kolejowej, niz w obszarze rekreacyjnym;

— Tanie albo darmowe przechowalnie roweréw wydaja si¢ by¢ bardzo wazne dla
pozostawiania rowerdw na krotki czas. Bardzo rzadko si¢ zdarza, ze jaki$ kon-
kretny rodzaj przechowalni czy stojaka rowerowego odpowiada potrzebom
wszystkich rowerzystow. Indywidualne preferencje zaleza od wielu czynnikéw,
takich jak okres przechowywania roweru, dochody rowerzysty 1 przywigzanie
do roweru.

Tabela 9.3 Typy przechowalni roweréw dla réznych zastosowan

lokalizacja typ przechowalni

mieszkalnictwo * przechowalnia oraz kilka stojakéw z mocowaniem
e sgsiedzka przechowalnia/ kontener na rowery + duza liczba
stojakéw rowerowych z mocowaniem

szkolnictwo ® kryte zabezpiecznone przechowalnie + stojaki rowerowe
z mozliwoscig mocowania

® komunalne przechowalnie z kluczami dla statych uzytkownikéw
stojaki rowerowe z mozliwosciq mocowania roweréw

* komunalne przechowalnie z formalnym i nieformalnym
nadzorem + stojaki z mozliwoscig mocowania

budynki publiczne ® stojaki rowerowe z mozliwoscig mocowania
(goscie)
transport zbiorowy ® lockery rowerowe, kryte stojaki rowerowe/stojaki z

mozliwoscig mocowania

punkty zbiorcze ® kryte stojaki z mozliwoscig mocowania +
carpool lockery rowerowe i automatyczne przechowalnie
centra miast * wielka iloé¢ stojakéw z mozliwoscig mocowania +

przechowalnie strzezone, przechowalnie automatyczne
lockery rowerowe

lokalne centra ® wielka liczba stojakéw z mozliwosciq mocowania +
handlowe (w niektérych wypadkach) przechowalnie strzezone
rekreacja, sport * wielka liczba stojakéw z mozliwosciq mocowania +

w obszarach podwyzszonego ryzyka, strzezone
przechowalnie

centra zycia nocnego | @ wielka liczba stojakéw z mozliwoscig mocowania +
strzezone przechowalnie / automatyczne przechowalnie/
lockery rowerowe w wigkszych miastach

targi, wydarzenia ® stojaki z mozliwosciq mocowania + ew. tymczasowe

publiczne itp.. strzezone przechowalnie

® tymczasowe ogrodzenia zamist stojakéw

® przechowanie roweréw w obszarach formalnie
nadzorowanych
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Praktyczne do$§wiadczenie pokazuje, ze zawsze s3 rowerzysci, ktdrzy decyduja
si¢ pozostawia¢ rowery w miejscach niestrzezonych. Niektore wiadze drogowe
nie przyjmuja tej sytuacji do wiadomosci i nie zapewniajg stojakow rowerowych
w poblizu ptatnych przechowalni strzezonych. A rezultatem sg nieporzadnie par-
kujace rowery. Kampanie odwozenia zle zaparkowanych rowerdw sg efektywne
tylko na krétki czas, ale tez — co wazniejsze — sa sprzeczne z zalozeniami dobre;j
polityki rowerowej: maksymalnej realizacji potrzeb rowerzystow. Nieodzownym
sktadnikiem dobrej polityki jest wigc umozliwienie darmowego przechowywania
rowerow wszedzie tam, gdzie tylko rowery musza by¢ przechowywane.
Wszedzie tam, gdzie przechowalnie rowerdw sa ignorowane przez zbyt wielu ro-
werzystow, widocznie istnieje zbyt stanowcza przeszkoda, uniemozliwiajaca ich
wykorzystanie. Badania, prowadzone wsrod uzytkownikow, a zwtaszcza wsrdd
tych, ktorzy nie korzystaja z przechowalni, powinny dostarczy¢ informacji, dla-
czego tak si¢ dzieje. Rezultaty tych badan moga by¢ powodem poprawy jakosci
obstugi lub obnizenia cen.

Tabela 9.3 wskazuje, jakie rozwigzania przechowywania rowerow sa odpowied-
nie dla poszczegdlnych lokalizacji. Dodatkowe informacje w tej mierze mozna
znalez¢ w publikacji “Applicability and Effectiveness of Storage Facilities for the
Bicycle™®.

9.5 Projektowanie urzadzen, stuzacych do przechowywania rowerow

9.5.1 Jakosc stojakow i parkingow rowerowych

W 1993 roku opublikowane zostaly wyniki badan poréwnawczych stojakow ro-
werowych. Jako wstep do tych badan opublikowany zostat przeglad dostepnych
rozwigzan ®. Obejmuje on nastepujace aspekty jakosci:

1. Wygoda uzytkownika:

a. Czy mozna bez problemu wstawi¢ rower w stojak?

b. Czy uzytkownik rozumie intencje projektu?

c. Czy pozostawianie roweru w stojaku jest pracochtonne?

d. Jaki wysitek jest konieczny ze strony rowerzysty (podnoszenie roweru itp.)?

e. Czy stojak jest uniwersalny (mozna go uzywac korzystajac z rdznych
typow rowerow, np. dziecigcych czy gorskich?

2. Zabezpieczenie przed kradziezq

a. Czy stojak pomaga zapobiega¢ kradziezom? (najlepiej, jesli mozna ra-
me wraz z przednim kotem przypia¢ do stojaka fancuchem lub kiodka)

b. Czy stojak jest tatwo dostgpny?

c. Czy system przechowywania roweru zachg¢ca do wandalizmu?

3. Prawdopodobieristwo uszkodzenia roweru

a. Czy stojak, jesli taka jest jego konstrukcja, pozwala na bezpieczne wsta-
wienie kota wszystkich rodzajow rowerdw?

b. Czy rower pozostaje stabilny?

c. Czy istnieje mozliwo$¢ uszkodzenia roweru (np. o wystajace ostre kra-
wedzie, albo, w przypadku stojakow stojacych blisko siebie, naciagnie-
cia linek [od hamulcow, przerzutek itp. — przyp. thum.] roweru?

4. Jakosc i trwalosc stojakow

a. Jak dobra jest jako$¢ konstrukcji stojaka?

b. Jak dalece jest on odporny na pogode?

c. Czy stojak jest odporny na wandalizm (czy jest trwaty, dobrze zakotwi-
czony itp.)

5. Zajecie przestrzeni
a.Jak wiele miejsca zajmuje pozostawiony przy stojaku rower?
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b. Jakie s3 mozliwosci uktadu przestrzennego przechowalni (stojaki w rze-
dach, kregach, itp.)
6. Cena, stosunek jakosci do ceny
a. Jaka jest cena w przeliczeniu na jedno miejsce postojowe?
b. Czy cena jest proporcjonalna do jakosci?
7. Projekt
a.Czy wyglad jest atrakcyjny?
b. Czy stojak pasuje do otoczenia?

W holenderskich miastach stoi bardzo wiele stojakéw rowerowych, ktore w po-
wyzsze]j punktacji uzyskuja bardzo niskie noty: rowery czgsto sa w nich niestabil-
ne (punkt 3a i b) a przestrzen migdzy rowerami jest niewystarczajaca (3c).
W przysztosci, wladze drogowe, ktore maja zamiar udostgpniac stojaki rowerowe
wysokiej jakosci, beda musiaty wydawac na ten cel wigeej pienigdzy. Zbyt wiele
niezabezpieczonych stojakdw rowerowych zle wptywa na ocen¢ zapobiegania
kradziezom (2a). Umozliwienie zapinania roweru (ktodka lub fancuchem) jest
wazne nie tylko w “Ranstadt” (aglomeracja czterech wielkich miast Holandii:
Amsterdamu, Rotterdamu, Hagi i Utrechtu) oraz miastach uniwersyteckich, ale
takze wszystkich wigkszych 1 Srednich miejscowosciach.
Oprocz zwyktych stojakéw rowerowych istniejg takze “dyby” do zapinania rowe-
ru. Takie “dyby” maja jeden lub dwa uchwyty, stuzace do przypinania roweru

w taki sposob, ze rama roweru trafia w specjalny uchwyt, a nastgpnie jest zamy-
kana wtasna klodka rowerzysty. Ale “dyby” opracowane do tej pory maja liczne
wady, jesli porownac je ze zwykiymi stojakami, umozliwiajacymi zapiecie roweru:
— Wielu rowerzy stow nie rozumie systemu dzialania;
— System nie odpow1ada wszystklm typom rowerow 1 ktodek;

— “Dyby” zajmuja wigcej miejsca, niz zwykle stojaki.

Z powodu tych wad, zastosowanie takich rozwigzan na duza skale w przysztosci
jest mato prawdopodobne — tym bardziej, ze w poréwnaniu ze zwyklymi stojaka-
mi nie oferujg one zadnych dodatkowych korzysci.

9.5.2 Lokalizacja stojakow i parkingow rowerowych

Niniejszy podrozdzial zajmuje si¢ pozadanymi lokalizacjami stojakow rowero-
wych. Pozadana liczba stojakdw zostala omowiona w 9.2.1.

Na zwyktej ulicy, stojaki rowerowe moga zosta¢ umieszczone na chodniku,
pod warunkiem, ze jest wystarczajaco szeroki. Kiedy w stojaku umieszczone
zostaja rowery, to powinna pozostawa¢ na chodniku wolna przestrzen o szero-
kosci co najmniej 1,50 m, aby piesi poruszajacy si¢ na wozkach inwalidzkich
mogli si¢ bezpiecznie mija¢. Na bardziej ruchliwych chodnikach, takich jak
prowadzace do szkot, minimalna szeroko$¢ powinna wynosi¢ 2.40m. Dla przejs¢
w obszarach handlowych, minimalna przestrzeni wolna od przeszkdd powinna
wynosi¢ 4,80 m V.

Kiedy dozwolone jest parkowanie samochodéw wzdiuz chodnika, to migdzy
stojakiem a kraweznikiem powinna by¢ pozostawiona odlegtos¢0,50 m. Po-
zwala to na uniknigcie kolizji migdzy stojakiem a otwieranymi drzwiami sa-
mochodow, a w konsekwencji uniknigcie ich uszkodzenia.

Jesli chodnik nie jest wystarczajaco szeroki, to stojaki rowerowe moga zostac
umieszczone na miejscach parkingowych. Na miejscu postojowym jednego sa-
mochodu mozna przechowa¢ dwanascie roweréw. Rowery przechowywane w ten
sposOb powinny by¢ chronione stupkami przed uszkodzeniem przez samochody.
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Doswiadczenia z ulicy Choorstraat w mieScie Delft pokazuje, ze prosty uktad uli-
cy ma najkorzystniejszy wptyw na uzytkowanie stojakow. Choorstrat jest dostep-
na tylko dla pieszych, rowerzystéw i samochodowego ruchu dostawczego. Na tej
ulicy mata architektura — w tym o$wietlenie i stojaki rowerowe — zostalo celowo
zlokalizowane na odrgbnym pasie. W ten sposob powstat wizerunek ulicy czystej
i uporzadkowanej, bez chaotycznie ustawionych stojakdw, szklanych gablot, re-
klam itp.

Wydaje si¢ rowniez, ze zmienna szeroko$¢ jezdni ulicy, wprowadzona celem
ograniczenia szybkosci, jest zbytecznym wymaganiem. Zazwyczaj ulice handlo-
we s3 zbyt krotkie lub zbyt ruchliwe, albo maja zbyt wiele malej architektury, aby
zdarzaly si¢ na nich nadmierne predkosci. Dzigki temu jest mozliwe opracowanie
prostego projektu i spokojnej scenerii ulicy, gdzie stojaki rowerowe staja si¢ czg-
Scig matej architektury ulicy 1 s3 umieszczane w strefie specjalnie w tym celu za-
rezerwowanej. Jest bardzo istotne, aby stojaki rowerowe byty rozstawione rowno-
miernie na catej dtugosci ulicy handlowe;.

Zakaz przypinania rowerow do latarni itp. nie ma sensu. Bardziej istotne jest, aby
pozostawiane rowery nie stanowilty przeszkody — co mozna 0siggna¢ przez usta-
wienie w odpowiednich miejscach dobrej jakosci stojakdw. A to czasami moze
by¢ bardzo precyzyjne zadanie. W tym przypadku celem powinno by¢ takie ulo-
kowanie stojakow na rowerowych, aby znajdowaly si¢ jak najblize; wejscia do
celu podrozy, a przy tym po drodze do tego wejscia.

Ograniczenie strefy pieszej za pomoca stupkow czy innych podobnych elemen-
tow nie jest konieczne przy prostym 1 jasnym uktadzie ulicy.

9.5.3 Uklad stojakow i parkingow rowerowych

Dla okreslania uktadu stojakdw rowerowych istotne sg nastepujace sprawy:

— Musi by¢ wystarczajaco duzo miejsca;
Oznacza to nie tylko, ze liczba miejsc postojowych jest wigcej niz dosta-
teczna, ale takze, ze przy kazdym miejscu jest wystarczajaco duzo miejsca
do wykonania niezbednych manewrow (patrz 9.5.1).

— Wejscie jest poprawnie usytuowane;
Wejscie jest dostgpne dla rowerdw 1 jest potozone tak blisko celu podrozy
wigkszo$ci rowerzystow, jak to tylko mozliwe. Kiedy rowerzysci sami
muszg wstawia¢ rowery na stojaki, wjazd powinien si¢ znajdowac posrod-
ku przechowalni (ograniczajac odlegltosci pokonywane pieszo).

— Przechowalnia musi by¢ fatwo dostepna.
Wejscie musi by¢ wystarczajaco szerokie. Kiedy przechowalnia znajduje
si¢ powyzej poziomu gruntu, to nalezy wybudowa¢ rampe (o nachyleniu
maksymalnie 15 proc.) lub schody z szynami prowadzacymi dla rowerow
po obu stronach (patrz 11.7.5).

— Uktad pomieszczen musi by¢ zwarty.
To oznacza, ze odlegtosci, ktore musza by¢ pokonywane w przechowalni
pieszo, s3 mozliwie krotkie.

— Uktad przechowalni gwarantuje bezpieczenstwo spofeczne.
Konieczne jest dobre oSwietlenie oraz dobra widocznos$¢ (straznik powi-
nien mie¢ mozliwo$¢ obserwacji catosci pomieszczenia, jesli to koniecz-
ne, takze przy pomocy kamer telewizji przemystowe;).

— Stojaki rowerowe musza mie¢ dobrg jako$¢ (patrz 9.5.1).
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9.6 Studium przypadku

Lokalne wtadze zapewniaja pewna liczbg wysokiej jakosci miejsc postojowych
dla roweréw na granicy centrum miasta, w tym zamykang przechowalni¢ rowe-
roéw. Jednoczesnie zakazane jest pozostawianie rowerdw w centrum miasta. Ale
wkrotce okazuje si¢, ze rowerzySci nie stosuja si¢ do tego zakazu. W dodatku
strzezona przechowalnia roweréw jest uzywana mniej, niz to przewidywano. We
wspOtpracy z policja, lokalne wtadze podejmuja na duzg skale dziatania oczysz-
czajace centrum z pozostawionych rowerow. Dziatania te sa dobrze nagto$nione
odpowiednio wczesniej. Dziatania te zostaja jednak silnie oprotestowane, zdarza-
ja si¢ nawet przypadki agresji ze strony rowerzystow. Co wigcej, nielegalne pozo-
stawianie rowerow w centrum miasta szybko si¢ zwigksza zaraz po zakonczeniu
kampanii ich usuwania.

Dlatego lokalne wtadze zmieniaja swoja polityke. Duza czg$¢ stojakow rowero-
wych z obrzezy $rodmiescia zostaje przesunigta do miejsc rozrzuconych po calym
centrum. Rowerzysci chetnie korzystaja z tych stojakdéw. Dodatkowa zaleta tego
rozwigzania jest fakt, ze zmniejszyta si¢ liczba roweréw pozostawianych w miej-
scach, gdzie stanowig przeszkode.

Strzezona przechowalnia rowerow zostaje przeniesiona w poblize duzego cen-
trum handlowego. W tym miejscu jest uzywana znacznie czg¢sciej, poniewaz czas
przechowywania rowerdw w poblizu takich centrow handlowych jest na tyle dtu-
gi, ze rowerzystom optlaca si¢ ptacic za strzezone przechowywanie rowerow.

Na samym poczatku, uzytkowanie nie byto zgodne z zaplanowang funkcja: rowe-
rzysci zostawiali rowery w miejscach nie przewidzianych do tego celu. Poczatko-
wo wladze probowaty wymusi¢ zmiang uzytkowania przy pomocy metod policyj-
nych. Pozniej jednak dostosowano form¢ do uzytkowania przez przemieszczenie
stojakow. W rezultacie uzyskano harmonizacje uzytkowania i funkcji: rowery juz
nie sa pozostawiane w poprzek ulicy.
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10.1 Wstep

Rowerzysci nie lubig zadnych utrudnien na trasie rowerowej, zwlaszcza jesli
z ich powodu muszg hamowac i zsiada¢ z roweru. Ponadto, rowerzysci nie lu-
big objazdow. Dlatego w tymczasowych rozwigzaniach inzynierii ruchu, wyni-
kajacych z prowadzonych robot drogowych, nalezy stara¢ si¢ zapewni¢ mozli-
wie ptynng jazd¢ rowerow.

Na jezdni moze odbywac si¢ wiele rodzajow prac. Roboty, o ktorych jest mowa
w niniejszym rozdziale, obejmuja prace prowadzone wzdtuz lub w poprzek
jezdni, jak rdwniez takie roboty budowlane w poblizu pasa drogowego, ktdre
moga w mniejszym lub wiekszym stopniu utrudni¢ ruch. W wielu przypadkach
obejmuje to uktadanie kabli i rur, czgsto w potaczeniu z infrastrukturg mieszka-
niowg. Dlatego wiasnie w czgsci 5.2.3 argumentowano, ze rury 1 przewody nie
powinny by¢ ktadzione pod drogami rowerowymi i pasami dla rowerow.

W przypadku robot drogowych (obejmujacych droge rowerowa lub nie) 1 pro-
wadzonych wzdtuz ulicy robdt budowlanych, utrudnienia dla ruchu sg czgsto
niemozliwe do uniknigcia. Istniejg rdzne zalecenia dla wprowadzania tymcza-
sowych utatwien dla ruchu, biorgce pod uwage takze ruch rowerowy. Tym nie-
mniej, zalecenia te s3 wciaz nieco niejasne i — z punktu widzenia ptynnosci ru-
chu rowerowego - pozostawiaja w praktyce zbyt wiele miejsca na rozmaite in-
terpretacje.

Sformutowanie zalecen dla tymczasowych rozwigzan nie jest sprawg tatwa.
Kazda sytuacja tymczasowa jest bowiem inna. Tym niemniej, systematyczne
podejscie do tymczasowych sytuacji organizacji ruchu drogowego jest koniecz-
ne, aby zagwarantowac ptynno$¢ ruchu oraz bezpieczenstwo, zwlaszcza dla ro-
werzystow 1 pieszych.W dodatku, takie podejscie pozwala wiadzom drogowym
na lepsza kontrolg robot.

Dos$wiadczenie pokazuje, ze stosujac istniejace zalecenia zawsze w dostateczny
sposob bierze si¢ pod uwage ruch zmotoryzowany, ale czasami naduzywana
jest tatwos¢, z Jaka rowerzysm dostosowuyc} si¢ do sytuaql na drodze. Zbyt fa-
two zaktada si¢, ze rowerzysc1 moga zsi3$¢ z roweru 1 1$¢ na plechote prowa-
dzac rower, przenosw rower czy dokonywac objazdow. Jest Jasne ze taka prak—
tyka nie pasuje do filozofii ukierunkowanej na promocje¢ uzycia roweru i stad
nie jest zgodna z niniejszym ,,Podrg¢cznikiem projektowania“. Pewien poziom
utrudnien jest czesto nieunikniony, ale zawsze nalezy stara¢ si¢ zminimalizo-
wac negatywne efekty rozwigzan tymczasowych. Mozna to uczynic stosujac si¢
w maksymalnym mozliwym stopniu do pigciu gtownych wymogow.

10.1.1 Odniesienie do pieciu glownych wymogow
W odniesieniu do rozwigzan tymczasowych, pie¢ gtéwnych wymogoéw mozna
przedstawi¢ przy pomocy nastepujacych kryteriow:

Spojnosc

— Latwosc znalezienia trasy
Jest jasne, ktoredy rowerzySci maja jecha¢ po swojej trasie

— Jednorodnosc jakosci
Rozwigzania tymczasowe zawsze bedg stanowily zmiane jakosci. Aby
zmniejszy¢ jej rozmiary, powinna korespondowac z jakoscig rozwigzan
rowerowych po obu stronach odcinka prowadzonych robot.
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— Swoboda wyboru trasy
Kiedy istnieje alternatywna trasa o takim samym statusie, nie oznacza
to automatycznie, Ze ruch rowerowy powinien by¢ skierowany na ob-
jazd tamta trasg. Zwtaszcza w przypadku trasy glownej, przerwa w tra-
sie moze rozerwac spojnos¢ sieci rowerowe;j.

— Kompletnosc¢
Dobry dostep do budynkow 1 obszaréw mieszkalnych, bedacych celem
podrozy wielu rowerzystow, rOwniez powinien by¢ utrzymany podczas
robot drogowych.

Bezposrednios¢

— Szybkos¢ przejazdu
Predko$¢ projektowa rozwigzan tymczasowych nie powinna zmuszaé
rowerzystow do zsiadania z roweru.

— OpdZnienia
Opdznienia, wynikajace z prowadzonych robot, powinny by¢ minimali-
zowane. (tymczasowe rozwu;zama sygnalizacji Swietlnej sa zazwycza]
mniej przyjazne dla rowerow, niz instalacje tymczasowo wytaczone lub
zepsute).

— Odlegtosc objazdu
Odcinku ulic czy skrzyzowania powinny by¢ zamykane dla rowerzy-
stow tylko wtedy, kiedy utrzymanie trasy rowerowej podczas robdt jest
niewykonalne albo niemozliwe do zagwarantowania. Maksymalna od-
legtos¢ objazdu dla rowerow wynosi 600 m (patrz tez 10.2.1).

Atrakcyjnosé

— Widocznos¢
Rozwigzania tymczasowe zawsze muszg by¢ dobrze widoczne, a w no-
cy dobrze o$wietlone.

— Widok
Na skrzyzowaniach i podczas mieszania ruchu rowerowego z samocho-
dowym na odcinkach ulic, obie kategorie uczestnikow ruchu muszg si¢
dobrze widzie¢ nawzajem. Widoku nie mogg zastania¢ parkujace pojaz-
dy, materiaty, pioty itp.

— Poczucie bezpieczenstwa spolecznego
Tymczasowe zamknig¢cie odcinka ulicy czy skrzyzowania nie moze
zmusza¢ rowerzystow do korzystania z tras, ktore gwarantuja mniejsze
bezpieczenstwo spoteczne.

Bezpieczenstwo

— Ofiary wypadkow drogowych
Wybdr, projekt i szczegodly rozwigzan tymczasowych muszg gwaranto-
wac optymalne bezpieczenstwo dla ruchu rowerowego.

— Prawdopodobieristwo zetkniecia z ruchem samochodowym
Najlepiej, jesli unika si¢ kierowania ruchu rowerowego na objazdy pro-
wadzace obszarem ruchu zmotoryzowanego. Przy mieszanym ruchu sa-
mochodowo — rowerowy, ograniczenie predkosci do 30 km/godz. bg-
dzie w wielu przypadkach niezbedne.
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— Latwos¢ jazdy rowerem
Rozwigzania tymczasowe nie powinny utrudnia¢ jazdy rowerem do po-
ziomu niemozliwego do akceptacji przez rowerzystow

Wygoda

— Rownosc¢ nawierzchni
Jakos¢ tymczasowej nawierzchni powinna w maksymalnym stopniu od-
powiada¢ nawierzchni oryginalnej. Nalezy unika¢ niewygodnych i nie-
bezpiecznych przejs¢ z jednej nawierzchni do drugie;.

— Prawdopodobienstwo zatrzymania
Nalezy unika¢ sytuacji, w ktorych rowerzy$ci musza zsiada¢ z roweru.
Wymuszony czas oczekiwania na przejazd musi by¢ ograniczany do
minimum.

Dobrze jest by¢ Swiadomym, ze rozwigzania tymczasowe maja wplyw nie tyl-
ko na dany odcinek uhcy czy skrzyzowane ale takze moga wptywac na cata
trasg rowerowa i SpO]IlOSC sieci rowerowej w miescie. W przypadku rozwigzan
tymczasowych dla rowerow, bardzo wazne jest, aby minimalizowac szkodliwy
wplyw na jako$¢ istniejacych rozwigzan rowerowych. Kiedy ustgpstwa co do
jakosci sa nieuniknione, w kwestiach dotyczacych spdjnosci i bezpieczenstwa
mozna ustgpowac dopiero w ostatecznosci. Tymczasowe ograniczenia jakoSci
moga dotyczy¢ w pierwszej kolejnosci atrakcyjno$ci, potem wymogow wygo-
dy, a potem bezposredniosci.

Przy stosowaniu rozwigzan tymczasowych, nalezy stara¢ si¢ utrzymac jakos$¢
istniejgcej trasy rowerowej. Rekomendacje dla rozwigzan tymczasowych,
omdOwione w dalszej czesci tego rozdziatu, opieraja si¢ zatem na gtownych
wymogach, przedyskutowanych w 2.3.

Oczywiscie, catkowita ciggto$¢ jakosci w poblizu prowadzonych robot nie jest
zawsze mozliwa, ale odpowiednie rozwigzania moga zapewni¢ utrzymanie
wygody 1 bezpieczenstwa drogowego rowerzystow na akceptowalnym pozio-
mie.

Specyfikacja i monitoring

Jakos¢ rozwigzan tymczasowych moze by¢ gwarantowana jedynie wtedy, kie-
dy sa wykonywane szybko i poprawnie. Aby to osiaggna¢, przede wszystkim
nalezy w specyfikacjach zawrze¢ rekomendowany projekt tymczasowego roz-
wigzania wraz z Kosztami oszacowanymi w drodze przetargu. Dzigki temu,
stosowane rozwigzania b¢da mozliwe do wyegzekwowania przez kontrahenta
lub wtadze drogowe, a na rozwigzania tymczasowe zwracana bgdzie wigksza
uwaga. Po drugie, wazne jest aby podczas wykonywania robot, stan rozwigzan
tymczasowych byt regularnie monitorowany. Jest to niezbg¢dne z powodu czg-
sto dynamicznego charakteru prac, obejmujacego na przyktad transport mate-
riatow.

W specyfikacji powinny zosta¢ okre§lone forma i rozmiary rozwigzan tymcza-

sowych za dnia (kiedy prowadzone s3 roboty), jak rowniez w nocy (kiedy za-
zwyczaj nie toczg si¢ zadne prace).
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Organizacja

Rozwigzania tymczasowe wymagaja odpowiedniej organizacji ustawienia zna-
kow drogowych, ogrodzen, o$wietlenia itp. Ale nalezy zwrdci¢ takze nalezyta
uwage — z punktu widzenia (utrzymania) jakosSci trasy rowerowej - na trans-
port, na stacjonowanie maszyn i urzadzen oraz sktadowanie materiatow (zie-
mia, piasek, zwir), na dobdr miejsc parkingowych dla robotnikow.

Czesto w organizacji rozwigzan tymczasowych uczestniczg rozne sluiby czy
wydmaly wtadz lokalnych oraz/ lub przed51¢b10rstwa prywatne: wtadze i 1nzy—
nieryjne, budowlane, planistyczne, komunalne i odpow1edz1alne za 1nzynler1¢
ruchu, policja, przedsigbiorstwa komunikacji zbiorowej, organizacje zrzeszaja-
ce wlascicieli sklepdw, izby handlowe, samorzad gospodarczy itp. W pierw-
szej kolejnosci odpowiedzialny za rozwigzania tymczasowe jest odpowiedzial-
ny kontrahent/ wykonawca, kontrolowany przez wtadze drogowe, wspotpracu-
jace z policja. W zwiazku z szerokim udzialem rdznych stron, konieczne s3 ja-
sne uzgodnienia. W przypadku diugotrwatych robot, doradzane jest zbadanie,
jak ruch rowerowy jest organizowany w poszczegolnych fazach prac.

Niestety, tymczasowy charakter rozwigzan inzynierii ruchu czgsto jeszcze pro-
wadzi do btednego mniemania, ze rowerzysta moze tatwo zsig$¢ z roweru,
przej$¢ kawatek pieszo, czy dokonac objazdu. Suma wszelkiego rodzaju utrud-
nien na trasach rowerowych, samych w sobie by¢ moze niewielkich, moze jed-
nak spowodowac, ze rowerzysci (zwlaszcza osoby starsze 1 dzieci) zdecyduja
si¢ pozostawi¢ rower w domu. A to jest z cala pewnosScia sprzeczne z podsta-
wowym celem krajowej, regionalnej i lokalnej polityki rowerowe;j.

10.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Tymczasowe rozwigzania bardzo psuja rownowage migdzy forma, funkcja
1 uzytkowaniem. Sprawy, wymagajace uwagi w pierwszej kolejnosci, to:

— w jakim stopniu mozna odej$¢ od stanu rownowagi?

— co mozna zrobi¢, aby maksymalnie utrzymac¢ rownowage?

Czesto probuje si¢ utrzymac funkcje trasy zarowno dla ruchu rowerowego, jak
1 zmotoryzowanego. Objazdy sg czgsto postrzegane, zwlaszcza przez rowerzy-
stow, jako utrudnienie. Tymczasem najczgsciej istnieje mozliwos¢ np.
tymczasowego zarzucenia funkcji parkingowe;j uhcy To za$ daje wigcej miejsca
dla ruchu Jesli chodzi o uzytkowame zazwyczaj w wielu przypadkach szybkos¢
przejazdu begdzie znacznie zredukowana. Uzytkownicy drogi bedg musieli dosto-
sowac swoja predkos¢, co ma konsekwencje dla przepustowosci odcinkéw ulic
czy skrzyzowan. Jesli tymczasowe roboty zajmuja dtugi odcinek ulica, a natgze-
nie ruchu jest duze, to pozadane jest skierowanie czesci ruchu inng trasg.

Poniewaz rowerzysci zajmuja stosunkowo mato miejsca, niemal zawsze begdzie
mozliwe utrzymanie trasy dla ruchu rowerowego (jesli to konieczne, to po
skromnym pasie dla rowerdw). Zatrzymywanie 1 zsiadanie z roweru jest nie-
stychanie ucigzliwe dla rowerzystow. Dlatego tez tymczasowe rozwigzania po-
winny by¢ projektowane w taki sposob, aby nie byto to konieczne. Wiele lo-
kalnych wiadz [w Holandii, przyp. ttum.] juz dato dobry przyktad, rezygnujac
ze znakow drogowych, ktére nakazywaly zsiadanie z roweru.

Forma przyjeta jako rezultat prac drogowych bedzie czgsto miata niekorzystny

wplyw na wygodg jazdy rowerem. Ale, jak juz wspomniano, jest to mniej istotne,
niz ustgpstwa co do bezposredniosci, albo — co gorsza — bezpieczenstwa jazdy.
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10.2 Metoda rOwnowazenia

Tymczasowe rozwigzania dotycza rOwnowazenia interesOw roznych grup uczest-
nikow ruchu drogowego. Zazwyczaj z jednej strony s3 to interesy ruchu samo-
chodowego, a z drugiej — rowerzystow. Aby zapobiec arbitralnym decyzjom,
opracowano metodg¢ rownowazenia przy pomocy jednoznacznych kryteriow.

W rezultacie robot drogowych, pierwotny obszar, dostepny dla ruchu, zazwy-
czaj jest zwezony. Nalezy wskazac, jak ma by¢ uzytkowana pozostata do dys-
pozycji przestrzen. Kiedy jest ona ograniczona, musimy dokona¢ wyboru.

Metoda rownowazenia sktada si¢ z dwdch krokow:

- krok 1: utrzymanie trasy?
Pytanie brzmi: dla jakiej kategorii pojazdow trasa bgdzie utrzymana.
Istotng pomocy jest tu kryterium odlegtosci objazdu (patrz 10.2.1);

— krok 2: projekt
Projekt tymczasowego rozwiazania zostaje sporzadzony. Decyduja
0 nim nat¢zenia ruchu rowerowego i samochodowego (patrz 10.2.2.).

10.2.1 Krok pierwszy: utrzymanie trasy?

Stata zasada

Ogolnie rzecz biorac, kiedy rozwazamy, czy dana trasa rowerowa powinna zo-
sta¢ utrzymana, nalezy stosowac nastepujaca zasade:

Jesli ruch samochodowy moze przemieszczac si¢ wzdtuz prowadzonych robot,
to dotyczy to rdwniez ruchu rowerowego.

Tym niemniej, w niektorych przypadkach Sciste stosowane tej zasady moze
by¢ niepozadane, na przykiad kiedy roboty maja miejsce na diugim odcinku,
a natgzenie ruchu jest bardzo duze. Dlatego, podejmujace decyzje, nalezy
wzig¢ pod uwage diugos$¢ ewentualnego objazdu,

Odlegtosc objazdu

Odlegto$¢ objazdu jest to roznica migdzy dtugoscia trasy alternatywnej, wpro-

wadzonej w rezultacie tymczasowych rozwigzan, a dtugoscig trasy w normal-

nych okolicznoS$ciach, kiedy nie stosuje si¢ tymczasowej inzynierii ruchu.

Jest trudno odnie$¢ odlegto$¢ objazdu do dtugosci ulicy na jakiej trwaja roboty

(choéby dlatego ze moze si¢ ona zmienia¢ wraz z postepem prac). Dlatego tez

przyjmuje si¢, biorac pod uwage wygode i szybkos¢ zaréwno ruchu samocho-

dowego, jak i rowerowego, graniczne warto$ci objazdow dla obu kategorii

uczestnikow ruchu:

—dla ruchu zmotoryzowanego maksymalna odlegtos¢ objazdu wynoszaca
3 km (okoto 6 minut objazdu);

—dla ruchu rowerowego odlegtos¢ objazdu wynoszaca maksymalnie
600 m (okoto 2 minut objazdu).

Niemal zawsze jest mozliwe znalezienie objazdu dla ruchu samochodowego
0 dlugosc1 kl‘OtSZCJ niz 3 kilometry. Nie jest to problemem z powodu gestosci
lokalnej sieci drogowej, zwlaszcza w przypadku ulic osiedlowych i sasiedz-
kich. Dla ulic o wyzszej kategorii, takich jak miejskie ulice dojazdowe znale-
zienie objazdu moze by¢ trudniejsze, ze wzgledu na nizsza gestos¢ siect ulic.
Okreslajac tras¢ objazdu, wazne jest, aby rozwazono nastg¢pujace sprawy:

— Czy bezpieczenstwo drogowe (na przyktad mozliwos¢ przejazdu przez jed-

ni¢ w poblizu szkoty) na trasie objazdu nie jest zagrozone?
— Czy ulice, ktorymi ma prowadzi¢ objazd, moga obstuzy¢ dodatkowy ruch?
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—Kiedy istniejg gtdwne trasy rowerowe na ulicach z ruchem mieszanym na
trasie objazdu, to czy konieczne sa dodatkowe rozwigzania, zapewniajace
wygode na gtdownej trasie rowerowej?

Zazwyczaj w rezultacie ruch samochodowy prowadzony jest objazdem a ruch

rowerowy nie. Objazdy dla rowerow sa usprawiedliwione tylko wtedy, kiedy

dla samochoddéw nie mozna znalez¢ objazdu krotszego, niz 3 km, a trasa ob-

jazdu dla roweréw ma mniej, niz 600 m.

Jesli nie mozna znalez¢ objazdu krotszego niz 600 m dla ruchu rowerowego,

akceptowalne sg objazdy dla ruchu samochodowego o dtugosci ponad 3 km.

Takie sytuacje zdarzaja si¢ na przykitad w przypadku robot drogowych na mo-

stach.

Inne czynniki

Oprocz odlegtosci objazdu, inne czynniki réwniez maja wplyw na decyzje
funkcjonalne (krok 1.) i projektowe (krok 2.). Rowniez prosimy zapoznaé si¢
z10.2.2 1tabelg 10 4.

Czas pracy.

Natezenie ruchu jest czynnikiem okreslajacym czas pracy. Praca powinna by¢
wykonywana wtedy, kiedy natgzenie ruchu jest niskie.

Dla ruchliwych obszaréw rekomendowana jest w zwiazku z tym aby prace wy-
konywa¢ gtéwnie w godzinach wieczornych, w nocy lub w weekendy. W nie-
ktorych miastach jest zasada, ze na gtdéwnych ulicach roboty drogowe prowa-
dzone sg poza godzinami szczytu. Wada robdt prowadzonych w wieczorami
czy w nocy jest gorsza widocznos¢ tymczasowych rozwigzan. Dlatego nalezy
zwraca¢ uwage na oSwietlenie.

Czas trwania robot

Czas trwania dotyczy okresu, w ktorym stosowane sg tymczasowe rozwigzania
ruchu wynikajace z robdt drogowych lub budowlanych, prowadzonych wzdiuz
ulicy. Prace, ktdre trwaja krocej, niz pot godziny, powinny by¢ wykonywane
poza godzinami szczytu, zwlaszcza kiedy maja miejsce tam, gdzie natgzenie
ruchu rowerowego jest duze. Kiedy praca trwa krdcej, niz pot godziny, jasne
oznakowanie ustawione w odpowiedniej odlegtosci przed miejscem prac jest
wystarczajace (patrz 10.5). jednak jesli rowerzysci sa zmuszeni do zjazdu na
jezdni¢ samochodowg, powinna zosta¢ wprowadzona segregacja fizyczna.
Moga by¢ takze potrzebne rozwigzania, ograniczajace szybkos¢ ruchu, jadace-
go z naprzeciwka (patrz tez przyktad 10. w punkcie 10.3).

Motorowery

Kiedy roznica predkosci miedzy samochodami i motorowerami nie jest zbyt
wielka, motorowery w obszarze prowadzonych rob6t moga by¢ skierowane na
jezdni¢ dla ruchu zmotoryzowanego. W ten sposob tworzy si¢ wigcej miejsca
dla rowerzystow. Jesli mieszanie ruchu motorowerow z samochodowym nie
jest w jakiej$ sytuacji dobrym rozwigzaniem, to przekrdj dla ruchu rowerowe-
go powinien by¢ tak dobrany, aby motorowerzysci mogli swobodnie wyprze-
dzac rowery.

Dtugosc odcinka robot

Czesto przypuszcza si¢ blednie, ze roboty prowadzone na krotkim odcinku uli-
cy (mniejszym, niz 5 m) nie powoduja zadnego wartego zainteresowania
utrudnienia dla ruchu. Jednak wsze¢dzie tam, gdzie ruch rowerowy 1 inny styka-
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Tabela 10.1 Relacja migdzy diugosciq drogi, na jakiej odbywaiq sig roboty, a
czasem ich frwania

dhugosc trasy czas trwania robét

gdzie trwajq

roboty krétsze, niz30 min. diuzsze, niz 30 min.

<5m wykonywane poza godz. szczytu |  patrz przyktad 10.3

5-40 m nie dotyczy patrz przyktad 10.3

240 m nie dotyczy patrz przyktad 10.3
czesto konieczne
sq dodatkowe rozwigzania

ja si¢ z rozwigzaniami tymczasowymi, powstaja sytuacje, ktore z punktu wi-
dzenia bezpieczenstwa ruchu i wygody zastuguja na dodatkowa uwage. Roz-
wigzania proponowane w 10.3 1 10.4 stosuja si¢ wiec takze dla robot, prowa-
dzonych na krotkich odcinkach ulic.

10.2.2 Krok drugi: projekt

Rodzaj rozwiqzania

Natura tymczasowych rozwigzan jest szalenie zréznicowana. Oczywiscie, za-
wsze najlepiej jest, kiedy dana czes¢ infrastruktury rowerowej pozostaje nie-
tknigta. Kiedy jednak nie jest to mozliwe, musi ona zosta¢ albo zwe¢zona albo
przeniesiona obok, w zaleznos$ci od zakresu, czasu trwania i innych czynnikdw
odnoszacych si¢ do trwajacych robot. W kazdej sytuacji nalezy osadzi¢ ktdra
tych dwoch mozliwosci jest lepsza. Ruch rowerowy moze zosta¢ zmuszony do
objazdu tylko wtedy, jesli zwezenie albo przeniesienie pasa jest niemozliwe
(fizycznie lub w sensie inzynierii ruchu).

Przesuniecie danej czgsci infrastruktury rowerowej (drogi rowerowej, pasa dla
rowerow itp.) odbywa si¢ w ramach istniejacego przekroju. Sytuacja inzynierii
ruchu moze zmieni¢ si¢ w tym przypadku na dwa sposoby: zmiana przekroju
mieszanego na przekroj z segregacja ruchu rowerowego i zmotoryzowanego,
albo na odwrot — z przekroju segregowanego na przekroj ruchu mieszanego.

Wprowadzenie zmiany trasy ruchu rowerowego oznacza obnizenie jakosci.

Utrata jakoSci moze zosta¢ ograniczona przez dobdr takiej trasy zastgpcze],

ktora w maksymalnym stopniu moze sprosta¢ pigciu podstawowym wymo-

gom. Miedzy innymi oznacza to, ze:

— wybrana trasa zast¢pcza musi by¢ mozliwie bezposrednia;

— trasa zastgpcza musi by¢ jasno oznakowana od poczatku do konca;

—jesli to konieczne, na odcinku zastgpczym dla ruchu zmotoryzowanego
wprowadzone zostaje ograniczenie predkosci.

Tabela 10.2 Typy rozwigzan tymczasowych

utrzymanie infrastruktury rowerowej bez zmian

tymczasowe zwezenie trasy rowerowe|

tymczasowe przesunigcie trasy rowerowe| wewngtrz istniejgcego przekroju

objazd dla ruchu rowerowego
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Natezenia ruchu

Natg¢zenie ruchu zmotoryzowanego okresla w znacznym stopniu potrzebe
ochrony rowerzysty i dlatego jest podstawowe przy wyborze rodzaju tymcza-

sowego rozwigzania inzynierii ruchu.

Natg¢zenie ruchu okresla szeroko$¢ tymczasowego rozwigzania dla ruchu rowe-
rowego, ale w zasadzie nie okre$la typu tego rozwigzania. Minimalny rozmiar
tymczasowego rozwigzania wzrasta proporcjonalnie do nat¢zenia ruchu rowe-
rowego. Liczby, podane w przyktadach w czesci 10.3 pokazuja konkretne wy-
miary dla poszczegdlnych natgzen ruchu rowerowego. Z powyzszego wynika
oczywisty wniosek, ze pomiar nat¢zenia ruchu przed rozpoczeciem robot jest
bardzo uzyteczny.

Minimalne wymiary

Wskazywanie konkretnej formy rozwigzania dla kazdych warunkow ruchu jest
niepraktyczne. Dlatego omawiamy tylko tymczasowe rozwigzania dla najczg-
sciej spotykanych typow odcinkow ulic 1 skrzyzowan.

Podstawe okreslenia minimalnych wymiaréw rozwigzan tymczasowych stano-
wig przyktadowe wymiary cigzarowek i autobusow, samochodow osobowych
1 rowerow

Oznacza to, ze cigzarOwka ma maksymalng szeroko$¢ 2,60 m 1 wysokos¢ 4,00
m. Dla samochodu osobowego wymiary te wynosza odpowiednio 1,75
mi2,00 m,adlaroweru0,75mi2,50 m M.

Nastepnie przyjmuje si¢, ze oprocz nawierzchni mamy do dyspozycp prze-
strzen obok, o szeroko$ci minimum 0,25 m. Jedli tej przestrzeni nie ma, to do
wymiarow podanych powyzej nalezy doliczy¢ owe 0,25 m.

Ponizej podana jest minimalna szeroko$¢ jezdni w sytuaCJa tymczasowych na
réznych typach odcinkdw ulic. Podane tutaj wymiary juz s3 nizsze niz podane
w rozdziale 4. Wezsze nie s dozwolone!

Ruch mieszany

Na dwukierunkowych ulicach z ruchem mieszanym 1 duzg liczbg cigzarowek
czy autobusow, minimalna szerokos¢ jezdni wynosi 5,80 m (co jest bardzo cia-
snym przekrojem). Kiedy natg¢zenie ruchu cigzarowego jest niskie, to wystar-
cza szerokosc¢ jezdni 5,40 m. Przy tej szeroko$ci, w sytuacji, kiedy mijaja si¢
dwa samochody i rower, jeden z pOJazdow musi jecha¢ za rowerzysta, czeka-
jac na mozliwos¢ wyprzedzenia po wyminieciu.

Powyzsze oznacza, ze przy szerokosci jezdni miedzy 3,85 1 5,40 m w poblizu
robot drogowych, ruch rowerowy moze by¢ dopuszczony w obu kierunkach,
a samochodowy — tylko w jednym. Jesli dostgpna przestrzen jest wezsza, niz
3,85, to ruch zmotoryzowany musi by¢ skierowany na inna tras¢, aby utrzymac
ruch rowerowy w obu kierunkach.

Segregacja wizualna

W przypadku tymczasowego pasa dla rowerdw stosowana jest minimalna szero-
ko$¢ 0,75 m. Jednak istnieje wymog dodatkowego marginesu przestrzeni 0,25
m obok nawierzchni. Jesli pas jest oddzielony od jezdni samochodowe;j linig przery-
wang, to samochody moga wjezdza¢ na pas rowerowych jesli nie powoduje to
utrudnien dla ruchu rowerowego. Jesli zastosuje si¢ lini¢ ciggta, to uzytkowame pa-
sa rowerowego przez samochody jest zakazane. Urmeszcza]ac na pasie symbole ro-
weru, nadajemy mu status drogi dla rowerdw, co oznacza, ze samochody nie moga
nan wjezdzac (ani parkowac) na sam pas, ani na obszar bezposrednio przylegajacy.
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Tabela 10.3 Minimalne wymiary dla tymczasowych rozwigzan z oddzieleniem
fizycznym

jednokierunkowy ruch rowerowy, mopedy nie dopuszczone 0,75m
jednokierunkowy ruch rowerowy, mopedy dopuszczone 1,50 m
jednokierunkowy ruch rowerowy, dwoje rowerzystéw moze jechac obok siebie | 1,75 m

(pozgdane przy duzych natezeniach ruchu rowerowego)

dwukierunkowy ruch rowerowy 1,75m
dwukierunkowy ruch rowerowy, duze natezenia, mopedy dopuszczone 2,25m
Oddzielenie fizyczne

Podane ponizej minimalne rozmiary wydzielonych fizycznie od jezdni rozwia-
zan tymczasowych sa stosowane kiedy jest odpowiednia przestrzen obok na-
wierzchni. Jesli tej przestrzeni nie ma, to wydzielona droga powinna by¢ o
0,25 m szersza.

Inne wazne sprawy
Oprdcz wymiardw, nastgpujace kwestie s3 wazne w przypadku tymczasowych
rozwiazan inzynierii ruchu:

Szybkosc

Szybko$¢ ruchu zmotoryzowanego musi by¢ niska. Szybkos¢ 30 km/godz jest
uznawana za podstawe. Tam, gdzie ruch rowerowy miesza si¢ z samochodo-
wym w rezultacie prowadzonych robdt, zazwyczaj konieczne bgdg rozwigza-
nia ograniczajace predkos¢. Moga one sktada¢ si¢ na przyktad z tymczaso-
wych garbow spowalniajacych, ostrzegawczych barier oraz/ lub zwegzen ulicy.

Bariery ochronne

Bariery ostrzegawcze 1 zwezenia ulicy moga stanowi¢ ochrong dla rowerzysty.
Oproécz tego beda ogranicza¢ predko$¢ ruchu zmotoryzowanego. Przyktady
numer 619 w czgsci 10.3 pokazuja poprawny projekt takich rozwigzan.

Luki

Zbyt czgsto rowerzysta jest zmuszany do przemieszczenia si¢ na inna czgs¢
ulicy w ostatniej chwili przy pomocy ostrzegawczej bariery ustawionej w po-
przek kierunku jazdy. W rezultacie, rowerzysta musi manewrowac, skrecajac
pod katem prostym 1 pokonujac ciasne skrety. Z powodu bezpieczenstwa i wy-
gody takich manewroéw powinno si¢ unikac.

Parkowanie

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego wolno poruszajacych si¢
pojazdow, parkowanie w obszarach, gdzie prowadzona sg prace budowlane
czy drogowe, powinno by¢ zakazane i fizycznie uniemozliwione. Przestrzen,
ktora w normalnej sytuacji stuzy do parkowania, moze by¢ uzyta jako dodat-
kowe miejsce dla przeptywu pojazdow.
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Tabela 10.4 Procedura okreslania rozwigzan tymczasowych
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Rowerzysci na chodnikach

Podczas robot drogowych zdarza si¢, ze rowerzys$ci zostaja skierowani na
chodnik. Ale ta przestrzen nie powinna zosta¢ w catosci przekazana na potrze-
by rowerow (mozna od tej zasady odstgpic¢ tylko w przypadku bardzo niskiego
ruchu pieszego — gtéwnie poza terenem zabudowanym). Chodnik musi pozo-
sta¢ dostgpny dla wozkow inwalidzkich, co w zasadzie oznacza szerokos¢
1,50 m.
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Przy zwezeniach krotszych, niz 10 m, moze wystarczy¢ szerokos¢ 1,20 m,
a przy zw¢zeniach w formie coraz cienszego otwartego trojkata - 0,90 m kw.
Jesli chodnik jest szerszy, niz 1,50 m, to dodatkowa przestrzeni moze by¢ uzy-
wana przez rowerzystow. W zaleznosci od natgzenia ruchu pieszego i rowero-
wego, konieczna moze by¢ fizyczna segregacja. Zalezy to od wtadz drogo-
wych. Poprawne zaprojektowanie wjazdu i wyjazdu jest konieczne, jesli rowe-
rzysci maja korzysta¢ z chodnika.

Obszary przejsciowe

Obszary przejsciowe umozliwiaja segregowac¢ ruch mieszany, albo mieszac¢
ruch segregowany. Projekt tymczasowego obszaru przejSciowego powinien
w maksymalnym stopniu przypomina¢ rozwigzania state. Potaczenia z krawez-
nikami czy separatorami wymagaja specjalnej uwagi. Przez zapewnienie gtad-
kiej nawierzchni mozna unikng¢ wielu utrudnien i niebezpiecznych sytuacji.
Co wigcej, kierujacy pojazdami beda musieli by¢ ostrzezeni przed zmieniajaca
si¢ sytuacja na drodze w stosownym czasie (patrz rys. 10.2). W tym celu moz-
na skorzysta¢ ze znakow drogowych oraz/ lub zéttych migajacych Swiatet,. Je-
§li ruch rowerowy ma zosta¢ zmieszany z ruchem samochodowym, to reko-
mendowane jest zastosowane znaku drogowego J16 (RVV 1990) “roboty dro-
gowe” w polaczeniu z pod-znakiem “rowerzysci” (albo: “uwaga, rowerzysci”).
Na koniec tej czesci, tabela 10.4 podaje schemat interpretacji procedury okre-
slania tymczasowych rozwigzan inzynierii ruchu drogowego dla rowerow.

10.3 Rozwigzania dla odcinkow ulic

Wymiary, rekomendowane w tej czgsci podrgcznika stosuje si¢ do robot dro-
gowych, trwajacych dtuzej, niz pot godziny. Bardziej solidny projekt rozwia-
zan jest konieczny, jesli roboty maja trwac dtuze;.

W tabeli 10.5 podano, ktore, opisane dalej przyktady stosuje si¢ dla kazdej ka-
tegorii ulic. Dokonano rozréznienia migdzy funkcja ulicy 1 typem konkretnego
rozwigzania rowerowego. Natezenie ruchu zmotoryzowanego jest przy dobo-
rze tymczasowych rozwigzan kluczowe.

Tabela 10.5 W zaleznosci od kategorii danej drogi i cafodobowego rnatezenia
ruchu zmotoryzowanego mozna okreslic, ktéry przyktad stanowi odpowiednie
rozwigzanie tymczasowe.
kategoria drogi rozwigzanie dla roweréw natezenie (poj./24 godz)
(poj./24 godz.)
gtéwna 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
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Poza terenem zabudowanym

W zasadzie zarOwno w obszarze zabudowanym, jak i poza nim, stosuje si¢ te sa-
me rozwigzania. Nalezy kta$¢ nacisk na utrzymanie trasy takze poza terenami
zabudowanymi. Poza terenem zabudowanym czg¢sto jest wigcej miejsca, chocby
ze wzgledu na szersze pasy zieleni. Ale nawet tutaj, cieki wodne czy rzedy
drzew moga ograniczy¢ dostgpna przestrzen. Jesli zamyka si¢ drogg poza tere-
nem zabudowanym to zazwyczaj prowadzi to do bardzo dalekich objazd(')w po-
niewaz gestos¢ sieci drogoweJ poza terenem zabudowanym _]CSt znacznie nizsza.
Specjalng uwage nalezy zwrdci¢ na znaczng zazwyczaj rdznicg szybkosci mig-
dzy ruchem rowerowym, a zmotoryzowanym. Bedzie ona przyczyng czgst-
szych niz zwykle koniecznych ograniczen szybkosci czy segregacji poszcze-
golnych kategorii ruchu.W nastgpujacych przykiadach praktycznych podane
zostaty (absolutnie!) minimalne rozmiary (w metrach).

Przykiad 1.

Gléwna droga miejska o dwoch pasach ruchu w kazdym kierunku 1 wydzielo-
nych drogach rowerowych lub réwnoleglej drodze pomocniczej. Nat¢zenie ru-
chu przekracza 10 tysigcy pojazdow w okresach dobowych.

Jesli roboty nie moga byc Wykonywane po prawej stronie (A), to jeden z pasow ruchu
samochodowego musi zosta¢ zamieniony na pas rowerowy (B). Ruch zmotoryzowa-
ny musi by¢ $wiadomy zmian w przekroju jezdni. W zadnym wypadku ruch rowero-
wy nie powinien by¢ skierowany na objazd. Jeden pas ruchu powinien wystarczy¢ dla
obstugi ruchu zmotoryzowanego. Jesli normalna szybko$¢ ruchu samochodowego
wynosi 70 km/godz, to nalezy przedsiewzia¢ dodatkowe kroki celem jej ograniczenia.

oD

punkt zerowyt

)

punkt zerowy

=oswietlenie migajqce
Iw ciemnosci

V = zapalony

O = swiatlo migajqce zélte

Rys. 10.1 Glowna droga miejska o dwoch pasach ruchu w kazdym kierunku
oraz wydzielong drogq rowerowq lub rownoleglq ulicq pomocniczq. Nateze-
nie ruchu przekracza 10 000 pojazdow w okresie dobowym.
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Przyktad 2.

Miejska ulica dojazdowa o dwdch pasach ruchu po jednym w kazdym kierun-
ku i wydzielong droga rowerowa. Natezenie ruchu przekracza 7500 pojazdéw
w okresie dobowym.

Trasa moze zosta¢ utrzymana dla ruchu zmotoryzowanego jesli nie zostang
znalezione odpowiednie objazdy o dtugosci do 3 km lub wyznaczony zostanie
objazd dla rowerdw, przedtuzajacy tras¢ o 600 m (B), Dla ruchu rowerowego
poszukuje si¢ mozliwosci przejazdu po prawej stronie robot drogowych (A)
lub przez pas zieleni.

Szerokos¢ jezdni 5,40 m to minimum dla ruchu pojazdow zmotoryzowanych
w dwoch kierunkach. Kiedy ten rozmiar zmniejsza si¢, to powstaje przestrzen
dla ruchu rowerowego. Ilustruje to przyktad 5.

Przyktad 3.

Miejska ulica dojazdowa o dwoch pasach ruchu, po jednym w kazdym kierunku
1 wydzielong drogg rowerowa. Nat¢zenie przekracza 7500 pojazdow na dobe.

punkt zerowy

T

i b | * w ciemnosci

!] 1} V = zapalona
: O = éwiatlo
z6lte migajqce

Rys. 10.2. Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym
w kazdym kierunku i wydzielonymi drogami rowerowymi. NateZenie ruchu
przekracza 7500 pojazdow w ciggu doby.

Szeroko$¢ 5,40 m jest minimalna dla ruchu samochodowego w obu kierun-
kach. Jesli ta szeroko$¢ jest niemozliwa do osiagnigcia, to mozna wykorzystac
tylko jeden pas ruchu (3,10 m). Znaczy to, ze przy przekroju ulicy, mieszcza-
cym si¢ migdzy 5,40 i 3,10 m mozna wyznaczy¢ droge rowerowa o szerokosci
maksymalnej 2,30 m i minimalnej 1,00 m. W tym przypadku objazd (przesu-
ni¢cie ruchu) bedzie zbegdne.
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Rys. 10.3 Miejska ulica dojazdowa z I x 2 pasami ruchu i wydzielong drogq
rowerowq. Natezenie ruchu > 7500 poj./dobe
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Rys. 104 Miejska ulica dojazdowa z 1 x 2 pasami ruchu oraz wydzielong
drogq rowerowq. Nate¢zenie < 7500 poj./24-godz.
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Przyktad 4.

Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w kazdym kie-
runku oraz wydzielong drogg rowerowga. Natezenie ruchu przekracza 7500 po-
jazdow w ciggu doby.

Trasa rowerowa jest utrzymana (stata zasada, patrz 10.2.1). Jesli ruch rowero-
wy nie moze zosta¢ skierowany wokot miejsca robot (A) to wymagana jest fi-
zyczna ochrona i ogrodzenie (B). Normalny przeptyw ruchu samochodowego
moze by¢ regulowany przy pomocy tymczasowej sygnalizacji $wietlnej.

Przyktad 5.

Droga poza terenem zabudowanym z dwoma pasami ruchu po jednym w kaz-
dym kierunku i dwukierunkowa, wydzielong droga rowerowa.

Po lewej: natgzenie ruchu mniejsze, niz 9000 pojazdéw dobg

Po prawej: natgzenie ruchu wigksze, niz 9000 pojazdéw dobe

Dwie sytuacje ruchu drogowego, przedstawione na rysunku 10.12 sg zapozy-
czone z publikacji “Rozwigzania dla robot drogowych czgs¢ 27 (°). Dotycza
one sytuacji, zdarzajacych si¢ poza terenem zabudowanym. Droga kategorii 6
(wg standardu RONA) ma nat¢zenie ruchu maksymalnie okoto 9000 pojazdow
na dobe. Jest to warto$¢ graniczna dla zamknigcia jednej potéwki drogi (po le-
wej).

_ ostrzegawcze $wiatlo

w_ciemnosci

V =zapalone
O = zélte migajgce ostrzegawcze

Rys. 10.5. Droga poza terenem zabudowanym z dwoma pasami ruchu po jed-
nym w kazdym kierunku i wydzielong, dwukierunkowq drogq rowerowq.

Po lewej: natezenie ruchu ponizej 9000 pojazdow na dobe

Po prawej: natezenie ruchu powyzej 9000 pojazdow na dobe
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Jes$li natgzenie ruchu zmotoryzowanego jest wigksze, to droga przynalezy
wyzsze] kategorii. Szeroko$¢ pasa zieleni rowniez wowczas powinna by¢
wieksza, co daje wigcej przestrzeni dla tymczasowej drogi rowerowej popro-
wadzonej po tym pasie (po prawej).

Przyktad 6

Miejska ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w kazdym kie-
runku 1 wydzielonymi drogami rowerowymi. Nat¢zenie ruchu jest nizsze, niz
7500 pojazdow na dobg.

Trasa rowerowa zostaje utrzymana (stala zasada, patrz 10.2.1) jesli ruch rowe-
rowy nie moze zosta¢ skierowany na prawo od robot drogowych (A), to powi-
nien korzysta¢ z sygnalizacji $wietlnej wraz z ruchem samochodowym (B).
Ograniczenia predkoSci w formie na przyktad tymczasowych garbow spowal-
niajacych (C) albo ostrzegawczych ogrodzen sa konieczna po obu stronach
prowadzonych robot.
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Rys. 10.6. Miejska ulica dojazdowa 7 dwoma pasami ruchu, po jednym
w kazdym kierunku i wydzielonymi drogami rowerowymi. NateZenie ruchu
Jest nizsze, niz 7500 pojazdow na dobe

Przyktad 7.

Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w kazdym
kierunku oraz pasami dla roweréw. Nate¢zenie ruchu wynosi 5000-7500 pojaz-
dow dobowo. Pas dla rowerow moze by¢ zachowany przy pomocy linii ciagtej
(ruch zmotoryzowany nie moze jej przekraczac). Kiedy uzyte zostaja zolte gu-
zy, linia moze zosta¢ przekroczona. Przez segregacj¢, prawdopodobnie efekt
z0ttych guzow bedzie bardzo silny. Dodatkowe rozwigzania, ograniczajace
predkos¢ beda musiaty by¢ wprowadzone w obu kierunkach jazdy.
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Rys. 10.7 Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednymw kazdym
kierunku i bez ulatwieni dla roweréw. Natezenie ruchu wynosi 5000 —7500 poj /dobe.
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Rys. 10.8. Dzielnicowa ulica dojazdowa 7 dwoma pasami ruchu, po jednym
w kazdym kierunku i bez ulatwien dla rowerow. NateZenie ruchu jest wyzsze,
niz 5000 pojazdow na dobe.
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Przyktad 8.

Dzielnicowa ulica dojazdowa z dwoma pasami ruchu, po jednym w kazdym
kierunku i bez utatwien dla rowerdéw. Natezenie ruchu jest wyzsze, niz 5000
pojazdow na dobg.

Przestrzen dla ruchu zmotoryzowanego moze zosta¢ zachowana przez popro-
wadzenie ruchu rowerowego prawa strong robdt drogowych (A). Jesli nie jest
to mozliwe, to ruch rowerowy bedzie musial zosta¢ skierowany na lewo, obok
robot drogowych przy pomocy fizycznych prowadnic (B). Ruch rowerowy nie
powmlen by¢ w zadnym wypadku skierowany objazdem. Rozwigzania, ogra-
niczajace szybko$¢ (C) sa konieczne, aby zaoferowac rowerzystom pewna
ochron¢ ruchowi rowerowemu, jadagcemu z naprzeciwka. Szerokos$¢ jezdni
musi wynosi¢ okoto 3,85 m. Dzigki temu rowerzysta i cigzarowka moga si¢
mina¢ lub wyprzedzic.

Przyktad 9

Lokalna, osiedlowa ulica dojazdowa z ruchem mieszanym i dwoma pasami ru-
chu, po jednym w kazdym kierunku bez udogodnien dla rowerdw. Nat¢zenie
2000 - 5000 pojazdéw na dobe.

Ochronna bariera musi by¢ ustawiona, aby chroni¢ ruch rowerowy ze wzgledu
na natgzenie ruchu. Ostrzegawcza bariera powinna rdwniez by¢ ustawiona po
drugiej stronie prowadzonych robot, aby unika¢ $cinania zakrgtow przez samo-
chody. Szeroko$¢ jezdni powinna wynosi¢ okoto 3,85 m. Cigzardwka i rowe-
rzysta moga si¢ wyprzedza¢ lub mijac.
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Rys. 10. 9 Lokalna, osiedlowa ulica dojazdowa 7z dwoma pasami ruchu,
po jednym w kazdym kierunku i bez utatwieri dla roweréw. NateZenie ru-
chu wynosi 2000 - 5000 pojazdow na dobe.
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Przyktad 10

Osiedlowa ulica dojazdowa z ruchem jednokierunkowym bez utatwien dla ro-
werow. Natezenia wynoszg 2000-5000 pojazdéw na dobg.

Szybko$¢ ruchu powinna zosta¢ zmniejszona do 30 km/godz. Konieczne sa
rozwigzania ograniczajace szybkos¢ (C). Szerokos¢ jezdni powinna wynosi
okoto 3,85 m. Cigzarowka i rowerzysta moga si¢ wymijac lub wyprzedzac.

Przyktad 11

Osiedlowa ulica dojazdowa z ruchem czgSciowo. Natezenie ruchu wynosi po-
wyzej 2000 pojazdow na dobg.

Ruch rowerowy otrzymuje priorytet, co oznacza, ze ruch rowerowy porusza
si¢ wzdtuz robot wraz z ruchem samochodowym w tym samym kierunku.
Szybkos¢ samochodow zostaje ograniczona do 30 km/godz. (C). Dodatkowa
przestrzen zostaje wygospodarowana przez zmniejszenie szerokosci pasa ro-
werowego (dla rowerzystow jadacych z naprzeciwka) do minimalnej szeroko-
sci 1,00 m. Konieczna bedzie segregacja fizyczna.

Przykiad 12

Ulica mieszkalna z dwoma pasami ruchu, po jednym w kazdym kierunku 1 bez
utatwien dla rowerdw. Nate¢zenia ruchu jest mniejsze, niz 2000 pojazdow na dobe.
Z powodu niskiego nat¢zenia ruchu, nie ma powodu aby spodziewac si¢ pro-
blemoéw z ruchem pojazdow. W obu kierunkach predkos¢ pojazdow powinna
zosta¢ zmniejszona do 30 km/godz. Ruch rowerowy nie musi by¢ kierowany
druga strong robot drogowych. Szerokos$¢ jezdni powinna wynosi¢ okoto
3,85 m. Cigzaréwka i rower moga si¢ wyprzedzac lub wymijac. Jesli z naprze-
ciwka jednocze$nie zbliza si¢ inny rowerzysta, to cigzarowka zapewne bedzie
musiala zaczekac, zanim rozpocznie wyprzedzanie.
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vs. 10.10 Lokalna jednokierunkowa ulica dojazdowa bez utatwien dla
owerow. Natezenie ruchu 2000 - 5000 poj./dobe.
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Przyktad 13
Ulica mieszkalna z ruchem cze$ciowo dwukierunkowym i bez utatwien dla ro-

werow (dozwolona jazda pod prad). Natezenia ruchu jest mniejsze, niz 2000
pojazdow na dobg.

Pomimo niskiego nate¢zenia ruchu, rozwigzania ograniczajace szybkos¢ (C)
moga by¢ pozadane. Jezdnia powinna by¢ okoto 3,85 m szeroka. Cigzarowka
1 rowerzysta powinni mie¢ mozliwo$¢ wyprzedza¢ si¢ lub wymija¢. Ruch zmo-
toryzowany musi dostosowac si¢ do obecnosci rowerow.

10.4 Rozwigzania dla skrzyzowan

Zatozenia
Skrzyzowania wystepuja w wielu formach. Roboty prowadzone na nich s3

jeszcze bardziej zrdznicowane, niz w przypadku odcinkéw ulic. Dlatego nie
jest mozliwe wskazanie konkretnych tymczasowych rozwigzan, mozliwych do
zastosowania w konkretnych przypadkach.

Do dzisiaj nie ma wielu opublikowanych danych na temat rozwigzan tymcza-
sowych dla robot drogowych na skrzyzowaniach. Wigkszos¢ dostgpnych mate-
riatow dotyczy odcinkow ulic.

Niniejsza cz¢$¢ podrgcznika ogranicza si¢ do kilku praktycznych zalecen dla
tymczasowych rozwigzan ruchu na skrzyzowaniach. W ten sposéb mozna
okresli¢, ktdrzy uzytkownicy drog otrzymuja pierwszenstwo oraz gdzie prefe-
rowane s3 jakie rozwigzania tymczasowe.

Dla skrzyzowan stosuje si¢ ta samg metod¢ rOwnowazenia, jak w przypadku

odcinkéw ulic (patrz 10.2).
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Krok 1: utrzymanie trasy?

Stata zasada, twierdzaca, ze jesli ruch zmotoryzowany moze by¢ pro-
wadzony wzdiuz robot drogowych, to jest dosy¢ miejsca dla ruchu ro-
werowego, stosuje si¢ takze na skrzyzowaniach. Jesli wydaje si¢, ze nie
ma dosy¢ miejsca dla obu kategorii ruchu, to o tym, ktory rodzaj ruchu

bedzie utrzymany, przesadza odpowiednie odlegtosci objazdow.

Jesli jest pewne, ze nie ma miejsca dla ruchu zmotoryzowanego, to nie
oznacza to automatycznie, ze skrzyzowanie powinno zosta¢ zamknigte
dla ruchu rowerowego. Wrecz przeciwnie: czgsto jest mozliwe utrzy-
manie trasy rowerowej w stanie nienaruszonym dla niskiego zapotrze-

bowania na ruch rowerowy.

Krok 2: projekt

Projekt jest okreSlany w drugim etapie. Dla skrzyzowan stosuje si¢ ta-

kie same rozwigzania, jak dla odcinkdw ulic, to znaczy:

—utrzymanie ufatwienia dla ruchu rowerowego w stanie nienaruszo-

nym;

—zwezenie lub przesunigcie

—objazd

Tabela 10.6 wskazuje, ktory typ rozwigzania moze zosta¢ zastosowany przy
poszczegolnych rodzajach robdt drogowych

Tabela 10.6 Ewentualne rozwigzania tymczasowe dla skrzyzowan i okolic.

rodzaj robét na
skrzyzowaniu

rozwiqzania

czesciowe

catkowite

remont

utrzymanie, zwezenie
przesuniecie

utrzymanie, zwezenie,
przesuniecie, objazd

roboty w miejscu

utrzymanie, zwezenie

zZwezenie, przesuniecie,

objazd
kable i rury utrzymanie, zwezenie, zZwezenie, przesunigcie,
przesuniecie objazd
nawierzchnia utrzymanie, zwezenie, przesunigcie objazd
roboty na poboczu utrzymanie, zwezenie, n.d.

przesuniecie

Tak, jak w przypadku odcinkow ulic, najkorzystniej jest pozostawiC tras¢ ro-
werowa w stanie menaruszonym Druga mozhwosma, brana pod uwage Jest
zwezenie albo przesuniecie trasy rowerowej. Jesli nie ma innego wyboru, moz-

na zdecydowac o objezdzie dla ruchu rowerowego.

Roboty prowadzone na skrzyzowaniach nigdy nie powinny by¢ powodem
zmiany przebiegu tras rowerowych. W przypadku robot dtugotrwatych, nalezy
wskazac, jakie konkretne rozwigzania bgda stosowane w poszczegolnych fa-

zach robot.




10.5 Wykonanie

Niniejsza czg$¢ przede wszystkim zajmuje si¢ Srodkami technicznymi i mate-
riatami, ktére mozna uzywac¢ do rozwigzan tymczasowych (10.5.1). W mo-
mencie, kiedy badana jest organizacja rozwigzan tymczasowych (10.5.2)
Z punktu widzenia bezpieczenstwa i wygody rowerzysty, zwracanie uwagi na
te kwestie z pewnoscia nie jest nieistotne: efekt, jaki wywieraja dobrze zorga-
nizowane z punktu widzenia planowania ruchu (10.2.1) oraz inzynierii ruchu
(10.2.2) rozwigzania tymczasowe, moze zosta¢ zniweczony, jesli niedostatecz-
na uwaga jest zwracana na wykonanie.

10.5.1 Srodki i materiafy

Wykonawcy maja do SWO]eJ dyspozycji roznorakie §rodki dla zaznaczania
1 opisywania rozwigzan tymczasowych Krotki przeglad ich praktycznych za-
stosowan zostal podany ponizej. Aby uzyska¢ wigcej informacji, prosz¢ sko-

rzysta¢ z publikacji CR.O.W. nr 35 @ oraz podrecznika ASVV @,

Stozki

Stozki sg bardzo uzyteczne w przypadku krotkotrwatych robdt drogowych. Sa
tatwe do ustawienia, ale tatwo przewracaja si¢ na przyktad wskutek silnego
wiatru lub bfedow kierowcow. Sa mniej odpowiednie jako metoda segregacji
lub oznakowania w przypadku dtugotrwatych robot i przy ciasnych przekro-
jach jezdni oraz przy wysokich predkosciach.

Zastosowanie stozkOw na zakretach zawsze jest niewlasciwym rozwigzaniem.

Bariery drogowe

Bariery drogowe umozliwiaja segregacj¢ fizyczng i s3 fatwe do ustawienia.
Musza by¢ doktadnie ustawione. Bezpieczna odleglosc utrzymywana przez
rowerzyst¢ wobec bariery zawsze jest wigksza, niz w przypadku kraweznika,
z powodu ciezkich podstaw barier drogowych. Oznacza to, ze w tym przypad-
ku dla rozwigzan tymczasowych potrzeba begdzie wigcej przestrzeni, niz dla
kraweznikow.

Migajqgce swiatla

Kiedy nie jest mozliwe zakonczenie robot drogowych w ciagu jednego dnia,
tymczasowe rozwigzania powinny by¢ zaznaczone w nocy przez migajace z0t-
te Swiatto.

Tasma

Tasma jest uzyteczna w przypadku krotkotrwatych robot drogowych. Jest tania
1 tatwa do zawieszenia. Jej skutecznos$¢ jako fizycznego segregatora jest nie-
wielka, poniewaz moze fatwo zosta¢ zerwana. Tasma nie jest odpowiednim
rozwigzaniem dla robot dtugotrwatych.

Gugzy na jezdni

Guzy sg odpowiednie do prowadzenia ruchu przez tymczasowe pasy rowerowe
w przypadku diuzej trwajacych robot drogowych. Przejazd przez guzy jest nie-
przyjemny, zarowno dla rowerzystéw, jak 1 kierowcow. Guzy powinny by¢
wyposazone w $wiatta odblaskowe, aby mozna je byto dostrzec w ciemnosci.

Porecz ostrzegawcza

Pomalowana na biato i czerwono porgcz jasno wskazuje, gdzie odbywaja si¢
roboty drogowe. Jesli porecz jest dobrze umocowana, to pozostaje w miejscu
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przez dluzszy czas. Wyst@pujq rézne typy 1 wielkosci porgczy. Ostrzegawcze
porgcze mozna tatwo wyposazy¢ w migajace Swiatla.

Znaki
Dla zastosowania znakow drogowych, nalezy stosowac si¢ zgodnie ze ,,Wska-
zowkami Dla Wtadz Drogowych*?).

Ktadki

Na krotkich odlegtosciach (dojazdach, skrétach rowerowych) jako tymczaso-
we rozwigzania mozna zastosowa¢ drewniane lub stalowe ktadki. Krawedzie
tych ktadek nie moga by¢ ostre. Nalezy unika¢ podtuznych i nieréwnych zig-
czen.

Plyty zelbetowe

Betonowe ptyty ze stalowymi krawedziami sg bardzo odpowiednie jako tym-
czasowa nawierzchnia w przypadku dlugotrwatych robot drogowych. Ale trze-
ba zadbac o to, aby plyty byty potaczone ze sobg rowno.

Zo’fte oznakowanie poziome

Z6tty kolor jest przewidywany przez przepisy do oznakowania rozwigzan tym-
czasowych. Linie stop i inne oznakowanie poziome powinno by¢ wiec malo-
wane z0lta farbg.

10.5.2 Organizacja rozwiqzan

Sposob, w jaki s3 uzywane srodki i materialy jest bardziej istotnym czynni—
kiem, decydujacym o powodzeniu w regulowaniu sytuacji drogowej niz tech-
niczne wtasciwosci tych srodkdw i1 materiatow. POHIZ@J omowiono niektdre
aspekty organizacji tymczasowych rozwigzan inzynierii ruchu.

Oznakowanie informacyjne

Tymczasowe rozwigzania powinny by¢ oglaszane rowerzystom i innym uzyt-
kownikom drog na czas, tak aby mogli dostosowac¢ swoje zachowanie do zmo-
dyfikowanej sytuacji ruchowej. Pierwsze oznakowanie powinno by¢ ustawione
kolejno na 75, 50 1 25 m przed robotami drogowymi.

Drogowskazy

Trasy objazdowe powinny by¢ jasno opisane od poczatku do konca. Wskaza-
nie dtugosci objazdu (np. ,,rowerzysci - objazd 200 m*) moze promowac po-
prawne korzystanie z objazdu.

Oswietlenie

Kiedy w rezultacie prowadzonych robot sytuacja na drodze pozostaje zmienio-
na takze wieczorem i w nocy, wowczas potrzebne jest dodatkowe oswietlenie.

Swiatta roweru nie s3 wystarczajace do zapewnienia dostatecznej widocznosci.

W przypadku diugotrwatych robdt drogowych, nalezy rozwazy¢ umieszczenie
dodatkowych latarni. Jesli wprowadzony jest objazd na gtownej trasie rowero-
wej, to moze by¢ konieczne dodatkowe o$wietlenie na catej dtugosci trasy ob-
jazdowej. Tam, gdzie maja miejsce roboty, nalezy umiesci¢ migajace Swiatla,
ostrzegajace rowerzystow 1 ewentualnie kierowcOw o zmienionej sytuacji.
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Oznakowanie pionowe

Oznakowanie pionowe powinno jasno wskazywac sytuacje rowerzysty. Infor-
macja o tymczasowym pasie rowerowym nie powinna by¢ oznakowana jako
“objazd”. Co wigcej, powinno by¢ jasne, ze znak “rowerzys$ci muszg zejs¢
z rowerOw” moze by¢ usunigty wszedzie tam, gdzie jest zbedny.

Podziat ruchu rowerowego

Podziat ruchu rowerowego powinien by¢ najwyzszej jakosci, zwtaszcza
z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. To znaczy, ze na przy-
ktad tam, gdzie ruch rowerowy jest kierowany na inny pas ruchu, nie powinno
by¢ zadnych skretow pod katem prostym. Lepiej jest stosowac katy miedzy 30
a 45 stopni.

Oznakowanie poziome

Pierwotne oznakowanie poziome (linie i symbole) powinno by¢ przywrocone
najszybciej, jak tylko mozliwe. W ten sposob mozna unikng¢ wielu utrudnien
1 niejednoznacznosci, zwlaszcza na skrzyzowaniach.

Nawierzchnia

Jest prawda, ze nawierzchnia tymczasowych rozwigzan moze by¢ nizszej jako-
§ci, niz zwykle, ale prawdziwe nierownosci, dziury i przeszkody w nawierzch-
ni nie sg dopuszczalne. Potgczenie migdzy nawierzchnig tymczasowg i statg
zastuguje na specjalng uwage. Jesli nie jest mozliwe wprowadzenie tymczaso-
wej nawierzchni, to mozna uzy¢ betonowych ptyt ze stalowymi krawedziami,
stalowych plyt drogowych lub ewentualnie drewnianych platform. Szczeliny
powinny by¢ wypetnione, albo powinny by¢ zamkme;te przez zmierzchem. Po-
nadto, nalezy unika¢ sytuaql kiedy rowerzysci musza si¢ przedziera¢ przez
zwaly piachu, poruszac¢ si¢ po kolebigcych si¢ ptytach, nie obnizonych krawez-
nikach, drewnianych ptytach z szerokimi szparami, zle o$wietlonych mostkach
czy innych niezbyt udanych “utatwieniach”.

Lokalizacja materiatow i pakamer

Miejsca parklngowe pasy zieleni i chodniki o wystarczajacej szerokosci sg od-
powiednim miejscem na pakamery i sktadowanie materialdow budowlanych.
Jedli taka przestrzen Jest dostepna, to z calg pewnoscia nie nalezy W tym celu
uzywac drogi roweroweJ Jesli w poblizu drogi rowerowej nie ma do§¢ miejsca
na pakamery itp. to mozna wzig¢ pod uwage konstrukcje taka, ze ruch rowero-
wy bedzie poruszat si¢ pod stojaca na stupach pakamera.

Specjalne konstrukcje budowane na potrzeby ruchu rowerowego (i ewentual-
nie pieszego), takie jak mostki czy tunele dla rowerow i/ lub pieszych moga
by¢ stosunkowo kosztowne, ale moga rowniez nie$¢ ze sobg korzysci, odno-
szace si¢ do uzytkowania przestrzeni, bezpieczenstwa i bezposredniosci. Dla-
tego sa bardzo silnie rekomendowane, zwtaszcza w przypadku robot dtugo-
trwatych i prowadzonych na wielkg skalg.

10.5.3 Przygotowania i naprawy

Monitorowanie tymczasowych rozwigzan jest w istocie zadaniem nie wyko-
nawcy, lecz wladz drogowych lub zarzadzajacego infrastruktura podziemng.
Tym niemniej, na zlecenie wiadz drogowych i w rezultacie wymogow 1 warun-
kéw granicznych projektu technicznego tymczasowych rozwigzan zawartych
w specyfikacji, wykonawca zazwyczaj musi:
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— sprawdza¢, czy tymczasowe rozwigzania zostaly prawidlowo zastosowane
zanim rozpoczgto roboty;

—utrzymywac tymczasowe rozwigzania (codziennie) podczas trwania robot
1 naprawa ich, jesli to konieczne (zniszczone znaki drogowe, przesunigte po-
recze, dziury spowodowane deszczem, $mieci na nawierzchni ulicy;

— przywraca¢ pierwotne rozwigzania rowerowe natychmiast po zakonczeniu
robot;

— usuwac tymczasowe rozwigzania dla ruchu rowerowego natychmiast po udo-
stepnieniu pierwotnej infrastruktury.

Dobra organizacja i $ciste monitorowanie uzgodnien w fazie przygotowania,
wykonania i zakonczenia tymczasowej organizacji ruchu sa waznymi warun-
kami minimalizacji niewygody 1 braku bezpieczenstwa uzytkownikdw tras ro-
werowych.
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1 Wstep

Charakter 1 warto$¢ uzytkowa trasy rowerowej jest w duzej mierze okreslana
w momencie jej planowania. W koncu to wtedy nastepuje wybor miedzy prze-
biegiem trasy przez obszar mieszkalny czy inny, wzdtuz ostonigtej ulicy lub
przez otwartg przestrzen. Kiedy okre§lony zostaje przebieg trasy, jej wartos¢
uzytkowa moze zosta¢ zwigkszona przez odpowiednie wykonczenie.
Warunkiem tego jest dobre o$wietlenie 1 oznakowanie. Ponadto, jazda rowe-
rem moze by¢ uprzyjemniona przez odpowiedni dobor rozwigzan krajobrazo-
wych i matej architektury.

Kolejno w niniejszym rozdziale omowione zostaly rozwigzania dla bezpie-
czenstwa spotecznego (11.2), oSwietlenia (11.3), ksztaltowania krajobrazu
(11.4), oznakowania pionowego (11.5) i innych elementéw wyposazenia ulicy

(11.6).

Rys. 11.1. Odpowiednie wykoriczenie powigksza wartoSc¢ uzytkowq trasy ro-
werowe;j.

11.1.1 Odniesienie do pieciu wymogow giownych
W stosunku do kwestii wykonczenia tras rowerowych, pie¢ gtdéwnych wymogow
(patrz 2.3) moze zosta¢ przedstawione przy pomocy nastgpujacych kryteriow:

Spojnosc

— Latwosc znalezienia
Wykonczenie trasy musi dostarczy¢ punktow onentacyjnych niezb¢dnych
dla wyboru trasy. Oznakowanie plonowe i dalsze wykonczenie tras
powinno by¢ dostosowane do struktury sieci rowerowe;.

— Jednorodnosc jakosci
Wymogi, dotyczace wykoniczenia trasy, musza by¢ zbiezne z funkcja danej
trasy rowerowej
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Bezposrednios¢

— Dtugosc objazdow
Oznakowanie pionowe kieruje rowerzystow na najkrotsza tras¢. Matoska-
lowe utatwienia (takie jak skrzynki pocztowe) umieszczone wzdiuz trasy
rowerowe] umozliwiajg rowerzystom wykonywanie podczas podrozy roz-
nych czynnosci, bez koniecznosci dokonywania objazdow.

Atrakcyjnosé

— Skargi uzytkownikow — bezpieczeristwo subiektywne
Liczba skarg ze strony rowerzystow na wykonczenie tras rowerowych
w odniesieniu do bezpieczenstwa, o§wietlenia, utrudnien spowodowanych
wiatrem itp. powinna by¢ coraz nizsza w calej sieci.

— Widocznos¢
Oswietlenie powinno umozliwia¢ rozpoznawanie twarzy ludzkich ze
znacznej odlegtosci.

— Widok
Wykonczenie trasy rowerowej nie powinno tworzy¢ zakamarkow, gdzie
w bezposredniej blisko$ci trasy moga kry¢ sie potencjalni chuligani i prze-
stepey.

— Prawdopodobieristwo oslepienia
Natezenie oswietlenia latarni zapobiega oSlepieniu przez innych uzytkow-
nikow drog.

— Poczucie bezpieczenistwa spolecznego
Wykonczenie trasy powinno poprawia¢ poczucie bezpieczenstwa spotecz-
nego

— Zadowolenie 7 projektu
Oznakowanie pionowe pomaga rowerzystom wybra¢ atrakcyjne trasy. Wy-
konczenie tras powinno zwigksza zadowolenie uzytkownikow.

Bezpieczenstwo

— Latwosc jazdy na rowerze
Podczas wykanczania trasy rowerowej powinno si¢ bra¢ pod uwagg prze-
szkody 1 oswietlenie.

— Skargi uzytkownikow — bezpieczenstwo subiektywne
Liczba skarg na niebezpieczne sytuacje, wynikajace z projektu krajobrazu,
wyposazenia ulic, matej architektury, oswietlenia, powinna by¢ coraz niz-
sza w calej sieci.

Wygoda

— Niepogoda
Wykornczenie trasy daje jadacym 1 stojacym rowerzystom schronienie
przez zia pogoda (a zawlaszcza wiatrem).

11.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Poniewaz niniejszy rozdzial zajmuje si¢ bardzo zroznicowanymi rozwigzaniami,
forma, funkcja i uzytkowanie s3 omawiane odr¢bnie dla kazdego rozwigzania.
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11.2 Bezpieczenstwo spoleczne

Bezpieczenstwo spoteczne ma wazne implikacje dla wykonczenia tras rowero-
wych. Bezpieczenstwo spofeczne to stopien, w ktorym ludzie moga poruszac si¢
w danym obszarze bez Igku przez przemoca. Rozroznia si¢ obiektywne bezpie-
czenstwo spofeczne (prawdopodobienstwo, ze kto$ stanie si¢ ofiarg ztoczyncow)
i subiektywne bezpieczenstwo spoteczne (stopien, w ktorym dane otoczenie jest
postrzegane jako bezpieczne).

11.2.1 Zatozenia polityki

Bezpieczenstwo spoteczne jest stusznie Iaczone z uktadem przestrzennym. Nieste-

ty, nie mozna zapobiec brakowi bezpieczenstwa spolecznego przez sam uktad

przestrzenny. Na subiektywne bezpieczenstwo spoleczne mozna w znacznym

stopniu wplywa¢ planowaniem przestrzennym. Na obiektywne bezpieczenstwo

spoteczne mozna wplywac planowaniem spotecznym tylko w zakresie przestgpstw

okazjonalnych. Przestgpstw popetnianych z premedytacja trudno jest unikac przez

planowanie przestrzenne: zdeterminowany przestepca zawsze znajdzie odpowia-

dajace mu miejsce.

Tak wigc dobra polityka promocji bezpieczenstwa spotecznego jest ukierunko-

wana na:

— poprawe bezpieczenstwa subiektywnego;

— zniechgcanie do przestgpstw okazjonalnych;

—kiedy nie osiaga si¢ akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa spotecznego —
oferowanie alternatywnych tras bezpiecznych spofecznie.

Niektore wiadze drogowe stosuja inne podejscie: zniechgcaja do korzystania z tras

n1ebezp1ecznych spoleczme Przyktadem tego jest brak o$wietlenia danej trasy, po-

niewaz o$wietlenie jej nie gwarantuje bezpieczenistwa spolecznego. Oswietlenie mo-
ze wzbudza¢ fatszywe poczucie bezpieczenstwa. Taka polityka ma jednak wady:

— W trakcie godzin szczytu te trasy moga by¢ wygodne i uzyteczne. Brak oswietle-
nia oznacza, ze w zimie bezpieczenstwo ruchu drogowego i bezpieczenstwo spo-
feczne sg nieadekwatne;

— Bezpieczenstwo spoleczne nie jest jednakowe dla kazdego. Niektorzy ludzie nie
podejmuja wielkiego ryzyka na spotecznie niebezpiecznych trasach. Dla nich
najistotniejszy jest optymalny przebieg trasy. Spoteczne bezpieczenstwo, jak wi-
da¢ zdecydowanie nie jest powodem, dla ktdrego pewne infrastrukturalne
usprawnienia nie mialy by powstac.

11.2 .2 “Spolecznie bezpieczna” siec¢ rowerowa

Dziatania, podjete celem promocji bezpieczenstwa spotecznego, moga by¢

sprzeczne z innymi interesami. Kilka przyktadow:

—Kiedy aby poprawi¢ widoczno$¢, usunigte zostaja krzewy, moze to miec fatalny
wplyw na jako$¢ krajobrazu;

- Kiedy gtowna trasa rowerowa z powodow bezpieczenstwa spotecznego nie bie-
gnie przez park, tylko wzdluz rownoleglej don ruchliwej ulicy, jest to sprzeczne
z gféwnymi wymogami bezpieczenstwa (ruchu drogowego), atrakcyjnosci i wy-
gody (patrz 2.3).

— Oswietlenie trasy rowerowej w wrazliwych miejscach naturalnego krajobrazu
prowadzi do “zanieczyszczenia §wiattem”.
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Takie sprzecznosci prowadza do koniecznosci rownowazenia interesow. W niniej-
szej czgSci omowiono pewna liczbe sposobdw i srodkow takiego rdwnowazenia.
Trasy, gdzie bezpieczenstwo spotecznie jest najistotniejsze i z ktdrych korzysta
wielu rowerzystow sa pierwszymi w kolejnosci do wprowadzania poprawek
1 usprawnien. Bezpieczenstwo spofeczne moze zosta¢ objete procedurg rownowa-
zenia zgodnie z metoda ustanawiania priorytetow, opisang w 3.6.
W przypadku bezpieczenstwa spotecznego istotne jest kilka kwestii:

—Trasa o gtéwnie utylitarnym charakterze powinna by¢ brana pod uwagg przy po-
prawie bezpieczenstwa spotecznego przed trasg o charakterze rekreacyjnym. Re-
kreacyjne wykorzystanie roweru zazwyczaj ma miejsce przy swietle dziennym.
Ponadto w przypadku tras rekreacyjnych zazwyczaj istnieje trasa alternatywna.
Rozwigzania poprawiajace bezpieczenstwo spoteczne, pogarszajg wartosci kra-
jobrazowe i rekreacyjne.

— Bezpieczenstwo spofeczne wymaga dodatkoweJ uwag1 na trasach prowadzacych
do celow podrozy czgsto odwiedzanych wieczorami;

— Czasami przeprowadzenie trasy rowerowej przez izolowany obszar jest nieunik-
nione. Moze to oznacza¢, ze nie ma sposobu na osiagnigcie akceptowalnego po-
ziomu bezpieczenstwa spotecznego. Odnosi si¢ to zwtaszcza do terendw poza
obszarem zabudowanym. Ale nie wolno zbyt szybko zacza¢ traktowac takiej tra-
sy jako “przypadku beznadziejnego”. Trasa, wygladajaca na “niebezpieczng
z zasady” moze by¢ catkiem bezpieczna w pewnych porach dnia. Przyktadem
moze by¢ droga rowerowa, prowadzaca przez izolowane obszary, ale bardzo ru-
chliwa w godzinach szczytu;

—Kiedy nie ma bezpiecznej spofecznie alternatywnej trasy albo konieczny jest ob-
jazd, bardziej prawdopodobne jest rozwazenie krokow radykalnych.

Ewentualng pomoc w wazeniu rozwigzan dla poprawy bezpieczenistwa spoteczne-
go oferuje koncepcja “sieci bezpiecznej spotecznie”. Opracowanie bezpiecznej
spolecznie sieci jest porownywalna z opracowaniem “zwyklej” sieci (patrz roz-
dziat 3), ale z taka roznica, Ze wymogi dotyczace bezpieczenstwa spolecznego
maja przypisang znacznie wigksza wage. To moze oznaczac, ze fatwiej przyjmuje
si¢ nizsza jako$¢ w odniesieniu do innych wymogow. Spofecznie bezpieczna sie¢
moze by¢ na przyklad rzadsza (mniejsza spojnosc), albo tez ulice z ruchem mie-
szanym 1 funkcja dojazdowa moga w ramach bezpiecznej sieci petnic rol¢ alterna-
tyw dla tras bezpiecznych z punktu widzenia ruchu drogowego, np. bezpoSrednich
i atrakcyjnych — cho¢ mniej bezpiecznych spotecznie — potaczen przez park.

Na podstawie sieci bezpiecznej spotecznie, wtadze drogowe moga fatwo okresli¢
gdzie powinny zosta¢ wprowadzone — czgsto drastyczne — rozwigzania promujace
bezpieczenstwo spoteczne. Tam, gdzie w spolecznie bezpiecznej sieci istnieja duze
“dziury”, wladze drogowe powinny wskaza¢ trasy, ktore powinny zosta¢ uspraw-
nione tak, aby byly bezpieczne spotecznie.

W praktyce “zwykta” sie¢ i sie¢ bezpieczna spotecznie beda si¢ w duzej mierze
pokrywatly. Gtowne trasy rowerowe powinny tworzy¢ czg$¢ sieci bezpiecznej spo-
tecznie. Jesli mozliwe, podobnie powinno by¢ w przypadku tras rozdzielajacych.

11.2.3 Istotne punkty

Bezpieczenstwo spoteczne zalezy w duzym stopniu od konkretnej sytuaciji. Dlate-
go niemozliwe jest zaproponowanie “zza biurka” precyzyjnych kryteriow projek-
towych dla spotecznie bezpiecznej sieci rowerowej. Waznym dodatkiem do
zalecen dla planowania 1 projektowania tras rowerowych jest wigc zbadanie tych
tras. W tym celu przedstawiciele lokalnych wtadz, wraz z uzyt-
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kownikami trasy, ekspertami w dziedzinie bezpieczenstwa spolecznego oraz spe-
cjalistami od o$wietlenia, powinni osobiscie — pieszo lub rowerem — pokona¢ dang
tras¢, zastanawiajac si¢ nad tym, jak uczynic ja bardziej bezpieczng spotecznie.

W stosunku do bezpieczenstwa spotecznego, literatura (-2 wymienia nastepujace

sprawy, na ktdre nalezy zwroci¢ uwage:

—na trasach, gdzie na ulicy znajduje si¢ wiele osob, ludzie czujg si¢ bezpiecznie;.
Przechodnie moga interweniowac, jesli to jest potrzebne, ale — co wazniejsze, po-
tencjalni przestgpcy sa odstraszani obecnoscig wielu ludzi;

—to, czy przechodnie beda interweniowac, zalezy od stopnia, w jakim czujg si¢ od-
powiedzialni za sytuacje. W dobrze utrzymanym obszarze mleszkalnym 0 malej
skali, wydaje si¢, ze ludzie reaguja tatwiej, niz posrodku wielkiego i zaniedbane-
go blokowiska;

—Im lepiej potencjalna ofiara moze by¢ widziana przez osoby postronne, tym
wigksza jest szansa, ze istotnie zareaguja. Co wigcej, dobra widoczno$¢ oznacza,
ze potencjalne niebezpieczenstwo zostanie odkryte wystarczajaco wezesnie. Do-
bra widocznos$¢ oznacza, ze struktura sytuacji jest jasna, oraz ze blisko trasy nie
ma przedmiotow (krzewy itp.), za ktérymi mogli by si¢ kry¢ potencjalni napast-
nicy;

— Bezposrednie, najtatwiej dostgpne trasy rowerowe sg uzywane najbardziej. Tak,
jak wspomniano: im wigcej ludzi, tym mniejsze niebezpieczenstwo. W dodatku,
wazne jest, aby ludzie mogli widzie¢ na czas “drogi ucieczki”;

—Dobry projekt (skala, kolor itp.) zmniejsza szanse wandalizmu, a wraz z tym —
poczucie niebezpieczenstwa. Konieczne jest dobre utrzymanie.

— Aby utrzymywac atrakcyjnos$¢ okolic, nalezy unika¢ delikatnych materiatow.
Cos, co jest zniszczone, prowokuje (niektorych) do wandalizmu;

— Trasy, wzdtuz ktérych wtdcza si¢ osoby, uwazane za zagrazajace, sa spotecznie
niebezpieczne.

11.2 4 Zalecenia
Zaleznie od stopnia zaawansowania dzialan (planowanie, projekt czy wykona-
nie), nastepujace sprawy sa wazne dla bezpieczenstwa spotecznego.

Planowanie

— Najlepiej, jesli trasy rowerowe s3 wyznaczane w obszarach, gdzie wystepuje
duzo aktywnosci spolecznej, takze w nocy (tak wigc trasa, prowadzaca przez
opuszczony w nocy obszar przemystowy jest mniej korzystnym rozwiaza-
niem). Mozna to osiagna¢ przez wyznaczanie tras rowerowych wzdtuz atrak-
cyjnych miejsc publicznych, ale takze przez umieszczanie takich miejsc
wzdtuz tras rowerowych. Nawet mate elementy, takie jak skrzynki pocztowe,
moga by¢ bardzo uzyteczne. Istnieja jednakze atrakcyjne miejsca publiczne
wywierajace efekt przeciwny do zamierzonego, na przyktad dyskoteki;

— Przebieg trasy rowerowej jest wazny takze na poziomie detali. Lepiej jest, je-
§li trasa rowerowa biegnie przed frontem budynku, niz na jego zapleczu.
Tam, gdzie trasa biegnie w terenie zalesionym, przebieg przez las jest mniej
bezpieczny, niz przez teren bezdrzewny.
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Projekt

— Utatwienia dla rowerow, prowadzace bezposrednio wzdtuz jezdni sg spotecznie
bezpieczniejsze, niz trasy, prowadzace w innych obszarach. Tak wiec, z punktu
widzenia bezpieczenstwa spotecznego, lepiej jest, kiedy droga rowerowa biegnie
przed frontem stacji benzynowej, niz za nig. (Ale to rozwiazanie jest sprzeczne
z gtéwnym wymoglem bezpleczenstwa poniewaz rowerzysci i pOJazdy samo-
chodowe beda czgsciej przecinac sobie droge; warto Jednak zauwazyC, ze popra-
wia si¢ bezposrednio$¢ potaczenia. Najlepsze rozwigzania nalezy zaleza jednak
od lokalnych uwarunkowan);

— Drogi rowerowe musza by¢ dobrze o$wietlone (patrz 11.3);

— W bezposrednim poblizu trasy nie powinno by¢ wysokich krzewow. Trawa, ro-
Sliny, pnacza i drzewa sg dopuszczalne. (patrz 11.4.3)

— Ciemne katy s3 niepozadane;

— Dobry projekt tuneli 1 wiaduktow jest bardzo istotny (patrz 4.6).

Istniejgca sytuacja

—regularne utrzymanie (oczyszczanie wymiana zniszczonych przedmiotow, przy-
cinanie drzew i krzewdw) jest pozadane;

— W miejscach, gdzie zdarzaja si¢ problemy, potrzebny jest dodatkowy dozor poli-

cyjny.
11.3 Oswietlenie

11.3.1 Forma, funkcja i uzytkowanie

Pozadana forma o$wietlenia ulicznego zalezy przez wszystkim od wymogow po-

ziomu 1 natury tego o$wietlenia. Te wymagania z kolei zaleza od funkcji, jaka ma

spetnia¢ o$wietlenie. Najwazniejsze funkcje o§wietlenia to:

— o$wietlanie nawierzchni (bezpieczenstwo drogowe);

— oswietlanie przeszkod i ludzi wzdiuz ulicy czy drogi rowerowe;;

—umozliwianie dokfadnego rozpoznawania przeszkdd i ludzi na lub obok drogi
z odlegtosci co najmniej 4 m (bezpieczenstwo spoteczne);

— wskazywanie przebiegu trasy (bezpieczenstwo drogowe i orientacja);

—dawanie rowerzystom poczucia bezpieczenstwa (subiektywne bezpieczenstwo
spoteczne);

— utatwienie odczytywania adresow (orientacja).

Ogolme rzecz blorac z punktu widzenia bezp1eczenstwa spolecznego najwyzsze
wymogi stawia si¢ dla oswietlenia, pozniej dla bezpieczenstwa drogowego, i na sa-

mym koncu dla orientacji.

Funkcje oswietlenia zmieniaja si¢ w zaleznosci od poziomu funkcji danej trasy ro-

werowej. Na glownych 1 rozdzielajacych trasach rowerowych wymogi bezpie-

czenstwa drogowego i spotecznego dla o$wietlenia sa wyzsze (patrz 11.3.2). Na

trasach dojazdowych najistotniejsza jest orientacja (11.3.3).

11.3.2 Glowne i zbiorcze trasy rowerowe

Glowne 1 rozdzielajace trasy rowerowe w wiekszosci przypadkow stanowig czgs¢
“spolecznie bezpiecznej sieci rowerowe]” (patrz 11.2.2). O$wietlenie na tych tra-
sach powinno sprosta¢ wymaganiom zaréwno dla bezpieczenistwa drogowego jak
1 spolecznego W niektorych przypadkach nie jest praktyczne wyznaczanie spotecz-
nie bezpiecznej trasy glownej czy rozdzualajacej prowadzacej na przyktad przez
park. W takim przypadku mozna rozwazy¢ zarzucenie wymogow dla bezpieczen-
stwa spotecznego 1 ograniczy€ si¢ do bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jest oczy-
wiste, ze wowczas powinna by¢ dostgpna alternatywna trasa, bezpieczna spotecznie
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Niniejszy podrozdzial poswigcony jest przede wszystkim o$wietleniu drog ro-
werowych. (W celu zbadania zagadnien zwigzanych z oSwietleniem ulic o ru-
chu mieszanym, mozna skorzystac z literatury na temat o$wietlenia miejsc pu-
blicznych). Zbyt wiele niejasnosci moze da¢ niejednoznaczne rekomendacje dla
o$wietlenia tras rowerowych. Ponizej, podano pewna liczbg czynnikdw, ktore
nalezy wzia¢ pod uwage. Tam, gdzie to mozliwe, przedstawiono zalecenia.

Predkosc projektowa

Im wyzsza jest predkos$¢ projektowa, tym dtuzsza musi by¢ niezbedna odle-
gtos¢ wzrokowa widocznosci. W istniejacych sytuacjach, oswietlenie moze
by¢ dostosowane do wymogdw, aby odlegtos¢ obserwacji wynosita 20 do 40
m. Przy takiej odlegtosci obserwacyjnej, motorowerzysta moze zauwazy¢
przeszkode na tyle wcze$nie, aby sie przed nia zatrzyma¢ lub ja oming¢ G4,

Oslepienie

W sytuacjach, kiedy rowerzysta moze zosta¢ oslepiony przez samochody (lub
motorowery), jadace z naprzeciwka, to natezenie oswietlenia musi by¢ stosunko-
wo duze. Wowczas rdznice migdzy natgzeniem o$wietlenia ulicznego a §wiatla-
mi samochoddw nie sg tak wielkie, a rowerzysta nie musi nadwergza¢ wzroku.
Oswietlenie uliczne tez czasami moze spowodowac o$lepienie, w zaleznos$ci od
wysokosci stupa latarni i jako$ci mocowania. Oczywiscie, takich sytuacji nalezy
unikac.

Natezenie oswietlenia

Z punktu widzenia bezpieczenistwa spolecznego, oswietlenie uliczne powinno da-
wac dostatecznie duzo $wiatta, aby umozliwi¢ rozpoznawanie z odpowiedniej od-
legtosci ludzi i przedmiotéw na drodze lub w jej poblizu. Jest dobrze wiadome, ze
piesi czujg si¢ zagrozeni, jesli nie moga widzie¢ twarzy innych ludzi z odlegtosci 4
m. Dla rowerzystow takie dane nie sg znane. Obecnie, najbardziej uzyteczne reko-
mendacje zostaly sporzadzone przez Holenderskie Stowarzyszenie Technologii
Oswietleniowych (NSvV). NSvV rekomenduje przecigtne horyzontalne nat¢zenie
Swiatta (czyli przecigtng ilo$¢ $wiatla, padajacego na nawierzchni¢ drogi) wyno-
szace 7 luksow ©),

Na gtownych 1 zbiorczych trasach rowerowych ktore nie moga sta¢ si¢ bezpieczne
spolecznie, moga wystarczy¢ nieco nizsze wymogi dla bezpieczenstwa drogowego
(patrz 11.3. 1) W zaleznosci od szansy oSlepienia przez sarnochody, obecno$ci mo-
torowerdw 1 liczby kierunkéw ruchu na drodze rowerowej, NSvV rekomenduje
Srednie horyzontalne nat¢zenie Swiatta wynoszace 2 do 5 luksow. Te rekomenda-
cje zostaly przejete przez RONA.

Jednak to nie Srednie horyzontalne nat¢zenie Swiatla okresla widocznos¢ okolicy,
ale ilo$¢ $wiatta, odbita przez nawierzchni¢ . Zalezy ona— migdzy innymi —od nate-
zenia $wiatta, barwy §wiatta oraz wiasciwosci odbijajacych nawierzchni. [los¢
Swiatta, odbijana przez nawierzchni¢ drog rowerowych jest tak niska, ze nie jest
mierzalna przy obecnej technologii. To oznacza, ze standardy NSvV nie moga by¢
przyjmowane bezkrytycznie.

Barwa $wiatla

Dla bezpieczenstwa spotecznego wazne jest, aby oswietlenie zawierato rozne czg-
sci widma. Wowczas fatwie] mozna rozpozna¢ twarz na odleglos¢. Za nielicznych
gtownych 1 rozdzielajacych trasach rowerowych moze wystarczy¢ oswietlenie mo-
nochromatyczne.
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Rownomiernosc oswietlenia

Poziom $wiatta na nawierzchni pod latarnig nie powinien rdzni¢ si¢ znacznie od
poziomu o$wietlenia miedzy dwoma latarniami. Jesli tak si¢ dzieje, prowadzi to do
gorszej widocznosci 1 mgczy rowerzystow, poniewaz ich wzrok nieustannie musi
dostosowywac si¢ do zmieniajacych si¢ poziomdéw oswietlenia. Roznice sg okre-
$lone miedzy innymi odlegto$cig migdzy latarniami, ich wysoko$cia, jako$cig Zro-
det $wiatla 1 systemem optycznym opraw. Zazwyczaj odlegtos¢
30 m migdzy latarniami wystarcza dla rownomiernego o$wietlenia. NSvV propo-
nuje, aby z punktu widzenia bezpieczenstwa spofecznego, najnizsze natgzenie
oswietlenia drogi wynosito przynajmniej 30 proc. oswietlenia najintensywniejsze-
go. Na bardzo niewielu gtownych i zbiorczych trasach rowerowych, nie tworza-
cych bezpiecznej sieci rowerowej, (patrz 11.3.2) mozna dopusci¢ warto$¢ migdzy
15 a20 proc.

Oswietlenie jezdni

Kiedy jezdnia jest oSwietlona, ale towarzyszaca jej wydzielona droga rowerowa
nie, to nie mozna automatycznie przyjac, ze droga rowerowa jest oSwietlona wy-
starczajaco. Oddzielne o$wietlenie dla drogi rowerowej moze by¢ szczegolnie ko-
nieczne, jesli pas zieleni jest silnie zaro$nigty krzewami lub gdy droga rowerowa
biegnie dalej od jezdni. Takze w miejscach, gdzie jest dobrze oswietlona latarnia-
mi droga rowerowa oddala si¢ od jezdni, dodatkowe latarnie moga by¢ konieczne.

Obszar w poblizu drogi rowerowej

Pozadany poziom o$wietlenia obszaru w poblizu drogi rowerowej jak dotad nie
zostat zbadany. W przypadku wigkszosci latarni 1 opraw, obszar przylegajacy do
drogi rowerowej jest dobrze o$wietlony, jesli poprawnle o$wietlona jest sama dro-
ga rowerowa. Ta kwestia wymaga specjalnej uwagi w przypadku $wiatet, ktore
rzucaja na drogg rowerowg skoncentrowany snop Swiatta.

11.3.3 Trasy dojazdowe

Na trasach dojazdowych, najistotniejsza jest jako$¢ podrozy po drodze rowerowe;.
Niska predko$¢ projektowa oznacza, ze wymogi odnosnie widocznosci na drodze
sa niskie. Wymogi w zakresie bezpieczenstwa spofecznego na wszystkich trasach
dojazdowych sg takie same dla rowerzystow, jak 1 dla pieszych. Tak wigc formuto-
wanie postulatow odnosnie o$wietlenia dojazdowych tras rowerowych nie jest ko-
nieczne.

11.3 4 Czesto uzywane trasy rowerowe

Tam, gdzie ludzie jezdza rowerem w ciemnosci tylko w wyjatkowych przypad-

kach, intensywne oSwietlenie trasy rowerowej nie jest rozsadne ze wzgledu na

efektywnos¢ 1 ochrong Srodowiska. Tym niemniej, nie powinno si¢ zdarzac, ze

brak o$wietlenia wzdiuz jakiej$ drogi rowerowej staje si¢ powodem, dla ktorego

wiele osOb nie porusza si¢ tam rowerem. Istotne jest nie tylko istniejace, ale takze

potencjalne uzytkowanie danej trasy. Dlatego niniejszy podrgcznik idzie dalej, niz

RONA © jesli chodzi o pytanie, kiedy konieczne jest intensywne o§wietlenie. We-

dtug komisji RONA, wiadze drogowe muszg rozwazy¢ wprowadzenie oswietlenia

tylko wtedy, kiedy:

—nat¢zenie ruchu rowerdw i motorowerdw jest wigksze, niz 1500 na dob¢ na dwu-
kierunkowej drodze rowerowej;

—nat¢zenie ruchu rowerdw 1 motorowerow jest wieksze, niz 2000 na dobg na jed-
nokierunkowej drodze rowerowe;.
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Wedtug niniejszego ,,Podrecznika projektowania® mozna zrezygnowac z inten-

sywnego o$wietlenia tylko wtedy, kiedy spetnione sa nastepujqce warunki:

— trasa rowerowa biegnie poza terenem zabudowanym i nie faczy zadnych osrod-
kow zabudowy lezacych w odlegtosci mniejszej, niz 5 km;

— trasa rowerowa nie lezy migdzy obszarem mieszkaniowym a szkota lub obsza-
rem miejsc pracy;

— trasa rowerowa nie prowadzi do ucz¢szczanych wieczorami celow podrozy, ta-
kich jak osrodki zycia nocnego czy hale sportowe.

Na trasach, ktore spetniajg te wymogi, moze wystarczy¢ oSwietlenie, ktorego jedy-
ng funkcja jest wskazywanie przebiegu trasy rowerowej (o$wietlenie orientacyjne).
Jest to wazne dla bezpieczenstwa ruchu rowerowego.

W kazdym przypadku powinny by¢ o$wietlone tuki, skrzyzowania i przeszkody
lezace w odlegtosci mniejsze], niz 0,50 m od drogi rowerowej. W innych miej-
scach os$wietlenie jest pozadane, ale nie jest konieczne.

Zaznaczanie krawedzi na ulicach 1 drogach rowerowych jest konieczne tylko przy
pomocy $wiatel orientacyjnych. Bez tego oznakowania, utrzymanie wiasciwego
kierunku jazdy staje si¢ w ciemnosci zbytecznym utrudnieniem (a dla mnleJ
sprawnych rowerzystow staje si¢ nawet niemozliwe), biorac pod uwage ograniczo-
ng site rowerowego reflektora. Brak takiego o$wietlenia na holenderskich drogach
rowerowych jest ich powazng wada.

11.4 Projektowanie krajobrazu

114.1 Forma, funkcja i uzytkowanie

Projektowanie krajobrazu oraz mata architektura moga spetnia¢ nastgpujace

role dla ruchu rowerowego:

—uprzyjemniac klimat podrozy rowerem;

— zmniejsza¢ utrudnienia, powodowane wiatrem;

—kiedy droga rowerowa lezy wzdiuz jezdni, zmniejsza prawdopodobienstwo
oSlepienia przez jadace z naprzeciwka pojazdy.

Oczywiscie, projektowanie krajobrazu i elementy matej architektury maja

znacznie szersza funkcje, to znaczy wzmacnianie lub podtrzymywanie warto-

sciowych cech krajobrazu czy okolicy (naturalnego otoczenia). Ale te kwestie

pozostaja poza zainteresowaniami niniejszego ,,Podrecznika prOJektowama

W dodatku, projektowanie krajobrazu i mata architektura maja réwniez wady:

— pogarszaja widoczno$¢ na ulicy czy drodze rowerowej

— stwarzaja kryjowki dla potencjalnych przestepcow.

Waga, jaka nalezy przywigzywac do funkcji oraz korzysci z nich ptynace zale-
z3 od typu uzytkowania. Wazne jest tutaj rozroznienie miedzy trasami wytacz-
nie rekreacyjnymi i trasami uzytkowymi (czy czgsciowo uzytkowymi). Te dru-
gie powinny nadawac si¢ do uzytku w kazdych okoliczno$ciach, podczas gdy
na trasach rekreacyjnych istotny jest “przyjemny klimat podrézy”. W przypad-
ku tras rekreacyjnych istotne jest tez dalsze rozroznienie — na trasy uzytkowa-
ne 1 nie uzytkowane przez rowerzystow wyscigowych. To rozroznienie ma
znaczenie dla predkosci projektowej, a przez to takze dla odlegto$ci wzroko-
wej na trasie.

W tabeli 11.1 wskazane zostato, ktdre funkcje 1 negatywne efekty planowania
krajobrazu sg istotne. Projektant powinien wiec przez wszystkim okresli¢ kate-
gori¢ uzytkowania, do ktorej zalicza si¢ dana trasa.
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W dalszej cz¢sci podrecznika nie omawiamy funkcji zmniejszania oporow wiatru.
Wigcej informacji bedzie dostgpne na ten temat po ukonczeniu projektu demon-
stracyjnego ‘“‘chronione trasy rowerowe”. Ten przekrojowy projekt w ramach Ma-
ster Plan Bicycle jest realizowany na trasie rowerowej miedzy Houten a Utrech-
tem.

Tabela 11.1 Waznos¢ funkeji i skutkéw ubocznych ksztattowania krajobrazu.

funkcja lub negatywne (czesciowo) uzytkowe trasy rowerowe
skutki uboczne ksztatto- trasy rowerowe wylqcznie
wania krajobrazu rekreacyjne
przyjemna podréz bardzo wazne bardzo wazne

i klimat (funkeja)

zmniejszenie utrudnien wiatru | bardzo wazne mniej wazne, z wyj.

(funkeja) bardzo otwartych obszaréw

zmniejszenie oslepiania wazne mniej| wazne

(funkeja)

gorsza widocznoé nadrodze | bardzo wazne istotne, gdy rowerzysci

(efekt uboczny) uzywajq przestrzen wspdlnie
patrz 11.4.2 z samochodami i mopedami

lub wieloma rowerami

wyscigowymi wyscigowymi

kryjowki dla chuliganéw bardzo wazne mnie| wazne
(efekt uboczny)
patrz11.4.3.

1142 Projektowanie krajobrazu i linie widocznosci

Widoczno$¢ na tukach i skrzyzowaniach powinna by¢ dostosowana do predko-
sci projektowej. Na trasie rowerowej gdzie dopuszczony jest ruch motorowe-
row, predkosc prOJektowa wynosi 40 km/godz. Przy tej szybkosci, motorowe-
rzysta p0w1men mie¢ zapewniong widoczno$¢ — na Jednoklerunkowej drodze
rowerowej — rzedu 20 do 30 m, aby w pore zauwazac przeszkody i ich unikac.
Na dwukierunkowej drodze rowerowej zasigg wzroku powinien wynosi¢ co
najmniej 40 m, tak aby mijajacy si¢ dwaj motorowerzysci mogli si¢ zauwazy¢
na czas. Na drogach rowerowych bez motorowerdw, zasi¢g wzroku wynosi 15
do 25 m, (drogi jednokierunkowe) oraz 30 m, (dwukierunkowe). Zasigg
widoczno$ci powinien by¢ liczony od miejsca, gdzie najczgséciej jada pojedyn-
czy rowerzysci, to jest okoto 0,5 m, na lewo od prawej krawedzi.

Zasigg widocznosci jest bardzo wazny na skrzyzowaniach i przejazdach (patrz
tez rozdziat 6). Odnosi si¢ to takze do skrzyzowan wolno lezacych drog rowe-
rowych. W poblizu skrzyzowan nie sa pozadane krzewy — rosng one tak szyb-
ko, ze nie mogg by¢ przycinane na czas w ramach obecnych budzetow, prze-
znaczanych na utrzymanie drog, i wskutek tego widoczno$¢ pogarsza si¢. Od-
powiednie natomiast sg rosliny rosnace nisko 1 rozpetzajace si¢ po ziemi.
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114 .3 Ksztaltowanie krajobrazu i bezpieczenstwo spoleczne

Sadzenie krzewow powoduje, ze klimat dla jazdy rowerem jest bardziej przyjem-

ny, ale moze ograniczy¢ bezpieczenstwo spoteczne. Geste krzaki, rosngce tuz przy

drodze rowerowej, stanowig kryjowke dla napastnika, a u rowerzysty wywotuja

poczucie przyttoczenia. Dla tras rowerowych, stanowigcych czeSciowo spotecznie

bezpieczng sie¢ rowerowa (patrz 11.2.2), stosuje si¢ nastgpujace wskazdwki:

—Rowerzysta powinien mie¢ dobra widoczno$¢ we wszystkich kierunkach. Geste
krzaki powinny by¢ odsunigte na co najmniej 3 m od trasy rowerowej. Poniewaz
w dtuzszym okresie czasu krzewy moga rosna¢ okofo 2 m od korzenia, mtode
krzewy powinny by¢ sadzone okoto 5 m od trasy rowerowej. Jesli nie ma na to
miejsca, nie powinno si¢ sadzi¢ krzewdw, ale roslinno$¢ nie pogarszajaca wi-
docznosci, np. drzewa. Rekomenduje si¢ wybor takiej roslinnosci, ktorej korze-
nie nie zniszczg drogi rowerowej (patrz tez 5.2.4).

— Roslinno$¢ nie powinna utrudnia¢ spofecznej kontroli. Dlatego powinno si¢ uni-
ka¢ sytuacji, w ktdrej krzewy utrudniaja widok na jezdni¢ czy domy stojace w jej
poblizu.

Nie mozna sformufowa¢ bardziej ogdlnych wskazowek, poniewaz bezpieczenstwo
spoteczne bardzo zalezy od konkretnej sytuacji. Dlatego radzi si¢, aby nieuniknione
zielone czgscei tras rowerowych byly kontrolowane w ciemnosci w celu okreslenia,
czy nie jest potrzebne przycinanie gatezi lub usuniecie roslinnosci.

11.5 Orientacja i oznakowanie

11.5.1 Forma, funkcja i uzytkowanie

NaJwazmerza funkCJa oznakowania pionowego jest pomoc rowerzyscie w znale-
zieniu drogi w nieznanym mu obszarze. Ponadto, oznakowanie daje rowerzystom,
znajacym teren, dodatkowy wglad w spOjnos¢ sieci na gtownych trasach. Trasy,
ktore maja by¢ wskazywane przez oznakowanie, zalezag w pewnym stopniu od
uzytkowania. W przypadku uzytkowanych tras rowerowych, szczegolnie istotna
jest bezposrednio$¢ trasy; podczas gdy trasy rekreacyjne wymagaja wickszej atrak-
Cyjnosci.

11.5.2 Odrebne oznakowanie pionowe dla rowerzystow

W dzisiejszej, skomplikowanej strukturze ruchu, znaki drogowe sa nieodzowna

pomoca w znajdywaniu drogi w nleznanych okolicach. Holandia ma bardzo rozpo-

wszechnione oznakowanie, skfadajace si¢ z dobrze znanych niebieskich znakdw

Automobilklubu Holenderskiego (ANVB). To “og6lne” oznakowanie jest adreso-

wane do wszystkich rodzajéw ruchu. Ale z punktu widzenia rowerzysty, nie jest to

jednak oznakowanie idealne:

—Z powodow finansowych, trasy rowerowe byly tradycyjnie czgsto oznakowane
oddzielnie tylko wtedy, kiedy rowery nie byly dopuszczone do ruchu po jezdni.
Rowerzysci czgsto muszg podazac trasami ruchu zmotoryzowanego. Trasy ozna-
kowane w ten sposdb czesto tworza objazdy zbedne dla ruchu rowerowego 1 ko-
rzystaja z drog z duzym ruchem zmotoryzowanym, zwtaszcza w obszarach miej-
skich;

— Lokalizacja oznakowania jest optymalna dla kierowcow i z tego powodu jest
czasami mniej korzystna dla rowerzystow na drodze rowerowe;j;

—Informacja podawana na znakach drogowych, zwlaszcza w obszarach miejskich
1 wokot nich, dotyczy glownie (a czasami wytacznie) waznych miast 1 osrodkow
polozonych w duzej odlegtosci. Mate miejscowosci, potozone w bezposrednim
poblizu 1 ktore leza w centrum zainteresowania rowerzystow, w wielu wypad-
kach s pomijane;
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—Ludzie, ktorzy wypozyczaja rowery na stacjach kolejowych, nie znajdujg tam
zadnych znakow, ktore pomogly by im odnalez¢ droge.

Te wady moga zosta¢ naprawione tylko przy pomocy odrgbnego systemu oznako-

wania rowerowego, opartego o optymalne trasy rowerowe. Zwigzek Rowerzystow

ENFB oraz Automobilklub Holenderski ANWB wspdtpracuja nad stworzeniem

takiego systemu w ciagu dziesigciu lat. Pozostata czg$¢ tego podrozdziatu omawia

zatozenia uktadu o wspdtpracy migdzy wspomnianymi organizacjami 7).

11.5.3 System oznakowania pionowego

Cele podrdzy, ktore maja znalez¢ si¢ na drogowskazach, to miasta i wsie. Ale
w obszarze zabudowanym takze nalezy wskazywa¢ lokalne cele podrdzy: czesci
miasta jasno rozpoznawalne jako poszczegolne dzielnice, wazne punkty przesiad-
kowe transportu zbiorowego, biura informacji turystycznej, osrodki rekreacyjne
1tp.

Na kazdym drogowskazie powinno znajdowac si¢ konieczne minimum informacji,
czyli najblizszy cel podrozy oraz — dla lepszej orientacji — wigksza miejscowosc,
znajdujaca si¢ dalej w tym kierunku. Trasy, ktore majg by¢ wskazywane drogo-
wskazami, musza by¢ tatwo przejezdne (bezpieczne i wygodne). Jako zasade¢ nale-
zy przyjac, ze wskazywana jest najkrotsza trasa. Ale od tej zasady mozna odstapic,
jesli trasa objazdowa jest diuzsza nie wigcej niz o 10 procent, a stanowi znacznie
lepsza alternatywe. Bezpieczenstwo ruchu drogowego, wygoda i atrakcyjno$¢ wy-
daja si¢ mie¢ mniejsze znaczenie w wyborze, dokonywanym przez rowerzyste
(patrz 3.2.2) 1 dlatego powinny odgrywa¢ mniejsz rolg¢ w oznakowaniu tras rowe-
rowych. Tak, jak juz wspomniano, trasa oznakowana drogowskazami nie powinna
by¢ dtuzsza, niz 10 procent od trasy najkrotszej. Bez wzgledu na bezposredniose,
jesli trasa najkrotsza jest gorszej Jakosc1 a Jedyna alternatywa jest zdecydowame
dtuzsza, to drogowskazy powinny opisywac trase¢ najkrotsza, bez wzgledu na jej
jakos¢.

Bardziej atrakcyjna alternatywa moze by¢ zapisana zielonymi — zamiast czerwony-
mi — literami. Czgsto te alternatywy beda mniej bezposrednie i mniej odpowiednie
dla uzycia w nocy.

Bardzo wazne jest podawanie na drogowskazach odlegtosci. Daje to rowerzyscie
wybdr miedzy trasg szybka, a atrakcyjng widokowo. Taki wybdr mozliwosci moze
by¢ wskazdwka dla wtadz drogowych, ze najszybsza trasa wymaga przebudowy.

Trasy sa czgsto grupowane ze wzgledow finansowych (potrzeba jest mniej drogo-
wskazow). Takze wowczas jednak nalezy stosowac zasade, ze wskazywana trasa
nie moze by¢ dtuzsza o wigcej, niz 10 procent od trasy najkrotsze;.

Dostosowujac drogowskazy, wiadze drogowe powinny konsultowac¢ si¢ z Holen-
derska Organizacja Narodowej Platformy Rowerowej (Stichting Lendelijk Fiet-
splatform). Organizacja ta zapewnia odrgbne oznakowanie dla dtugodystansowych
tras rowerowych. Tam, gdzie trasy rowerowe pokrywaja si¢ i krzyzuja, wskazane
jest, aby wszystkie drogowskazy byty umieszczane na tym samym stupie.

We wszystkich miejscach, gdzie rowerzyscie podejmuja decyzje, drogowskazy
powinny by¢ umieszczane tak, aby mozna byto z nich tatwo korzystac¢. Jedno-
cze$nie system drogowskazow powinien by¢ zamknigty: miejscowos¢ wymie-
niona na jednym drogowskazie, powinna by¢ wymieniana takze na nast¢pnych
— az do momentu, kiedy rowerzysta do niej dojedzie lub ja minie. W ten spo-
sob cele podrézy, wspomniane na drogowskazach, maja priorytet wobec pozo-
statych celow podrdzy. Trasy prowadzace z obrzezy miejscowosci do centrum
powinny by¢ uwazane za ostatni element trasy do miasta czy wsi.
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Dlatego oznakowanie musi by¢ doprowadzone do samego centrum, a na dro-
gowskazach musi pojawiac si¢ informacja “centrum”.

Odlegtos¢ do danej trasy powinna by¢ podawana na wszystkich drogowskazach.
Dotyczy to odlegtosci do granicy obszaru zabudowanego Poczawszy od odlegto-
Sci pigciu kilometrow od teJ granicy, podaJe si¢ rowniez odlegtos¢ do centrum.
Plany ulic powinny by¢ umieszczane nie tylko wzdtuz tras dOJaZdowych dla samo-
chodow, ale takze wzdtuz tras rowerowych. Plany miasta umieszczone wzdiuz ulic
z wydzielonymi drogami rowerowymi powinny oczywiscie by¢ widoczne 1 tatwo

Rys. 11.2 Dobrze zlokalizowany plan ulic dzielnicy

dostgpne z drogi rowerowej. Jesli nie beda widoczne czy rozpoznawalne z drogi
rowerowej, to powinny by¢ oznakowane dodatkowo.

Numerowanie tras moze ufatwi¢ podazanie trasami opisywanymi przez drogo-
wskazy. Dodatkowe znaki s3 wprowadzane na trasach migdzy punktami podejmo-
wania decyzji, ktore sa oznakowane przy pomocy petnych drogowskazow. Uprze-
dzajace znaki ostrzegawcze powinny informowac rowerzystow o zblizaniu si¢ do
rozjazdu).

11.5 4 Aspekty techniczne

Znaki rowerowe ANWB sa wyprobowane, wiarygodne 1 funkcjonuja poprawnie.
Dlatego nadaja si¢ na modelowy standard krajowy. Drogowskazy powinny by¢
czytelne w ciagu dnia, jak i w nocy. Dlatego musza by¢ umieszczane w poblizu la-
tarni lub mie¢ wtasne oSwietlenie.
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11.6 Inne rozwigzania
11.6.1 Przydrozne schrony i wiaty

Przydrozne schrony 1 wiaty chronig zwlaszcza przed deszczem. Jako lokalizacje

przydroznych wiat powinny by¢ brane w pierwszej kolejnosci pod uwage te miej-

sca, gdzie rowerzysci musza regularnie czeka¢. Wiaty 1 schrony sa pozadane na:

— trasach rowerowych, faczonych promami, $luzami i mostami zwodzonymi;

— w miejscach, gdzie rowerzysci zazwyczaj czekajg na siebie (grupy uczniow
itp.);

— na przystankach, gdzie rowerzysci przesiadaja si¢ na rowery (oczywiscie, po-
trzebne sg tam takze przechowalnie rowerdw, patrz rozdziat 9).

— w miejscach, gdzie nie ma mozliwosci znalez¢ schronienia na dlugich odcin-
kach (trasy poza terenem zabudowanym). W tym przypadku wiaty i schrony
moga by¢ polaczone z przystankami autobusowymi.

Przydrozne wiaty powinny by¢ dostatecznie duze, aby pomiesci¢ takze rowery.
Decydujac o lokalizacji wiaty trzeba wzig¢ pod uwage fakt, ze nalezy zapewnic¢
widoczno$¢ nie tylko z wiaty w kierunku nadptywajacego promu, otwierajacego
si¢ mostu itp. ale takze umozliwi¢ obserwacje z ulicy tego, co si¢ dzieje pod wiata.
Wiaze si¢ to z bezpieczenstwem spotecznym.

11.6.2 Miejsca odpoczynku

Lawki 1 miejsca na piknik sa szczegolnie pozadane na migdzydzielnicowych tra-
sach zamiejskich, ktore przyciagaja duzo ruchu rekreacyjnego. Oczywistoscig jest,
ze najlepsze w tym celu sg miejsca spokojne; lokalizacje w poblizu linii kolejo-
wych, autostrad czy parkingéw samochodowych sa mniej odpowiednie.

11.6.3 Ustugi na stacjach benzynowych

W przypadku StaCJl benzynowych znajdujacych si¢ w poblizu gtéwnych tras ro-

werowych, pojawiaja si¢ idealne mozliwosci oferowania rowerzystom ustug

w bardzo prosty sposdb. Mozliwosci takie to na przyktad:

— sprzedaz podstawowych artykutéw rowerowych, takich jak opony, detki, zesta-
wy do napraw roweru, tak aby byly one dostepne takze poza normalnymi godzi-
nami otwarcia sklepow;

— udostgpnienie przekrytego i o§wietlonego miejsca, gdzie rowerzy$ci moga si¢
schroni¢, czekac na siebie czy dokona¢ prostych napraw;

— udostgpnienie przechowalni rowerow, tak, aby stacja benzynowa stata si¢ odpo-
wiednim miejscem przesiadki na transport zbiorowy lub do czyjego$ samocho-
du (“rowerowy carpooling”). Tworzenie tego rodzaju rozwigzan jest bardzo
mozliwe dzigki wspotpracy miedzy sektorem publicznym a przedsigbiorstwami
prywatnyrm w tym wypadku wtadzami drogowymi i wiascicielem stacji ben-
Zynowe;.

11.6 4 Inne ulatwienia

Warte zarekomendowania jest umieszczanie wzdtuz tras rowerowych skrzynek
pocztowych, budek telefonicznych, koszy na $mieci, bankomatow itp. Jest to nie
tylko atrakcyjne dla rowerzystow (bo moga potaczy¢ wiele podrozy w jedng), ale
takze dlatego, ze taki uktad elementow przyciaga ludzi w godzinach wieczornych,
przez co poprawia si¢ spoleczne bezpieczenstwo trasy rowerowej. Pojemniki do
selektywnej zbiorki szkta jako surowca wtdrnego powinny by¢ umieszczane co
najmniej 5 m od pobocza drogi rowerowej, aby unikna¢ kawatkow szkta, ktore
moga dziurawi¢ opony rowerow
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11.6.5 Prowadnice i pochylnie na schodach

Schody — na przyktad prowadzace do stacji metra — powinny by¢ wyposazone

w pochylnie. Takze mostki dla pieszych, ktdre sa wazne dla ruchu lokalnego, mo-

ga by¢ wyposazone w takie rozwigzania. Dobrze zaprojektowane pochylnie po-

winny spefnia¢ nastgpujace wymogi:
— Odlegtos¢ miedzy pochylnig
== a $ciana powinna wynosi¢
; co najmniej 0,20 m (aby za-

: pobiec kolizji pedatow ro-
weru ze $ciang);

—Przy korzystaniu z pochylni,
kierownica roweru, sakwy
czy pedaly nie powinny do-
tyka¢ porgczy schodow. To
7naczy, ze porecze powinny
by¢ prowadzone blisko przy
Scianie. Ponadto, porgcze na
poczatki i koncu schodow
nie powinny by¢ zawinigte
1 poprowadzone do ziemi,
poniewaz powoduje to koli-
zje z pedatami 1 sakwami;

—Pochylnie powinny by¢
umieszczone po obu stro-
nach schodow. To nie tylko
zapobiega sytuacjom, kiedy
schodzacy 1 wchodzacy ro-
werzySci muszg czeka¢ na
siebie — ale takze, co jest na-
wet wazniejsze, pozwala ro-
werzystom prowadzi¢ rower
po prawe;j stronie;

—Kat nachylenia schodéw nie

Rys. 11.3 jesli stosuje si¢ pochylnie dla rowe-  powinien by¢ wiekszy, niz 25

row, powinny one byc umieszczone w 0dpo-  gtopni. Jest to wazne z dwoch

wiedniej odlegtosci od Scian. powodéw. Po pierwsze, kat

nachylenia ma bezposredni

wplyw na ilo$¢ energii, po-
trzebnej do pchania roweru pod gore (albo do przytrzymywania go przy schodze-
niu). Po drugie, kat nachylenia czesciowo decyduje, czy tarcza farcucha roweru
bedzie ocierata o ziemi¢ na szczycie schodow. Przy kacie nachylenia schodow
wigkszym, niz 25 proc., pochylnia powinna konczy¢ si¢ “krzywa przejsciowg”,
aby unikng¢ tego problemu.

296



11.7 Studium przypadku

Lokalne wiadze watpia, czy prowadzaca przez park droga rowerowa powinna
mie¢ status gtéwnej trasy rowerowej. Bezpieczenstwo spoteczne jest w parku po-
waznym problemem. W pewnej odleglosci lezy ruchliwa ulica, biegnaca rownole-
gle do drogi rowerowej w parku. Jest ona wyposazona w pasy dla rowerow.
Podjeto decyzje o nadaniu drodze rowerowej w parku statusu gldwne;j trasy rowe-
rowe], ale jednoczes$nie wyraznie zaznaczono, ze ruchliwa ulica rownolegla jest
spotecznie bezpieczng alternatywa (innymi stowy — ruchliwa ulica jest czgscia spo-
tecznie bezpiecznej sieci rowerowej). Tym niemniej, droga rowerowa w parku jest
rowniez czgsto uzywana takze po zmroku. Korzysta z niej bardzo wielu rowerzy-
stow 1 motorowerzystow, zwlaszcza w godzinach szczytu w zimie. Rowerzysci re-
gularnie wnosza skargi na brak o$wietlenia w parku. Pewien motorowerzysta wje-
chat w drzewo 1 zostat ranny. Dotychczas polityka wiadz lokalnych polegata na nie
wprowadzaniu o$wietlenia do parku. O$wietlenie dawaloby tylko ztudzenie, ze
park jest spotecznie bezpieczny, podczas gdy w rzeczywistosci tak nie jest.

Po wypadku motorowerzysty, lokalne wtadze decyduja si¢ zainstalowac o$wietle-
nie. O$wietlenie jest na tyle silne, aby widzie¢ przebieg nawierzchni drogi rowero-
wej, ale nie wystarcza, aby rozpoznawa¢ z odpowiedniej odlegtosci twarze ludzi.
Aby uczyni¢ przebieg trasy rowerowej nieco wyrazniejszy, wprowadzono oznako-
wanie poziome osi drogi i poboczy. Pomimo tego jednak droga rowerowa wieczo-
rami nadal nie jest zachgcajacym miejscem.

Forma nie pozostawata w harmonii z funkcja (brak oSwietlenia na glowne;j trasie
rowerowej). Istnialy watpliwosci co do dostosowania formy do funkcji, poniewaz
obawiano si¢, ze moze to sprowokowac niezamierzone uzytkowanie (jazdg rowe-
rem przez park w niebezpiecznych godzinach zmroku). Przyjeto projekt, pozba-
wiony tej wady — z ograniczonym o$wietleniem.
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12.1 Wstep

W tym rozdziale pokazujemy, w jaki sposob mozna ocenia¢ trasy rowerowe
i rozwigzania dla rowerow. Jako$¢ trasy jest okre§lana przez sume jakosci
wszystkich zastosowanych rozwigzan (odcinkow 1 skrzyzowan). Dla oceny na
poziomie sieci, prosimy skorzysta¢ z informacji, podanych w rozdziale 3. Tym
niemniej, rezultaty oceny wszystkich poszczegolnych tras rdwniez daja ogolne
wrazenie jakoS$ci na szczeblu catej sieci.

Cel oceny zalezy od etapu, na ktéorym znajduje si¢ proces planowania (patrz
tez 2.5). Ocena moze by¢ podzielona na oceny szczegolowe i oceny ogolne.
Dla radnych (decydentow) wystarcza informacje, na ktorych skrzyzowaniach
ruch rowerowy ma niedostateczny priorytet. Z kolei projektant bedzie potrze-
bowat wiedzie¢, jakie na tych skrzyzowaniach sg odlegtosci wzrokowe. Ocena
moze dostarczy¢ waznych informacji w dwoch fazach procesu planowania,
a konkretnie w fazie “waskich gardet” i podczas ustalania programu konkret-
nych rozwigzan technicznych (patrz tez rys. 2. 12) Poniewaz proces planowa-
nia czgsto odbywa s1e; w sposob cykliczny, moze byc konieczne powtorzenie
oceny. Podczas oceniania, nie nalezy zwraca¢ uwagi jedynie na form¢. Przy
ewaluacji planu, w szczegdlnosci ocenia si¢ uzytkowanie.

Ocena moze by¢ szczegolnie uzyteczna przy podejmowaniu decyzji w spraw1e
listy priorytetow. Przy ustanawianiu prlorytetow ustala 316; przy ktorych “w
skich gardtach” dziatania zostang podjete w pierwszej kolejno$ci (patrz tez
3.6). Podczas oceny bierze si¢ pod uwage kryteria, ktore moga powiedzie¢ co$
bezposrednio na temat jakosci zastosowanych rozwigzan. Przy ustalaniu prio-
rytetow, istotng rol¢ odgrywaja rdwniez inne kryteria — na przykfad zasoby fi-
nansowe, dylematy polityczne, obowigzujace procedury dotyczace planow
przestrzennych oraz liczba uzytkownikow drog, ktdrzy korzystaja z uspraw-
nien (efektywnos$¢).

12.1.1 Odniesienie do pieciu gtownych wymogow

Przez proces oceny tras rowerowych wyjasnia si¢, czy w wystarczajacym stop-
niu spetniajg one pie¢ glownych wymogdw, bedacych wyrazem oczekiwan ro-
werzystow. W 2.3 przedstawiono wymogi w podziale na kryteria. Te kryteria
stanowig podstawe oceny.

12.1.2 Forma, funkcja i uzytkowanie

Oceng¢ mozna przeprowadzi¢ na trzech poziomach (patrz tez tabela 2.7):

* poziom sieci (patrz rozdziat 3);

 poziom tras (w podziale na glowne, zbiorcze 1 dojazdowe)

* poziom konkretnych rozwigzan technicznych (odcinki, skrzyzowania, ob-
szary przejsciowe, przechowalnie rowerow).

Jakos$¢ trasy — tak, jak juz wspomniano — jest okreslana sumg jakosci poszcze-
golnych rozwigzan (odcinkdw i skrzyzowan), stanowiacych te tras¢. Mozna
réwniez oceniac trasy tylko w jednym aspekcie, na przykfad stopnia, w jakim
przyjazne dla roweréw sa skrzyzowania na tej trasie. Oprocz tego, mozliwa
jest ocena prowadzona w oparciu tylko o jeden wymog. W takim przypadku
mamy do czynienia z oceng tematyczng.
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Ocena powinna wyjasnia¢, czy dana trasa rowerowa spetnia zamierzone funk-
cje oraz/ lub czy obecne jej uzytkowanie jest z nimi zgodne. Jesli wszystko
idzie dobrze, to projekt jest dostosowany do zamierzonej funkcji (na przykiad
sformutowanej jako cel) oraz uzytkowania (patrz tez 12.3). Jesli jest inaczej, to
ocena pokaze, gdzie i dlaczego jako$¢ projektu nie odpowiada zamierzonej
funkcji i aktualnemu uzytkowaniu.

W zaleznosci od celu oceny, na podstawie tabeli w 2.3 mozna dokona¢ wyboru
jej przedmiotu (trasy lub konkretne rozwigzania) oraz rodzaju (ogolna, szcze-
gotowa, tematyczna).

12.2 Proces oceny

Proces oceny sktada si¢ z czterech faz (patrz rys. 12.1)

W fazie pierwszej okreslony zostaje cel oceny 1 jednoczesnie okresla si¢, co
powinno by¢ oceniane. Czy powinna by¢ to jako$¢ projektu, czy tez nalezy
skoncentrowa¢ si¢ na uzytkowaniu? Takie pytania okreslaja kryteria, wedtug
ktorych bedzie prowadzona ocena.

W fazie drugiej okresla si¢, w jaki sposdb ocena zostanie przeprowadzona —
innymi stowy, w jaki $posob informacje bgda analizowane. Niektore elementy
projektu moga zosta¢ ocenione na podstaw1e mapy, podczas gdy w przypadku
innych, oceniajacy bedzie musiat uda¢ si¢ na ulice. Jest oczywiste, ze ocena
prowadzona w oparciu o szczeg6fowa mape zajmuje mniej czasu, niz zbieranie
informacji na miejscu. Znajomos¢ lokalnej sytuacji jest zawsze bardzo warto-
sciowa. Niektore kryteria wymuszaja bardzo szczegdétowe testowanie projektu,

Rys. 12.1 Fazy procesu oceny

w przypadku innych wystarcza pobiezna inspekcja. Ocena prowadzona
“z grubsza” nie musi by¢ mniej warto$ciowa od oceny szczegotowej. Tym nie-
mniej nie powinno by¢ tak, ze w oparciu o pobiezna ocen¢ podejmuje si¢ decy-
zje, ktore powinny by¢ podejmowane wytacznie na podstawie oceny szczegd-
towe;j.

Po dokonaniu oceny, rezultaty podlegaja w etapie trzecim przetwarzaniu. Do-
starcza to mnostwa informacji, ktorych duza cz¢$¢ odnosi si¢ lokalizacji. Nie-
odzowny jest system przechowywania tych informacji. Mozna je wowczas ta-
two prezentowac i sprawdzac. Silnie rekomendowane jest przedstawianie re-
zultatow na mapach.

W fazie czwartej jako$¢ konkretnych rozwigzan 1 tras zostaje wyraiona w kon-
kretnych wartosciach, a poszczegolnym kryteriom zostaja przyplsana konkret-
na waga. Nastepnie warto$¢ jakosci 1 wspotczynniki wagi wszystkich kryte-
riow zostaja zagregowane, dzigki czemu uzyskana zostaje koncowa ocena ba-
danych rozwigzan i tras.

12.3 Wartosci graniczne

W 2.3. gtdwne wymogi zostaty przedstawione w odniesieniu do kryteriow, pa-
rametrow 1 warto$ci granicznych. Jako$¢ konkretnych rozwigzan i tras moze
by¢ mierzona przy uzyciu tych parametréw. Warto$ci graniczne tacza si¢
z wieloma parametrami; jesli wartosci te nie sg osiagnigte, to ocena parame-
trow jest niedostateczna.
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Jakos¢ gtownego wymogu wygody moze by¢ — miedzy innymi — wyprowadzo-
na z kryterium prawdopodobienistwa zatrzymania si¢ rowerzysty. Towarzysza-
cy mu parametr, to ile razy rowerzysta musi si¢ zatrzymac $rednio na jeden ki-
lometr pokonanej trasy. Wartosci graniczne w tym przypadku s3 wyrazone
liczbowo 1 wynosza: 0,5 dla trasy gtéwnej, 1 dla zbiorczej i 1,5 dla dojazdowe;j
trasy rowerowej. Wartosci graniczne moga rowniez by¢ wyrazone w procen-
tach, szybkosci 1 wielu innych jednostkach.

Wartosci graniczne muszg — tak, jak to tylko mozliwe — opiera¢ si¢ o informa-
cje praktyczna. Wiele instytutow 1 biur prowadzi obecnie badania nad okresle-
niem warto$ci minimalnych. Na przyktad SWOV prowadzi badania nad kryte-
riami, parametrami i warto$ciami granicznymi dla bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego

12 4 Odstepstwa od jakosci

W trakcie oceny wyjasnia si¢, czy 1 w jakim stopniu osiagni¢ta jakos$¢ rozni si¢
od zaktadanej. Dwa logiczne pytania, ktore powstaja w zwiazku z tym, brzmig
nastgpujaco:

1. Jak powaznie nalezy potraktowac odstepstwo?

Jest logiczne, ze jedne aspekty jakoSci maja wigksza wage, niz inne. Wiadze
drogowe w szczegolnosci powinny okresli¢, ktore kryteria s najwazniejsze.
W tym celu moga na przyktad zapozna¢ si¢ z uwagami grup interesu. W punk-
cie 3.6 omowiono, w jaki sposOb nastgpuje proces przypisania wagi poszcze-
g6lnym kryteriom.

2. Jakie wystepujq powiqzania z innymi odstepstwami od zaloZonej jakoSci?
Powigzania wystgpuja mledzy rozmaitymi aspektami ]akosc1 Wy]qtkowa ja-
kos¢ jednego aspektu moze rekompensowac braki jakosci innego, ale moze tez
ten brak jakosci wzmacniac. Nie zawsze jest fatwo okresli¢, ktore powigzania
s3 wazne, a poza tym w zaleznoSci od konkretnej sytuacji moga wystepowac
ogromne roznice. Jesli mozna zdiagnozowa¢ te powigzania, to moga one by¢
uwzglednione podczas okre$lania priorytetow (patrz 3.6).

12.5 Metody oceny
W tej czgéci podana jest krotka charakterystyka metod oceny SWOV, Holen-
derskiego Zwigzku Rowerzystow enfb oraz metoda Grontmij.

12.5.1 Metoda SWOV

Metoda oceny proponowana przez SWOV zajmuje si¢ gidwnym wymogiem
bezpieczenstwa. Pojawia si¢ tutaj pojecie “odcinka trasy”. Jest to szereg odcin-
kow ulic 1 skrzyzowan, ktore sg bardzo podobne pod wzgledem projektu.

Ocena sktada si¢ z dwoch modutow:

Modut 1: Analiza projektu w oparciu o oczekiwane zachowanie

Celem tej analizy jest zbadanie na podstawie projektu stopnia, w jakim uzyt-
kownicy drogi s3 narazeni na niebezpieczenstwo powodowane przez:

* wykonywane przez siebie manewry;

* innych uczestnikow ruchu, ktérych musza bra¢ pod uwage;

* szybkosc¢ 1 natgzenie ruchu, w szczegolnosci zmotoryzowanego.

Analiza ta moze by¢ zastosowana do juz istniejacych rozwigzan, ale takze
mozna jej uzy¢ na etapie projektowania. Przy pomocy dwoch kwestionariuszy
opisuje si¢, ktore manewry moga by¢ wykonywane i przez kogo.
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Modut 2: Modele przeptywu na podstawie rzeczywistego zachowania.

Celem tej analizy jest, w oparciu o rzeczywiste zachowanie, badanie modeli
1stnlejacych przeptywdw ruchu w poszczegolnych kategoriach uzytkowmkow
drog 1 stopnia, w jakim te przeptywy prowadza do utrudnien czy pogarszania
bezpieczenstwa.

Rezultaty sa przetwarzane w biurze. Oprocz ukazania odstgpstw od jakosci,
probuje si¢ rowniez wskazac, jak powazne sa to odstgpstwa. Rezultaty réznych
aspektow oceny sa przedstawiane w tabelach. Ocena powinna by¢ prowadzona
przez przeszkolong osobg.

12.5.2 Metoda enfb

Metoda enfb koncentruje si¢ na gtownych wymogach bezpieczenstwa, wygo-
dy, bezposredniosci i atrakcyjnosci (a zwlaszcza kryterium bezpieczenstwa
spolecznego). Metoda jest opisana w podrgczniku. Rezultaty oceny moga by¢
notowane w notatniku przy uzyciu kwestionariuszy. Stosuje si¢ W nim system
testowy odpowiedzi na wiele pytan.

Rezultaty sa przetwarzane w biurze. Odstgpstwa od projektowanej jakos$ci
i waga tych odstepstw sa okreslane przy uzyciu “metodologii punktowe;j”.
W tym celu gldéwne wymogi sa podzielone na pewna liczbe aspektow sktado-
wych. Kazdy aspekt sktadowy otrzymuje oceng na postawie udzielanych odpo-
wiedzi. Przy uzyciu wazonej sumy aspektow sktadowych, okreslona zostaje
punktacja dla gtéwnych wymogdw. Wyniki oceny sg przedstawiane w formie
listy dla kazdej trasy.

Ocena ta jest bardzo czasochtonna. Uwaga w przypadku kazdej trasy jest
zwrocona na “waskie gardta”. W zasadzie, dzigki istnieniu podrgcznika tej me-
tody, moze ja zastosowac kazdy.

12.5.3 Metoda Grontmij

Metoda Grontmij zwraca przede wszystkim uwagg na projekt konkretnych roz-
wigzan technicznych. W tym przypadku uwaga jest skierowana na gtowne wy-
magania dotyczace bezpieczenstwa, wygody 1 atrakcyjnosci Trasa, ktdra ma
podlega¢ ocenie, zostaje wyznaczona na specjalnej, opracowanej w tym celu
mapie. W terenie, na mapie zaznacza si¢ jakos$¢ przy pomocy kodow i szki-
cow. Ta metoda po pierwsze okresla istniejaca jakosS¢ 1 nastgpnie konfrontuje
ja z jakoscig projektowang. Informacje sa przechowywane w bazie danych. Ta
metoda pokazuje jedynie rozmiary odstgpstwa od planowanej jakosci; nie war-
toSciuje wagi tego odstepstwa.

Zbieranie 1 przetwarzanie informacji przy zastosowaniu tej metody moze by¢
bardzo czasochtonne. Mozna zaoszczedzi¢ wiele czasu przez oceng czgSci tra-
Sy rowerowej przy pomocy aktualnych szczegdtowych map, najlepiej w skali
1:500. Ale nie jest to mozliwe w przypadku wszystkich aspektow projekto-
wych. Poniewaz informacje o ocenie s3 zapisywane na mapie, sg fatwo dostep-
ne 1 mogg by¢ stale sprawdzane. W dodatku informacja moze by¢ w czytelny
sposob przedstawiona i jest fatwa do poprawiania.
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