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Wstep

Projektowanie infrastruktury rowerowej wymaga wiedzy, ktéra w Polsce nie jest dostepna. Zadna wyz-
sza uczelnia techniczna nie prowadzi zajec¢ z projektowania drég i ulic w sposéb uwzgledniajgcey po-
frzeby rowerzystow. A nawet jesli to czyni, to w sposdb bardzo odlegty od Najlepszej Praktyki.
W rezultacie wiekszo$¢ powstajgcych w naszym kraju udogodnien rowerowych to po prostu chodni-
ki, ktére maijqg stuzy¢ za drogi rowerowe. Projektantowi nie utatwiajg zycia skomplikowane przepisy
oraz nieumiejetne zarzgdzanie inwestycjami i remontami przez zarzgdcow drog.

Skutek tego jest taki, ze rowerzysci skarzg sie na powstajgce drogi rowerowe, z ktérych wiele staje sie
bohaterami satyrycznych artykutdw w prasie czy internetowych ztosliwosci. By¢é moze nawet 90 pro-
cent istniejgcej w Polsce infrastruktury rowerowej nadaje sie tylko do rozbidrki i budowy od nowa —
albo zastgpienia jej czyms lepiej stuzgcym uzytkownikom drog.

Niniejsza broszura skierowana jest przede wszystkim do projektantéw, ale takze zarzgdcdw drogiro-
werzystow zainteresowanych udziatem spotecznym w procesie podejmowania decyzji dotyczgcych
infrastruktury rowerowej. Sygnalizuje ona najistotniejsze problemy, na ktére nalezy zwracac uwage,
zajmujgc sie coraz bardziej popularng dziedzing ,,$ciezek rowerowych”.

Juz we wstepie nalezy zwrdci¢ uwage, ze termin ,Sciezka rowerowa” (czy tez ,,droga rowerowa’ —
oba pojecia sg poprawne; jedno pochodzi z Prawa o Ruchu Drogowym, drugie — z Prawa Budowla-
nego) nie jest panaceum. Istnieje cata gama rozwigzan, ktére mogqg utatwiac ruch rowerowy i po-
prawiac jego bezpieczenstwo. Drogi rowerowe to tylko jedno z mozliwych rozwigzan, nie zawsze
witasciwe. Nalezy wiedziec, w jakiej sytuaciji optymalna jest droga rowerowa, a w jakiej — inne rozwig-
zanie. Dlatego tak istotne jest odpowiednie przygotowanie inwestycji czy remontdw, konsultowanie
ich z uzytkownikami i konfrontacja z najlepszg wiedzq, ktdrej skrawki chcielibySmy Panstwu przekazac
W niniejszej publikacii.



1. Zrozumiec¢ rowerzyste

Projektant, zanim podejmie sie zadania projektowania infrastruktury rowerowej, musi zrozumie¢ rowe-
rzyste — jego potrzeby, mozliwosci i oczekiwania. Ogromna wiekszos¢ projektantdw jest kierowcami
samochodow. Perspektywa kierowcy jest dla nich oczywista. W przypadku roweru jest inaczej. Do-
Swiadczenie z weekendowej, rekreacyjnej jazdy za miastem przy dobrej pogodzie, bez obcigzenia
i stresu wynikajgcego na przyktad z braku czasu albo ztej pogody, nie jest wystarczajgce do projekto-
wania infrastruktury rowerowe;.

Projektant musi zwréci¢ uwage, ze rowerzy-
sta jest szczegdlnym uczestnikiem ruchu. Jest
zarowno kierujgcym pojazdem, jak i jego sil-
nikiem. Nie ma strefy zgniotu, a uktad rower
— rowerzysta jest immanentnie niestabilny.
Rowerzysta lub rowerzystka, o ile nie porusza
sie narowerze trojkotowym, nieustannie bo-
lansuje, aby utrzymac rbwnowage. Dysponu-
je ograniczong mocq — zazwyczaj nieprzekra-
czajgcq 250 W. Stanowi ona o mozliwosciach
przyspieszenia i zakresie osigganych predko-
Sci. Rowerzysta rozwija jednak predkosci
zZnacznie wieksze niz pieszy i, w odrdznieniu
od niego, nie jest w stanie zatrzymac sie czy
skreci¢ w miejscu. Kiedy juz sie zatrzyma, aby
ponownie osiggngc¢ wiekszg predkose, musi
zuzyC wiecej energii. Poniewaz ,,siinikiem” ro-
werzysty sg jego wtasne miesnie, tatwo zro-
zumiec¢ niechec¢ uzytkownikéw roweréw do
pokonywania przewyzszenh, a nawet hamo-
wania wymagajgcego pdzniej rozpedzania
sie i straty energii. Dgzenie do zachowania
energii to wazna cecha kazdego rowerzysty. |

Rowerzysta jest szczegdlnym uczestnikiem ruchu.



Rowerzysta jest narazony na warunki atmosferyczne: deszcz, $nieg, a takze silny wiatr. Odruchowo
koncentruje wzrok na nawierzchni, ktérej nierdbwnosci mogqg pozbawic¢ go rownowagi i spowodowac
upadek. Przepisowe oswietlenie roweru jest tak stabe, ze nie oswietla niczego poza dwu- lub
tfrzymetrowym fragmentem jezdni przed rowerem. Pole widzenia rowerzysty jest wiec zupetnie inne niz
pieszego czy kierowcy samochodu — jest wezsze (nie oznacza to oczywiscie, ze nie dostrzega on poza
tym niczego dookota — po prostu koncentruje sie na jezdni przed rowerem). Wszystkie te czynniki sta-
nowiq ograniczenia, jokim podlega rowerzysta.

Zrozumienie tych ograniczen pozwala lepiej projektowac infrastrukture rowerowq — minimalizujgcqg wy-
datek energetyczny, uwzgledniajgcq typowe pole widzenia, predkose, przyspieszenie i mozliwos¢ ma-
newrdw. Jest to bowiem prawdziwa przyczyna, dla ktérej rowerzysci wolqg i wybierajg asfalt zamiast
kostki betonowej, nie korzystajq z niektérych drég rowerowych, na ktére po prostu nie da sie wjechac,
czy zachowujg sie w sposdb nieczytelny dla innych kierujgcych, a zatem potencjalnie niebezpieczny.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze na rynku wystepujg bardzo rézne rodzaje rowerdw. Polska jest w skali
Swiata rynkiem dos¢ wyjatkowym, z siing nadreprezentacjq rowerdw gorskich (albo raczej przypomi-
najgcych rowery gorskie). W wiekszosci krajow Europy znacznie wiekszy udziat w rynku majg rowery
turystyczne (trekingowe), miejskie, szosowe — wszystkie na wgskich i cienkich oponach. Popularne sq
tam takze rowery typu tandem, rowery towarowe lub do przewozu dzieci, wreszcie coraz wiekszg po-
pularnos¢ zyskujg rowery ze wspomagajgcym napedem elektrycznym. Ich zachowania na drodze
(manewrowose, zdolno$¢ pokonywania niektérych przeszkdd) sq inne niz rowerdw goérskich, ktére dla
laika mogqg by¢ gtdwnym punktem odniesienia.

2. Infrastruktura rowerowa na chtopski rozum

Drogi dla rowerdw - i szerzej — catq infrastrukture rowerowq nalezy projektowac tak, jaok dla samocho-
doéw. Te paradoksalng rade tatwiej bedzie zrozumied, kiedy uswiadomimy sobie, ze infrastruktura ro-
werowa powinna by¢ —i czasamijest — od$niezana. Wiele drég rowerowych jest nieprzejezdnych lekkim
mechanicznym sprzetem odsniezajgcym ze wzgledu na przekroje, brak skrajni i fatalng geometrie
(zwtaszcza tuki). W rezultacie specjalistyczny sprzet zmuszony jest do od$niezania przylegtego trawni-
ka, a nie drogi rowerowej. ‘



Drugi powdd, dla ktérego infrastruktura rowerowa powinna by¢ projektowana jak drogi dla samocho-
doéw, to fakt, ze rower jest pojazdem. Tak traktujg go przepisy, i tak sugeruje zdrowy rozsqgdek. Rowerzy-
sta to nie pieszy. Nie moze zatrzymac sie w miejscu, nie moze skreci¢ w miejscu, porusza sie ze znacznie
wiekszq niz pieszy predkoscig. Drogi projektuje sie dla okreslonych predkosci, natezen ruchu, odlegto-
$ci widocznosci. Te wszystkie zasady nalezy stosowac takze w przypadku infrastruktury rowerowe;.

Nie nalezy milczgco zaktadad, ze rowerzysta rower na droge rowerowq sobie przyniesie albo przywie-
zie samochodem. Rowerzysta na droge rowerowq wjezdza —i to rowerem. Wjezdza z jezdni, gdzie ruch
rowerowy jest dopuszczony na zasadach ogdlnych. Jak z tej jezdni ma wjechad, w jaki sposéb na te
jezdnie ma wrdcic — to jest wtasnie zadanie projektanta, ktéry powinien doktadnie przemysle¢ orga-
nizacje ruchu na koncach drogi rowerowej. Czasem warto w tym celu udac sie z kamerg lub apara-
tem fotograficznym na skrzyzowanie i obserwowac¢ zachowania jego uzytkownikdw. Warto tez np.
fotografowac (a nawet mierzy¢) slady mokrych opon zostawione na tukach na asfalcie. Pokazuje to,
w jaki sposdb rowerzysci wykorzystujg dostepng im przestrzen — projektant moze i powinien te wiedze
wykorzystac w swojej pracy. Oczywiscie rowniez dobrym doswiadczeniem jest samemu jezdzi¢ na ro-
werze, ale codziennie, obserwujgc wtasne zmagania z pogodg, ruchem samochodowym i czasem.
Jazda rekreacyjna, przy dobrej pogodzie, bez stresu, nie daje takich obserwacji i nie nasuwa wtasci-
wych wnioskow.

Tak, jak nie wszedzie potrzebne sg autostrady,
a drogi samochodowe majqg okreslone klasy
funkcjonalne i techniczne, tak samo nalezy zao-
stanowi¢ sie, do czego bedzie potrzebne kon-
kretne rozwigzanie dla rowerzystéw. Istotne jest,
jaki ruch bedzie obstugiwac (miedzydzielnico-
wy, lokalny, rekreacyjny, gospodarczy) i jakqg
funkcje w skali miasta bedzie petnic.

Na rynku sg dostepne urzgdzenia,
ktérymi mozna odéniezac drogi
rowerowe i pasy ruchu dla rowerdw.




3. Program pieciu wymogow:
zobiektywizowane kryteria

Zrozumienie potrzeb, mozliwosci i ograniczen rowerzysty byto podwaling programu tzw. pieciu wymo-
goéw. Jest to kanon projektowania infrastruktury rowerowej, opracowany przez holenderskg organiza-
cje standaryzacyjng CROW (www.crow.nl), opublikowany po raz pierwszy w podreczniku Postaw na
rower (wyd. angielskie CROW 1993, wyd. polskie — PKE ZG, Krakdw 1999). Pie¢ wymogdw wraz z towa-
rzyszgcymiim skwantyfikowanymi parametrami i wartosciami granicznymi jest metodq oceny infra-
struktury rowerowej oraz umozliwia projektowanie najwyzszej jakosci rozwigzan. Wymogi te sg
nastepujgce:

1. Spojnosc: 100 procent zrodet i celdw podrdzy musi by¢ dostepne rowerem.

2. Bezposredniosc: brak objazddw — wskaznikami sg wspotczynnik wydtuzenia oraz wspotczynnik opdz-
nienia.

3. Wygoda: minimalizacja wysitku fizycznego i stresu psychicznego — wskaznikiem jest m.in. liczba wy-
muszonych zatrzyman (podporzgdkowanie, czerwone $wiatto) na kilometr trasy, opory toczenia i suma
przewyzszen.

4. Bezpieczenstwo: minimalizacja kolizji.
5. Atrakcyjnosc.

Z wymogami tymi wigzqg sie konkretne parametry. Kluczowym parametrem dla wymogu spdjnosci jest
to, aby 100 procent zrédet i celdw podrdzy byto dostepnych na rowerze. Wymaog ten musi byc¢ spet-
niony zardbwno na poziomie sieci (brak obszaréw miasta niedostepnych na rowerze), jak i na poziomie
trasy (brak obszardw przylegajgcych do trasy, a niedostepnych na rowerze), czy konkretnego rozwig-
zania technicznego (np. skrzyzowanie z drogg rowerowq niedostepng z jezdni, na ktérej ruch rowero-
wy jest dopuszczony na zasadach ogdlnych).



Z wymogiem bezposredniosci wigze sie parametr wspdtczynnika wydtuzenia. Jest to stosunek rzeczy-
wistej drogi, jakg miedzy dwoma punktami musi pokonac rowerzysta, a odlegtoscig miedzy nimi w li-
nii prostej. Przyjmuje sie, ze stosunek ten nie powinien przekraczac¢ 1,2 - 1,3. Jest to szczegdlnie istotne
na poziomie sieci, gdyz w tym przypadku wiekszy wspdtczynnik oznacza bardzo duze odlegtosci bez-
wzgledne. Nie nalezy go jednak zaniedbywac takze na poziomie tras i konkretnych rozwigzan tech-
nicznych, gdyz zbyt wielki wspdtczynnik wydtuzenia spowoduje, ze wielu, a nawet wiekszosc
rowerzystow nie bedzie korzystata z infrastruktury rowerowej i pojedzie jezdniq lub chodnikiem, powo-
dujgc konflikty i kolizie. Wymog bezposredniosci moze by pominiety jedynie w sytuacji duzych réznic
wysokosci — wowczas powinien ustgpi¢ wymogowi wygody; trasy mogqg by¢ znacznie dtuzsze, jesli po-
chylenie podtuzne jest niewielkie. Warto jednak woéwczas dawac rowerzyscie wybor — trasa krotsza,
ale bardziej forsowna, albo dtuzsza, lecz tagodniejszych pochyleniach.

Drugim parametrem opisujgcym bezposred-
nios¢ jest wspotczynnik opdznienia. Jest to wy-
razony w sekundach tgczny czas zatrzymania
rowerzysty (na czerwonym Swietle lub w celu
ustgpienia pierwszenstwa) w przeliczeniu na
kilometr trasy. W przypadku tras gtéwnych nie
powinien przekraczac 15 sekund na kilometr
(w Polsce znane sq drogi rowerowe, gdzie na
niektérych odcinkach przekracza 4 minuty na
kilometr). Zwtaszcza na frasach gtéwnych ro-
werzysta powinien mie¢ wysoki priorytet na sy-
gnalizaciji $wietlnej. Nie powinna ona tez byc¢
(réwniez wedtug przepisdw) wzbudzana przy-
ciskami.

Wymaog wygody wigze sie z liczbg zatrzyman
na kilometr trasy (podporzgdkowanie, czer-
wone $wiatto) i zwigzanej z tym koniecznosci

Na tym przejezdzie rowerzysta musi oczekiwaé na zielone
$wiatto nawet trzy minuty. A na zielonym $wietle ryzykuje

ponownego rozpedzania roweru. W przypad- kolizie z rozpedzonym autobusem!
ku fras gtdwnych liczba zatrzyman na kilometr
trasy nie powinna byé wieksza niz 0,5; dla po- R

zostatych tras ten parametr wynosi 1 -1,5.



Wymodg bezpieczenstwa oznacza minimalizacije liczby punktéw kolizji strumieni ruchu rowerowego ze
strumieniami innych pojazddw (a w przypadku bardziej ztozonych skrzyzowan — takze innymi strumie-
niami ruchu rowerowego). Wbrew obiegowym opiniom nie musi to oznaczac segregacji ruchu rowe-
rowego i samochodowego — wrecz przeciwnie, segregacja mnozy punkty kolizji na skrzyzowaniach
i niekiedy moze wrecz zdecydowanie obnizy¢ poziom bezpieczehstwa. Dotyczy to w szczegdlnosci
skrzyzowan bez sygnalizacji z duzym ruchem samochodowym na relacjach skretnych, zwtaszcza w pra-
Wwo, oraz skrzyzowan osygnalizowanych z ruchem rowerowym na wprost na tej samej fazie sygnaliza-
cji, co prawoskret samochoddow. Wymodg bezpieczenstwa nie wigze sie z konkretng wielkoscig
parametru, natomiast projektant powinien zminimalizowac ilos¢ kolizji. Zostanie to bardziej szczegodto-
WO wyjasnione w rozdziale poswieconym skrzyzowaniom.

Wymaodg atrakcyjnosci oznacza wartos¢ dodang,
jakg tworzy i oferuje trasa — doznania estetyczne
oraz wszelkiego rodzaju ustugi i atrakcje, jakie
mogq znajdowac sie przy niej. Atfrakcyjnosc¢ to
rowniez bezpieczenstwo spoteczne — mozliwose
monitoringu, ograniczenie mozliwosci zachowan
patologicznych itp. Jako jedyny nie wigze sie ze
skwantyfikowanymi parametrami.

Przyjrzyjmy sie zatem, jak program pieciu wymo-
gow zastosowac w praktyce.

Atfrakcyjnos¢ tfrasy to miedzy innymi jej estetyka.



4. Przesqdy a rzetelna wiedza
4.1. Segregacja ruchu rowerowego rowna sie bezpieczenstwo?

Pierwszym przesqgdem, jaki panuje w srodowisku polskich drogowcdw i specjalistéw od bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jest przeswiadczenie, ze segregacja ruchu rowerowego i samochodowego auto-
matycznie poprawia bezpieczenstwo. Jest to nieprawda, o czym Swiadczg chocby statystyki wypad-
kow z udziatem rowerzystow. Na ulicach z wydzielonymi drogami rowerowymi jest ich wyraznie wiecej
— a dochodzi do nich przede wszystkim na skrzyzowaniach. Oczywiscie w wielu sytuacjach segrega-
cja ruchu rowerowego i samochodowego jest pozgdana, pozyteczna i poprawia bezpieczenstwo ru-
chu drogowego, ale nie jest tak zawsze. Dlatego nalezy bardzo doktadnie przeanalizowac warunki,
korzysci i koszty takiego rozwigzania, a takze mozliwosci zastosowania rozwigzan alternatywnych.

Punktem krytycznym kazdej wydzielonej drogi rowerowej jest jej poczgtek i koniec oraz miejsca prze-
ciecia z ruchem samochodowym (skrzyzowania, zjazdy publiczne, w mniejszym stopniu indywidual-
ne). W tych miejscach rowerzysta czesto jest zmuszany do zachowan sprzecznych z jego naturalnymi
odruchami, a zwtaszcza z zasadqg zachowania energii.

Segregacja w nieodpowiednim
miejscu ogranicza kontakt
wzrokowy i uniemozliwia
rowerzystom ewakuacje

ze skrzyzowania.




4.2. Skret w lewo (np. zeby wjecha¢ na droge rowerowq)

Jeslirowerzysta, aby wjechac na droge rowerowq, musi wykonac skret w lewo z jezdni, na ktérej po-
rusza sie na zasadach ogdlnych, to mozna przyjgé, ze taka droga rowerowa nie poprawi bezpieczen-
stwa. Manewr lewoskretu jest bowiem dla rowerzysty trudny i ryzykowny — szczegdlnie jesli predkosci
miarodajne na danej drodze sg wysokie, a jezdnia ma wiecej niz jeden pas ruchu w ktérgs ze stron.
W statystykach nawet co pigty wypadek powodowany przez rowerzyste to nieprawidtowo wykona-
ny skret w lewo. Rowerzyscie czesto trudno jest skutecznie ocenic predkosc¢ i zamiary kierujgcego po-
jazdem jadgcym za nim. W dodatku kierujgcy samochodem moze tatwo przeoczy¢ sygnalizowanie
przez rowerzyste zamiaru skretu w lewo. O ile bowiem skrecajgcy samochdd moze miec stale wtgczo-
ny kierunkowskaz, o tyle rowerzysta wystawia w bok reke tylko na chwile, zaraz potem musi chwycic
mocno kierownice obiema rekami, w przeciwnym razie przejazd przez nierdwnosci moze zakonczy<
sie upadkiem tuz przed nadjezdzajgcym pojazdem.

Niekiedy rowerzysta, aby wjechac¢ na droge ro-
werowq, musi naruszy¢ przepisy lub wykonac
manewr nieczytelny dla innych kierujgcych —
np. przekroczy¢ podwadjng linie ciqggtqg, przeje-
chac¢ wzdtuz po przejsciu dla pieszych lub zo-
trzymac sie na wylocie skrzyzowania, blokujgc
ruch innych uczestnikdw. To sqg niestety typowe
sytuacje wynikajgce z nagminnych btedow
projektantéw oraz instytucji zatwierdzajgcych
organizacje ruchu.

Aby wjecha¢ na ledwo widoczng po lewej stronie jezdni droge rowerowaq,
rowerzysta ryzykuje, gdyz musi przeple$¢ tor ruchu bardzo szybko jadgcych
za nim samochoddéw.



4.3. Segregacja czy integracja?

Innym przypadkiem, kiedy segregacja sie nie sprawdza lub wymaga bardzo uwaznego projektowa-
nia, jest przypadek ulicy z duzqg liczbqg skrzyzowan potozonych blisko siebie. W takiej sytuacii najcze-
Sciej sprawdzajq sie pasy rowerowe w jezdni. Jesli jednak ulica ma wiele paséw ruchu, pojawia sie
wowczas problem lewoskretéw na skrzyzowaniach.

ey TYOOWY 1010 16 buce-

wa wydzielonych drog rowerowych wzdtuz jezdni
o predkosci dopuszczalnej wynoszgcej 30 km/godz.
i mniej. W takim przypadku optymalne jest prowadze-
nie ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogodl-
nych —rdéznice predkosci rowerzystdw i samochodéw
sg niewielkie, za to wzajemna widocznos$¢ o wiele
lepsza. W ulicach uspokojonego ruchu stosuje sie
rébwniez pasy rowerowe w jezdni — ale niekoniecznie
na catej dtugosci. Pasy nalezy stosowac przede
wszystkim w rejonie skrzyzowan. Takie pasy filtrujgce
pozwalajg rowerzyscie swobodnie omingc¢ stojgce
na Swiattach pojazdy i zajg¢ miejsce na czele kolej-
ki — takze w fzw. Sluzie rowerowej (wiecej o Sluzach
I’OWGI’OWYCh W podrozdziole 5.4). W strefach USpOkO- W tym miejscu nie ma zadnych przeciwwskazan, aby ruch rowerowy
. . . odbywat sie w jezdni. Droga rowerowa utrudnia poruszanie sie
Jonego ruchu wyznacza sie fez pasy rowerowe pOd rowerzystom i pieszym oraz stanowi zagrozenie bezpieczenstwa.
prgd ulic jednokierunkowych (cho¢ nie zawsze ozna-

kowanie poziome jest konieczne).

4.4. Jednokierunkowe czy dwukierunkowe?

Kolejny dylemat dotyczy tego, czy drogi rowerowe powinny by¢ jedno- czy dwukierunkowe. Z pew-
nosciq wszystkie pasy ruchu w jezdni muszqg by¢ jednokierunkowe. Tu nie ma miejsca na dyskusje — nie



ma dwukierunkowych paséw ruchu dla autobusdw. Natomiast jesli chodzi o drogi rowerowe, sprawa
jest nieco bardziej skomplikowana. W skrocie mozna powiedziel, ze wszedzie tam, gdzie drogi rowe-
rowe (wydzielone, poza jezdnig) majg sens, powinny by¢ one dwukierunkowe. Zdarzajqg sie jednak
wyjgtki — np. krétkie odcinki w przedtuzeniu pasa ruchu dla rowerdw w jezdni. Tam, gdzie jest duzo zro-
det i celdow podrézy po jednej stronie jezdni, skrzyzowania sg rozmieszczone rzadko, a czas oczekiwa-
nia na zielone $wiatto dla kierunku poprzecznego jest dtugi, tatwo zgadnqgc, ze rowerzysci bedq jezdzic¢
w obu kierunkach. Stgd od razu lepiej zaprojektowac infrastrukture rowerowq wydzielong z jezdni jako
dwukierunkowq. Natomiast tam, gdzie skrzyzowania sqg czeste, a cykl sygnalizacji Swietinej jest krotki,
najporawdopodobniej optymalne bedq jednoczesnie i pasy ruchu w jezdni, i jednokierunkowy ruch

rOWerowy.

4.5. Miedzy jezdniq i chodnikiem czy za chodnikiem?

O potozeniu drogi rowerowej wzgledem jezdni i chodnika powinna decydowad
miedzy innymi analiza kolizji strumieni ruchu rowerowego i pieszego.

Pytanie dotyczy rzecz jasna tylko wydzielonych drog rowe-
rowych. O ile wydawac sie moze, ze ,zelazna” zasada: ,,im
wolniejszy ruch, tym blizej prawej krawedzi pasa drogowe-
go” sprawdza sie w niemal kazdym przypadku, o tyle kolizje
rowerzystdw z ruchem pieszym czasem jg weryfikujg. W rejo-
nie skrzyzowan, przystankow autobusowych i framwajowych
(szczegdlnie weztdw przesiadkowych) nalezy analizowad
prawdopodobne i aktualne strumienie ruchu pieszego i tak
prowadzi¢ droge rowerowq, aby minimalizowac kolizje juz
u zrédta. W wiekszosci przypadkdw zapewne okaze sie, ze
lepiej jest oddziela¢ chodnik od jezdni drogqg rowerowaq, ale
czasem jednak lepiej zastosowac rozwigzanie odwrotne.
Optymalnie strumienie pieszych i rowerzystéw powinny prze-
cinac sie pod kgtem zblizonym do prostego, przy zachowa-
niu mozliwie duzych odlegtosci widocznosci.



4.6. Kostka czy asfalt?

W wielu miejscowosciach, zwtaszcza na prowincji, pokutuje przesgd, ze drogi rowerowe nalezy budo-
wac z kostki, bo tak jest taniej i dlatego, ze musi by¢ zastosowana ,,nawierzchnia rozbieralna”, aby
utatwi¢ dostep do infrastruktury podziemnej. Nie ma bardziej szkodliwego przesqgdu. Kostka betono-
wa jest znacznie drozsza od wiekszosci nawierzchni asfaltowych, musi by¢ uktadana na takiej samej
podbudowie jak asfalt (uktadana na piasku, tak jak dopuszcza rozporzgdzenie w sprawie szczegdto-
wych warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne iich usytuowanie — Dz. U.
z 1999 roku nr 43 poz. 430 - rozpada sie juz po kilku miesigcach). Jest zdecydowanie mniegj frwata, a ze
wzgledu na ogromnq liczbe szczelin na metr biezgcy drogi rowerowej stawia znaczgce opory tfocze-
nia. Dla wiekszosci uzytkownikdw nawierzchnia z kostki betonowej jest nierozréznialna od chodnika i jej
przeznaczenie nie jest oczywiste.

Nie istnieje rodwniez co$ takiego jak ,,nawierzchnia nierozbieralna” — wszystkie rodzaje nawierzchni sq
rozbieralne, a jesli poréwnamy podbudowy, to okaze sie, ze problem jest powazniejszy i dotyczy nie
tylko warstwy Scieralnej. Instalacje podziemne znajdujg sie rowniez pod jezdniami ulic, a nikt z tego
powodu nie stosuje trylinki czy kostki betonowej. Polska Norma, ktéra wymagata takich rozwigzan, nie
jest czesciqg polskiego prawa od lat 90.

5. Kréotki wyktad o dobrej drodze rowerowej

Zaprojektowanie dobrej drogi rowerowej jest mozliwe. Najpierw jednak trzeba podjac¢ decyzje, czy
w ogodle droga rowerowa jest potrzebna. Jesli w ulicy jest ograniczenie predkosci do 30 km/godz. i jest
jeden pas ruchu dla kazdego kierunku — droga rowerowa jest catkowicie zbednym utrudnieniem dla
rowerzysty. Jesli ograniczenie wynosi 50 km/godz. — nalezy zastanowic sie nad wyznaczeniem pasow
ruchu dla rowerdw. Tu warto réwniez zastanowic sie, jak bedq sie one konczy¢ i zaczynac na skrzyzo-
waniach. Dopiero jesli nie ma ograniczenia predkosci, albo tez na ulicy wystepuje znaczny udziat ru-
chu ciezkiego, to optymalne bedzie wybudowanie wydzielonej drogi rowerowej. Jednak znowu
kluczowa dla decyzji moze by¢ organizacja ruchu na skrzyzowaniu.



Gdansk, al. Zwyciestwa. Podbudowa drogi rowerowej
z kruszywa dogeszczonego mechanicznie
(watowanego) i stabilizowanego chudym betonem.
Widoczne uszczelnione masqg bitumiczng krawezniki
zamykajgce konstrukcije.

5.1. Konstrukcja wydzielonej drogi rowerowej

Drogi rowerowe powinny by¢ budowane z asfaltu: mieszanek mineralno-asfaltowych grysowych, be-
tonu asfaltowego o nieciggtym uziarnieniu 0/6 lub mastyksu grysowego o nieciggtym uziarnieniu 0/4.
Warstwa Scieralna o grubosci po zageszczeniu wynoszgcej 4 cm powinna by¢ uktadana mechanicz-
nie i watowana na podbudowie o grubosci po zageszczeniu 15 cm, wykonanej z kruszywa tamane-
go, dogeszczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym betonem, zamknietego w obrzezach
lub kraweznikach na tawie betonowej. Natomiast warstwa odsgczajgca powinna mie¢ grubos$¢ war-
stwy po zageszczeniu — 10 cm dla gruntéw klasy G1. Dla gruntdw gorszych klas nalezy zastosowac war-
stwe ulepszonego podtoza o grubosci zabezpieczajgcej przed przemarzaniem konstrukcii.

W przypadku gdy projektant dysponuje niewielkim pasem terenu, droga rowerowa powinna by¢ od-
dzielona od przylegajgcego chodnika kraweznikiem lezgcym lub frapezowym i obnizona w stosunku
do niego 0 3- 5 cm. W ostatecznosci droga rowerowa moze byc¢ tez oddzielana od chodnika prefa-
brykowanym Sciekiem.

Na przecieciu drogi rowerowej ze zjozdami indywidualnymi bezwzglednie nale-
zy zachowac ciggtos¢ konstrukciji drogi rowerowej (warstwe scieralng), ewen-
tualnie odpowiednio wzmacniajgc podbudowe. Kierujgcy pojazdem musi mie¢
swiadomose, ze przejezdza przez droge rowerowq poza jezdniqg, ze wszystkimi
tego prawnymi konsekwencjami wymaganymi przez ustawe Prawo o Ruchu
Drogowym. Przerwanie ciggtosci konstrukcji drogi rowerowej zmniejsza swiado-
mos¢ sytuacyjnq kierujgcych i pogarsza wygode jazdy rowerem.

Obnizenie niwelety drogi rowerowej

w stosunku do przylegajgcego chodnika
poprawia orientacje pieszych i jest sygnatem
dla oséb niewidomych i stabowidzgcych.




Na przecieciach drogi rowerowej z jezdniami po-
przecznymi i zjazdami publicznymi nalezy stosowac
wtopione krawezniki lub w ogdle nie stosowac krawez-
nikdw, zachowujgc ciggto$¢ konstrukciji nawierzchni
drogi rowerowej i jezdni. Roznica niwelety drogi rowe-
rowej i jezdni powinna by¢ zerowa. Kazdy uskok powo-
duje dekoncentracje rowerzysty, a w frudniejszych
warunkach pogodowych najazd na kraweznik czy
uskok pod kgtem moze powodowac utrate rGwnowa-
gi przez kierujgcego rowerem. W ostatecznosci zle wy-
konane i wystajgce krawezniki mozna zalewac masq
bitumiczng, doprowadzajgc do jednolitosci niwelety.
Stosowanie Sciekow przykraweznikowych w tych miej-
scach najczesciej nie ma zadnego uzasadnienia ze
wzgledu na ich minimalny przekrdj i zdolno$¢ odprowa-

Uskok miedzy jezdnig a drogq rowerowq wyréwnany przy pomocy
dzania wody. Stosujgc Sciek przykraweznikowy, mozna masy bitumicznej (Gdansk, ul. Wyspiarskiego rég Danusi).

tez odpowiednio lokalizowac¢ studzienki kanalizacyjne,
aby wyeliminowac je w rejonie wlotu drogi rowerowe;j. I

5.2. Geometria wydzielonej drogi rowerowej

Droga rowerowa powinna by¢ projektowana jak droga dla (matych) samochoddw. Jesli po drodze
rowerowej nie da sie przejecha¢ matym samochodem (albo mechanicznym sprzetem do ods$nieza-
nia), to znaczy, ze jest Zle zaprojektowana. Kluczowe pojecia to:

* przekrdj — co najmniej 1,5 m dla drogi jednokierunkowej, 2,0 m dla dwukierunkowej,
* skrajnia — co najmniej po 0,5 m skrajni poziomej poza krawedz drogi rowerowej,
e promienie tukow — co najmniej 20 m dla odcinkdw miedzy skrzyzowaniami, przed skrzyzowaniami

dopuszczalne promienie 4 m przy poszerzeniu drogi rowerowej o co najmniej 30 procent na catej dtu-
goscituku i 2 m przy dojezdzie do poprzecznego przejazdu rowerowego.



* obszary akumulaciji — przed przejazdami rowerowymi bez pierwszenstwa lub z sygnalizacjg nalezy
projektowac obszary akumulacji o dtugosci co najmniej 2,0 m i szerokosci zalecanej 3,0 m (por. pro-
mien tuku 2,0 m przy dojezdzie do poprzecznego przejazdu rowerowego — promien tuku jest rowny
dtugosci obszaru akumulacii),

e odlegtosc widocznosci — powinna byc¢ taka, jak w przypadku ulic klasy L dla predkosci 40 km/godz.
lub wieksza.

W rejonie skrzyzowan absolutnie nie wolno odginac¢ drogi rowerowej od skrzyzowania, lub nalezy ro-
bi¢ to w odlegtosci co najmniej 20 — 30 metréw przed skrzyzowaniem. Nagminnie stosowane w Polsce
odginanie drogi rowerowej w celu stworzenia obszaru akumulacji dla skrecajgcych i opuszczajgcych
jezdnie drogi poprzecznej samochododw stwarza zagrozenie dla rowerzystow. Ze wzgledu na niemoz-
liwos¢ zastosowania poprawnej geometrii drogi rowerowej utrudnia to ewakuacje rowerzystéw z prze-
jazdu rowerowego. Rowerzysta poruszajgcy sie drogg rowerowq na wprost, jadgc ,,odgieciem”,
wprowadza w btqgd kierujgcego skrecajgcym pojazdem co do swoich zamiaréw — wyglgda bowiem,
jakby zamierzat skreci¢. Tymczasem jedzie na wprost i ma bezwzgledne pierwszenstwo przed skreca-
jacym samochodem (patrz rozdziat 10).

Rozwigzanie przejozdu rowerowego przez skrzyzowanie:
po lewej poprawne — bez odgiecia (Dania), po prawej
wadliwe -z odgieciem (Polska, po prawej).



Jesli jest konieczny, droge rowerowq nalezy odsungc
od jezdni przy pomocy tukéw o promieniu 20 m, na kilkkadziesigt metrow przed skrzyzowaniem. Nale-
7y zapewnic petny kontakt wzrokowy miedzy rowerzystami i kierowcami — niedopuszczalna jest loka-
lizacja miedzy jezdnig a drogqg rowerowq zywoptotdw, reklam lub ogrodzen.

5.3. Pasy ruchu dla roweréow

Pas ruchu dla rowerdw powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szerokosci. Dopuszcza sie punktowe zweze-
nia do 1,0 m w przypadku wysp dzielgcych pas ruchu dla rowerdw i pozostatg czesc jezdni (w przy-
padku kontrapasa). Pasy ruchu dla rowerdw stosuje sie w jezdniach z dopuszczalng predkoscig nie
wiekszg niz 50 km/godz. (i zblizong predkoscig miarodajng) oraz niewielkim udziatem ruchu ciezkiego.
Dopuszcza sie stosowanie pasdw ruchu w przypadku jezdni z wieloma pasami ruchu, pod warunkiem
zachowania powyzszej predkosci dopuszczalnej i miarodajnej, ale pod warunkiem odpowiedniej or-
ganizacji ruchu na skrzyzowaniach, w szczegolnosci — stosowania §luz dla rowerdw do skretu w lewo.

5.4. Sluza dla rowerdéw

Sluza dla rowerdw jest rozwigzaniem nieznanym w polskiej inzynierii ruchu. Jest to zarazem rozwigza-
nie niezmiernie popularne w krajach zachodnich, znaczgco utatwiajgce ruch rowerowy na skrzyzo-
waniach i poprawiajgce jego bezpieczenstwo. Istniejg dwa podstawowe rodzaje $luz dia rowerdw:
dla ruchu ogdlnego na wprost i w lewo oraz sluzy do lewoskretu.

Pierwszy rodzaqj §luz jest kontynuacjg pasa ruchu dla rowerdw na wlocie skrzyzowania. Pas konczy sie
na linii zatrzyman, na ktérej rowerzysci mogq oczekiwac obok siebie na catej szerokosci pasa ruchu
ogdlnego i pasa ruchu dla rowerdw. Dzieki temu sq lepiej widoczni i mogg opuscic skrzyzowanie jako
pierwsi — takze wykonujgc manewr skretu w lewo bez przeplatania toru jadgcych za nimi pojazddw.



Klasyczna $luza
rowerowa na wlocie

skrzyzowania.
Uwaga, zdjecie
przedstawia
organizacje ruchu
dla ruchu
lewostronnegol!
(Dublin, Irlandia)

Drugi rodzaqj $luzy stuzy wytqcznie do skretu w lewo.
Jest zlokalizowany na prawym wilocie skrzyzowao-
nia, po prawej stronie przejazdu rowerowego be-
dgcego przedtuzeniem pasa ruchu dla rowerow
na wprost. Rowerzysta chcgcy skreci¢c w lewo
opuszcza przejazd rowerowy, zatrzymuje sie w §lu-
zie miedzy przejazdem a linig zatrzymania dla sa-
mochoddw na prawym wlocie, czeka na otwarcie
skrzyzowania dla kierunku poprzecznego i opusz-
cza skrzyzowanie tak, jakby wjechat na nie z pra-
wego wlotu. Istotne jest, aby w §luzie rowerzysta
widziat sygnalizatory dla prawego wilotu.

Sluza do lewoskretu jest Sluzy mozna stosowaé réwniez w przypadku przejozddw rowerowych w przedtuzeniu wydzielonych
Z'TOKG"Z"WO,”OdZ prawel drég rowerowych. Wowcezas sq zlokalizowane albo miedzy skrzyzowaniem a przejazdem, albo - jak
strony przejazdu rowero- , i . . . L. , . R
wego lezgcego w os w przypadku pasdw rowerowych w jezdni — miedzy przejozdem a linig zatrzyman. Wszystkie rodzaje
pasa ruchu dia roweréw. Sluz mozna oczywiscie ze sobq tgczyc, w zaleznosci od potrzeb i mozliwosci.



6. Podejscie zintegrowane

P O d ej m quc d e CYZJ.@ projektowq, nalezy zdecydowac, jaka forma or-

ganizacji ruchu rowerowego jest optymalna. Czesto projektant nie ma tu nic do powiedzenia - ma
tylko wykonac¢ projekt obejmujgcy ,,sciezke rowerowq”. Decyzje de facto za projektanta podejmuje
urzednik przygotowujgcy specyfikacje przetargowq. Czesto tez projektant jest ograniczony formaq roz-
wigzan drogowych (droga okreslonej klasy, okreslony rodzaj skrzyzowania), ktére muszg zmiescic sie
w pasie drogowym na okreslonym terenie — nawet przy najlepszych checiach i najlepszej wiedzy cze-
sto w takiej sytuacii nie jest w stanie zaprojektowac optymalnego rozwigzania.

Dlatego konieczne jest zintegrowao-
ne podejscie juz na etapie koncep-
cji czy przygotowania specyfikaciji
istotnych warunkéw zamaodwienia.
Zawsze nalezy rozpaftrzy¢ kwestie,
czy klasa funkcjonalna drogi uza-
sadnia takie a nie inne rozwigzanie
ruchu rowerowego, czy klasa nie
moze zostac obnizona oraz czy wa-
runki terenowe sg odpowiednie — e
dotyczy to zwtaszcza skrzyzowan. =4

Brytyjska Narodowa Strategia Ro- " “‘/ - ¢- =
werowa proponowata czesto cy- ,‘A \{ \
towanq hierarchie dziatan, ktére LS S &\ :
powinien rozpatrzy¢ zamawiajgcy ol
i projektant. Dziatania te sq pogru-
powane od najpilniejszego i najbar-
dziej pozgdanego, po takie, ktére

Czy tu potrzebna jest dedykowana infrastruktura rowerowa?
noleiy podjqc dopiero w ostatecz- Amsterdam, strefa zamieszkania (woonerf).




nosci, kiedy wczesniejsze albo sg niemozliwe do zastosowania, albo nie sprawdzity sie (nie przyniosty
pozgdanych rezultatéw). Sqg to:

1. Ograniczanie ruchu samochodowego.

Czy strumien pojazddw moze zostac ograniczony tak, aby osiggngc¢ pozgdang poprawe atrakcyj-
nosci i bezpieczenstwa? Czy mozna ograniczy¢ wjazd samochoddw ciezarowych lub wyznaczy¢ im
objazd?

2. Uspokojenie ruchu.

Czy predkosc i zachowanie kierowcdw mogq zostac zmodyfikowane tak, aby osiggng¢ oczekiwang
poprawe bezpieczenstwa i atrakcyjnosci dla rowerzystow?e

3. Skrzyzowania i zarzgdzanie ruchem.

Czy problemy, z jakimi spotykajq sie rowerzysci (dotyczy to zwtaszcza miejsc niebezpiecznych), mogqg
zostac rozwigzane przez przebudowe skrzyzowan (np. na mate ronda z jednym pasem ruchu) albo
inne rozwigzania inzynierii ruchu, np. dopuszczenie ruchu rowerowego pod prgd ulic jednokierunko-
wych (co np. pozwoli unikng¢ niebezpiecznego skrzyzowania czy niebezpiecznej ulicy)?

4. Zmiana przeznaczenia miejsca na jezdni.

Czy jezdnia moze zostac zagospodarowana inaczej, tak, aby rowerzysci mieli wiecej przestrzeni2 Na
przyktad w taki sposdb, ze dzielg wspdlny pas z autobusami?

5. Wydzielone drogi rowerowe.

Biorgc pod uwage wszystkie punkty powyzej, to po ich wdrozeniu tam, gdzie byto to mozliwe, gdzie
pozostato miejsce na wydzielone drogi rowerowe?

Zintegrowane podejscie wymaga podejmowania decyzji na bardzo wczesnym etapie przygotowa-
nia inwestycji lub remontu. Decyzje dotyczy¢ powinny przede wszystkim mozliwosci uspokojenia ruchu
(w tym takze za pomocq urzgdzen bezpieczenstwa ruchu — progdw zwalniajgcych, stanowigcych



konstrukcje jezdni, w tym podniesionych tarcz skrzyzowan oraz szykan i matych rond), ewentualnego
wyznaczenia w jezdni paséw ruchu dla rowerdw lub — w ostatecznosci — budowy wydzielonych drog
rowerowych. Nalezy rozpatrywac wszelkie mozliwe interakcje réznych uczestnikdw ruchu — np. ruchu
autobusowego i rowerowego w rejonie przystankdw czy relacji skretnych samochoddw i ruchu na
wprost rowerzystow.

Podejscie zintegrowane bierze pod uwage potrzeby wszystkich uczestnikdw ruchu oraz problemy z ru-
chem, zwtaszcza na skrzyzowaniach, na relacjach skretnych. Powinno brac¢ pod uwage réwniez kosz-
ty danej inwestycji i jej znaczenie w szerszym kontekscie uktadu drogowego. Nalezy rozwazy¢
funkcjonowanie danej ulicy w sieci drogowej miasta i jej znaczenie dla ruchu rowerowego — czy prze-
nosi ruch miedzydzielnicowy (jest czesciq trasy gtdwnej), czy tez ma znaczenie wytgcznie lokalne, ob-
stugujgc ruch docelowo — zrédtowy.

Podejscie zintfegrowane oznacza réwniez branie pod uwage pOTrze b rOV\/erZYSTéW

w miejscach dotychczas pomijanych i dla projektantéw czy inzynieréw ruchu zupetnie nieoczywistych
- np. w poblizu skrzyzowan, gdzie zazwyczaj rowerzysci muszg na czerwonym Swietle oczekiwac w ko-
lejce tak jak samochody albo przeciskac sie obok nich. W tych miejscach powinny powstawac dla
rowerzystow tzw. pasy filtfrujgce, umozliwiajgce dojazd do skrzyzowania obok stojgcych samochoddw.

Krakéw, centrum miasta.

W Polsce réwniez stosuje sie
strefy ograniczonego dostepu
dla samochodow.




7. Skrzyzowania - miejsca specjalnej troski

Skrzyzowania sg jednymi z najtrudniejszych obszarow projektowych. Czesto sq tfraktowane po maco-
szemu przez zatozenie, ze droga rowerowa to co$ na ksztatt chodnika. Jest to zatozenie btedne, pro-
wadzqgce nierzadko do konfliktéw i wzrostu (1) liczby wypadkdw z udziatem rowerzystow.

7.1. Organizacja ruchu na skrzyzowaniach

Ogdlnie rzecz biorgc, nalezy zaktadacd, ze jesli na drodze stanowigcej wlot skrzyzowania ruch rowero-
wy prowadzony jest poza jezdnig, to na skrzyzowaniu takg organizacje nalezy utrzymac. Jedli jest on na-
tomiast prowadzony w jezdni na zasadach ogdlnych, to mozna albo pozostawic te organizacje ruchu
na skrzyzowaniu, albo utatwi¢ ruch rowerowy, wyznaczajgc pasy ruchu dla rowerzystéw (pasy filtrujg-
ce) umozliwiajgce dojazd do skrzyzowania obok kolejki oczekujgcych na otwarcie ruchu samocho-
déw. W tym celu konieczne jest poszerzenie jezdni o 1,5 m dla kazdego pasa ruchu dla rowerzystow.

Pasy ruchu dla rowerzystéw powinny by¢ wyznaczane tak, aby rowerzysta, zblizajgc sie do skrzyzowa-
nia, nie musiat oddalac sie od prawej krawedzi jezdni. To samochody zamierzajgce skrecic powinny
przecinac¢ pas ruchu dla rowerzystdw. W praktyce oznacza to, ze pas ruchu ogdlnego do prawoskre-
tu powinien by¢ tworzony przez poszerzenie jezdni z prawej strony. Przy pasie ruchu do prawoskretu
wyznaczanie pasa ruchu dla rowerdw do skretu w prawo nie jest konieczne. Jesli w jezdni poprzecz-
nej nie ma pasa ruchu dla rowerdw lub wydzielonej drogi rowerowej — jest wrecz niewskazane, ze
wzgledu na ryzyko kolizji rowerzystow ze skrecajgcymi w prawo i ,5cinajgcymi” zakret samochodami.
Tu rowerzysci powinni jechac tak, jak samochody (miedzy nimi).

Na skrzyzowaniach nie nalezy segregowac ruchu rowerowego i samochodowego, jesli na jezdni wcze-
Sniej nie istnieje droga rowerowa, a ruch rowerowy jest prowadzony w jezdni na zasadach ogdlnych.
Segregacja na skrzyzowaniu powoduje kolizje ruchu rowerowego na wprost zruchem samochodow
skrecajgcych w prawo i nalezy jej unikac, zwtaszcza jesli ruch na relacji skretnej jest regulowany sy-
gnalizatorami ogdinymi. Optymalne w takiej sytuacii jest umieszczanie sygnalizatora kierunkowego,
ktory nie moze by¢ otwarty, jesli otwarty jest ruch dla kolizyjnego strumienia rowerzystow. ‘



7.2. Skrzyzowania zwykte

Na skrzyzowaniach zwyktych optymalne jest prowadzenie ruchu rowerowego doktadnie tak, jak byt
prowadzony przed skrzyzowaniem. W przypadku droég rowerowych poza jezdniqg, ktére przecinajq wlo-
ty nieosygnalizowane, wskazane jest, aby przejazdy rowerowe byty prowadzone grzbietem ptytowe-
go progu zwalniagjgcego. W przypadku skrzyzowan osygnalizowanych progdw zwalniajgcych nie
stosuje sie. Warto natomiast stosowac cate podniesione tarcze skrzyzowan w przypadku nieosygnali-
zowanych ulic klasy Li D, na ktérych ruch rowerowy jest prowadzony na zasadach ogdlinych w jezd-
ni. Podniesione skrzyzowania znakomicie uspokajajg ruch samochodowy, co utatwia rowerzystom skret
w lewo.

7.3. Skrzyzowania
z sygnalizacjqg swieting

Skrzyzowania z sygnalizacjqg swietlng wymagajqg bardzo
precyzyjnego planowania, zarbwno w przypadku wy-
dzielonych drég rowerowych poza jezdniqg, jak i paséw
rowerowych w jezdni. Jesli ruch rowerowy odbywa sie na
wlocie w jezdni na zasadach ogdlnych, nalezy zawsze
rozwazyC poszerzenie jezdni o 1,5 m i wyznaczenie pasa
ruchu dla rowerdw, umozliwiajgcego rowerzystom do-
jazd do skrzyzowania obok kolejki samochoddw. Na kon-
cu takiego pasa nalezy przewidziec tzw. §luze rowerowq
(rozwigzanie, ktére bedzie dopuszczone przepisami

W najblizszym czasie, po nowelizacji ustawy Prawo o Ru- Na skrzyzowaniach z sygnalizacjq $wieting nalezy unikaé kolizyjnych
chu Drogowym druk sejmowy nr 2771; patrz tez rozdziat strumieni ruchu. Poprawne rozwigzanie to miedzy innymi sygnalizator
]0) ) $|UZY rowerowe noIeZy pI’ZGWidYWOé réwniez w przy- kierunkowy (S-3) otwarty, kiedy dla rowerzystow ruch jest zamkniety.

. L, . . Nalezy unika¢ sygnalizatoréw S-2 (popularne ,zielone strzatki”), gdyz
padku skrzyzowan ulic z wigce) niz Jednym pasem ruchu prowadzqg one do wzrostu wypadkéw z udziatem rowerzystow.

w jednym kierunku i pasem ruchu dla rowerdw w jezdni.

Sluzy rowerowe zostaty omdwione powyzej w czesci 5.4. I



Na skrzyzowaniu z sygnalizacjqg $wietlng zawsze nalezy dbac o to, aby rowerzysta widziat sygnalizator
i aby zapewniona byta automatyczna detekcja rowerdw. Przepisy jednoznacznie wymagajqg, aby de-
tekcja pojazddw — a rower jest pojazdem - byta automatyczna, a nie wymuszona. W przypadku pa-
sow ruchu dla rowerdw jest to oczywiste, bo nie ma mozliwosci zlokalizowania przycisku w skrajni jezdni.
Natomiast w przypadku drég rowerowych poza jezdnig, detekcja nie zawsze jest konieczna: wystarczy,
aby sygnalizacja dla rowerzystéw byta ,,na sztywno” potgczona z fazg niekolizyjnego ruchu samocho-
dowego i wzbudzana przez samochody. Tak moze byc¢ réwniez w przypadku sygnalizacji akomoda-
cyjnej, kiedy to samochody wtgczajqg zielone Swiatto rowerzystom. Ze wzgleddw bezpieczenstwa
wskazane jest, aby w przypadku sygnalizatora S-1 dopuszczajgcego skret w prawo rowerzysci (i piesi)
otrzymywali zielone $wiatto na kilka sekund wczesniej (do 6 sekund) niz samochody na pasie ruchu.

Geometria drég rowerowych na skrzyzowaniach zostata omdéwiona powyzej w podrozdziale 5.2.

7.4. Mate ronda

Mate ronda z jednym pasem ruchu sg

dla rowerzystéw rozwigzaniem skrzyzowan — pod warunkiem jednak, ze ruch rowerowy odbywa sie na
nich na zasadach ogdinych, jezdnig, a nie po drogach rowerowych! Mate ronda majg bardzo duzg
przepustowos¢, zarazem wymuszajg zmniejszenie predkosci samochoddw do predkosci rowerzysty.
Fundamentalng zaletg matych rond z jednym pasem ruchu jest fakt, ze jedyny manewr wykonywany
na rondzie to skret w prawo — czyli najbardziej bezpieczny dla rowerzysty. W ten sposdb mate ronda
eliminujg lewoskret, manewr zawsze dla rowerzysty problematyczny, czesto wrecz bardzo niebezpiecz-
ny. Ponadto na matych rondach nie wystepuje przeplatanie toréw ruchu, a pierwszenstwo jest jedno-
znaczne i czytelne. Rowerzysta na rondzie nie powinien jechac jednak przy prawej krawedzi jezdni,
lecz srodkiem pasa ruchu, tak aby by¢ dobrze widocznym i nie prowokowac¢ samochoddw do wy-
przedzania w obrebie pasa czy zajezdzania mu drogi na wylotach.

Korzysci ptyngce z matych rond eliminuje budowa tzw. bypasséw — dodatkowych jezdni do prawo-
skretu. Na wlocie, na ktérym znajduje sie bypass, rowerzysta jadgcy na wprost lub w lewo musi prze-
ple$§¢ tor ruchu szybciej od niego jadgcych pojazddw. Na wylocie z bypassem rowerzysta,
opuszczajgc rondo, znajduje sie miedzy wyprzedzajgcymi go z obu stron samochodami. Nie jest to
sytuacja ani wygodna, ani dla rowerzysty bezpieczna. Bypassdw nie nalezy zatem stosowad, jesli na



rondzie ma odbywac sie ruch rowerowy — zaréwno na zasadach ogdlnych, jak i na wydzielonych dro-
gach rowerowych.

Na matych rondach nie zaleca sie budowy wydzielonych drég rowerowych. Pogarszajg one bowiem
bezpieczenstwo, niepotrzebnie mnozgc punkty kolizji i pogarszajgc wzajemng widocznos¢ rowerzy-
stow i kierowcow. Wyjgtkowo mozna prowadzi¢ przez rondo droge rowerowq poza jezdniami, prze-
jazdem rowerowym przez jeden z wlotéw, jesli biegnie ona wzdtuz dwdch przeciwlegtych wilotow.
Nalezy jednak zapewni¢ skomunikowanie tej drogi rowerowej z pozostatymi wilotami, jesli jest na nich
dopuszczony ruch rowerdw w jezdniach na zasadach ogdlnych.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze budowa wydzielonych drég rowero-
wych wokdot ronda wigze sie z powaznymi problemami prawnymi,
omaowionymi w rozdziale 9. W przypadku wspomnianych powyzej by-
passdw, rowerzysci na przejezdzie rowerowym muszq przekraczac
dwa, a nie jeden pas ruchu dla jednego kierunku, i to pas, po ktérym
samochody poruszajqg sie znacznie szybciej niz po obwiedni ronda.

Mate rondo z jednym pasem ruchu spowalnia ruch samochodowy
do predkosci rowerzysty, uniemozliwia wyprzedzanie go na jezdni,
a jednoczesnie eliminuje najtrudniejszy dla rowerzysty manewr —

skret w lewo. Na rondzie, opuszczajqc je, skreca sie tylko w prawo!

Whbrew geometrii, to rowerzysta ma pierwszenstwo przed pojazdem
zmieniajgcym kierunek (opuszczajgcym rondo). Wzajemna
widocznos¢ i mozliwosé przewidywania manewrdw jest bardzo
niska. Droga rowerowa pogarsza wygode i bezpieczenstwo jazdy
rowerem. Rowerzysci wybierajq jezdnie — i majqg racje!



Mate rondo jest idealnym rozwigzaniem jako poczgtek lub koniec wydzielonej dwukierunkowej drogi
rowerowej. Droga rowerowa powinna by¢ po prostu kolejnym samodzielnym wlotem ronda. Aby unie-
mozliwi¢ wjazd niepozgdanych pojazddw, droga rowerowa powinna by¢ poprawnie oznakowana
znakiem C-13, a w jej osi moze znajdowac sie odblaskowy stupek przeszkodowy U-12c. Droga rowe-
rowa powinna stanowi¢ konstrukcyjng catos¢ z jezdnig obwiedni ronda — nie nalezy stosowac krawez-
nikdbw oddzielajgcych jezdnie ronda, tak jak nie stosuje sie ich miedzy jezdnig ronda a jego wlotami.
Uskoki, ktore mogg wowczas powstac, stanowiq zagrozenie dla rowerzystow wjezdzajgcych na dro-
ge rowerowq pod kgtem.

7.5. Ronda duze, ronda turbinowe

Zupetnie inaczej wyglada sytuacja na rondach duzych, wielopasowych. Dwa pasy ruchu na rondzie
wymuszajg przeplatanie (zmiane pasa, przecinanie torow ruchu innych pojazdéw). Ponadto geome-
tfria duzych rond nie wymusza na kierujgcych takiego zmniejszenia predkosci, jak ronda mate z jed-
nym pasem ruchu. Dla rowerzysty, ktérego predkosc jest na duzym rondzie wyraznie mniejsza od
pozostatych pojazddw, jest to sytuacja problematyczna. Poniewaz pasy ruchu na rondzie sq szersze
niz na prostych odcinkach drég, kierowcy czesto wyprzedzajg rowerzystow w obrebie pasa ruchu,
spychajgc ich na pas sgsiedni, i zajezdzajg im droge, opuszczajgc rondo.

Szczegdlnym rodzajem wiekszych rond sqg tak zwane ronda turbinowe. Charakteryzujqg sie tym, ze kie-
rujgcy pojazdem, zamierzajgc skreci¢ na rondzie w okreslonym kierunku, musi zajgc odpowiedni pas
ruchu juz przed wjazdem na rondo. Z tego powodu rowerzysta na odcinku, na ktérym samochody
jadqg szybko, musi przeplesc¢ tor ich ruchu. Opuszczajgc zas rondo, rowerzysta w wielu przypadkach
znajduje sie na lewym, ,,szybszym” pasie ruchu, i aby zajgé wymagane przepisami miejsce przy pro-
wej krawedszi jezdni, musi przeplesc tor ruchu samochoddéw jadgcych pasem po jego prawej stronie.

W przypadku zaréwno rond duzych, jak i furbinowych, wskazana jest segregacja ruchu rowerowego
i samochodowego — budowa wydzielonych drog rowerowych. Ich geometria nie powinna by< my-
lgca dla kierujgcych pojazdami i nie powinna byc¢ utrudnieniem dla rowerzystdw. Ma to swoje konse-
kwencje — powierzchnia, jakiej wymaga rondo z poprawnie poprowadzonymi drogami rowerowymi
poza jezdniami, jest znacznie wieksza niz bez drog rowerowych. Szczegdling uwage nalezy zwrdcic na
rozwigzania przejazddw rowerowych przez wloty i wyloty ronda.



Mozliwe i zalecane sg dwa rozwigzania: albo ptytowe progi zwalniajgce na wlotach, z przejazdami
prowadzonymi ich grzbietem (rozwigzanie spotykane na rondach turbinowych w Holandii), albo ode-
branie rowerzystom pierwszenstwa przed przejazdem znakami drogowymi (A-7, B-20 — patrz tez roz-

dziat 9).

Wyloty rond duzych nie powinny mie¢ wiecej niz jeden pas ruchu. Dwa pasy ruchu sg rzadko wyko-
rzystywane. Istnieje ryzyko, ze wyprzedzajgce sie samochody zmieniajgce pas ruchu bedq gorzej wi-
doczne dla rowerzystéw wijezdzajgcych na przejazd rowerowy — kierujgcy nimi nie bedq zwracac
dostatecznej uwagi na to, co sie dzieje na drodze rowerowej przecinajgcej wylot ronda. Oczywiscie
w przypadku wielu rond turbinowych wylot ronda musi mie¢ dwa pasy ruchu. Wéwczas nalezy stoso-
wac albo wspomniane powyzej progi zwalniajgce, albo rozwigzania wielopoziomowe, z ruchem ro-
werowym (i pieszym) w poziomie innym niz ruch samochodowy.

7.6. Rozwigzania wielopoziomowe

m&_“;;_.

Jest to zdecydowanie najdrozszy sposdb organiza-
cji ruchu na skrzyzowaniach. W dodatku — na co
nie zwraca sie dostatecznej uwagi - jest to sposdb
wymagajgcy w wielu przypadkach duzo migjsca,
poniewaz ruch rowerowy wymaga mozliwie nie-
wielkich pochylen podtuznych niwelety, a czesto
nalezy obok pochylni czy tez zjazddw prowadzi¢
w danym narozniku skrzyzowania rowniez ruch ro-
werowy w poziomie gruntu.

Istniejg dwa podstawowe rodzaje rozwigzan wie-
lopoziomowych: ktadki (wiadukty, mosty) i tunele
(przepusty). Ktadki, co do zasady, sq rozwigzaniem
tanszym, ale wymagajg pokonywania znacznie
wiekszej roznicy poziomow (skrajnia drogi jest wiek-
sza niz skrajnia drogi rowerowej i chodnika), w do-
datku rowerzysta musi najpierw podjechac¢ pod

[ \;l:'l'h f(

Dwupoziomowe rozwigzanie ruchu rowerowego (rondo Mogilskie, Krakdw)



gore, a dopiero potem moze wykorzystac zgro-
madzong energie kinetyczng, zjezdzajgc w dot.
Tunele sqg rozwigzaniami drogimi, ale rowerzysta,
ziezdzajgc w dot, gromadzi energie kinetyczng,
ktéra pozwala mu mniejszym wysitkiem wrdcic na
powierzchnie po drugiej stronie przeszkody. W do-
datku réznica poziomow jest zazwyczaj znacznie
mniejsza niz w przypadku ktadek. Tunele stano-
wiqg tez naturalne schronienie przed deszczem,
arowerzysta nie jest narazony na podmuchy wia-
tru. Wadg tuneli moze byc¢ niski poziom bezpie-
czenstwa spotecznego - brak oswietlenia
i monitoringu (zarbwno kamerami telewizji prze-
mystowej, jak i ,spotecznego” — wnetrze tunelu
jest niewidoczne z ulicy). Ktadki sg zazwyczqj
duzo lepiej widoczne z wielu miejsc w poblizu,
jednak rowerzysta jest na nich narazony na silny

Ktadka pieszo-rowerowa wzdtuz mostu w ciggu autostrady A4 przez Wiste . R L. .
w Krakowle — Tyfhcu wiatr i opady deszczu czy sniegu. W wielu przy-

padkach ktadki jesieniq i zimg majqg tendencje
.| do pokrywania sie lodem.

W przypadku zaréwno ktadek, jak i tuneli, nalezy dbac¢ o jak najwyzszg predkosc projektowq rozwig-
zan i jak najwieksze odlegtosci widocznosci. Oczywiscie pochylenie niwelety powinno by¢ jak naj-
mnigjsze. Nalezy tez unikac miejsc zmuszajgcych rowerzyste do zatrzymania na odcinkach dobiegu
i rozbiegu przed pochylniami, aby mdgt on nabrac predkosci przed wjazdem oraz wykorzystac ener-
gie kinetycznqg uzyskang podczas zjazdu.

Nie nalezy takze w takiej sytuacii:

* lokalizowac¢ skrzyzowan z sygnalizacjqg swieting,

* lokalizowac¢ skrzyzowan bez pierwszenstwa przejazdu,
* projektowac tukdw o matych promieniach,

e doprowadzac¢ do braku dobrej widocznosci.



8. Dobra prakiyka w warunkach polskich

Choc¢ polskie przepisy (patrz rozdziat 9) czesto uniemozliwiajqg stosowanie rozwigzan znanych jako Do-
bra Praktyka, istnieje w Polsce wiele dobrych przyktaddw. Czes¢ z nich powstata na granicy prawa,
czesc jest przyktadem rozwigzan nieregulowanych przepisami. Wszystkie sprawdzity sie znakomicie
i mozna korzystac¢ z doswiadczen zebranych przy ich projektowaniu i eksploatacii.

8.1. Kontrapasy i podejscie zintegrowane:
ul. Kopernika w Krakowie

Jednokierunkowa ulica Kopernika w Krakowie stanowi alternatywe dla ulicy Lubicz — bardzo ruchliwej
ulicy z torowiskiem tframwajowym. Stanowi jedyne bezposrednie skomunikowanie Starego Miasta z Ron-
dem Mogilskim, a za jego poérednictwem — Srodmiescia z Nowq Hutg oraz pdétnocno-zachodnimi dziel-
nicami Krakowa. Ulica Kopernika wyprowadza ruch samochodowy z | obwodnicy Ssrddmiejskiej
Krakowa na zewnatrz centrum. Przebiega — co istotne — przez obszar zespotu klinik Collegium Medi-
cum Uniwersytetu Jagiellonskiego, stgd w ulicy wystepuje duzy ruch pojazddw uprzywilejowanych (ka-
retek), odbywajgcy sie w dwdch kierunkach. Na odcinku ul. Kopernika blizej centrum miasta wystepuje
ograniczenie predkosci do 30 km/godz., a na pozostatym — do 40 km/godz. Miedzy ul. Westerplatte
a Radziwittowskq i wiaduktem kolejowym ulica jest dwukierunkowa.

Kontfrapas w ul. Kopernika jest dobrym przyktadem zintegrowanego (choc integracja nie byta wyni-
kiem Swiadomych decyzji wtadz, a raczej nacisku oddolnego i akceptaciji uwarunkowan zewnetrz-
nych, takich jak przekrdj ulicy i koszty) podejscia do rozwigzan infrastrukturalnych. Jego powstanie
wigze sie bowiem z przebudowqg Ronda Mogilskiego — jeszcze w latach 90. najbardziej niebezpiecz-
nego skrzyzowania w Krakowie: wielopasowego duzego ronda z torowiskami tramwajowymi w ob-
wiedni i na wlotach. Rondo Mogilskie zostato przebudowane na skrzyzowanie dwupoziomowe,
Z ruchem: rowerowym, pieszym i framwajowym prowadzonym dolnym poziomem oraz ruchem samo-
chodowym na gérnym poziomie. Takie rozwigzanie pozwolito na bezkolizyjng obstuge ruchu rowero-
wego, W szczegodlnosci przenoszenie go miedzy stronami ulicy Mogilskiej, Lubicz oraz Powstania
Warszawskiego. Najistotniejsze z punktu widzenia potgczen miedzydzielnicowych jest skomunikowa-



nie planowanego ciggu rowerowego po poétnocnej stronie ul. Mogilskiej i Ronda Mogilskiego z ul. Ko-
pernika, ktérej wlot znajduje sie na potudniowym krancu Ronda Mogilskiego oraz ciggu wzdtuz ul. Po-
wstania Warszawskiego z ul. Lubomirskiego. Kontrapas ma szerokos¢ 1,6 m i dtugos¢ okoto 1200 m. Na
wlotach skrzyzowan oraz na zatomie ulicy miedzy kontrapasem a pozostatg czescig jezdni umieszczo-
no wyspy dzielgce z odblaskowymi pylonami. Uniemozliwiajg one zajezdzanie przez kierujgcych sa-
mochodami drogi rowerzystom. Jest to istotne, w tych miejscach wystepujg bowiem duze natezenia

ruchu na relacji skretne;.

V4

Kontrapas budzit poczgtkowo wielki O p Or zarowno drogowcow, jak i pracownikow dwczesnej
Akademii Medycznej (obecnie Collegium Medicum Uniwersytetu Jagiellonskiego). W gorgcych dys-
kusjach podnoszono argument, ze bedzie dochodzito do zderzeh czotowych, a rowerzysci bedq sta-
nowi¢ zagrozenie i przeszkode dla poruszajgcych sie na sygnale ulicg Kopernika karetek pogotowia.
W rzeczywisto$ci od momentu oddania kontrapasa do uzytku w 2002 roku nie zdarzyt sie na nim za-
den wypadek (do incydentdw dochodzito na pozostatej czesci jezdni — zderzenia z otwierajgcymi sie
drzwiami samochoddw). Jednoczesnie w latach 1999-2004 na rownolegtej ul. Lubicz doszto do az sied-
miu wypadkdw z udziatem rowerzystéw.

Na tukach zastosowano urzqadzenia bezpieczenstwa ruchu (wyspy dzielgce z pylonami odblaskowymi), aby wyeliminowaé najezdzanie
samochoddw pokonujgcych zakret na kontrapas rowerowy. W kierunku zgodnym z ogding organizacjg ruchu rowerzysci majg obowigzek
jechac przy prawej krawedzi jezdni, o czym informujg znaki C-9 umieszczone na wyspach dzielgcych.




Obecnie jest to jedna z bardziej intensywnie wykorzystywanych tras rowerowych w Krakowie, przeno-
szgca w ogromnej wiekszosci rowerowy ruch gospodarczy. Z kontrapasa korzystajg tez nieformalnie
rolkarze, dla ktérych jest to jedyna dostepna trasa. Na catej dtugosci jednokierunkowego odcinka po
lewej stronie jezdni (tam, gdzie jest kontrapas) isthieje zakaz postoju i zatrzymywania sie, co wynika
z dwukierunkowego ruchu karetek pogotowia. Jest on przestrzegany, a na jedynym odcinku, gdzie
pojawia sie parkowanie réwnolegte, nie jest ono ucigzliwe — kierowcy starajqg sie zostawi¢ miejsce dla
rowerzystdw na pasie (w tym miejscu kontrapas dodatkowo chronig wyspy dzielgce).

Mimo doskonatego oznakowania catej trasy (znaki C-92 ,,nakaz jazdy z prawej strony znaku” umiesz-
czone na odblaskowych pylonach na wysepkach dzielgcych), okoto 30 procent rowerzystow korzy-
sta z kontrapasa w obu kierunkach, powodujgc sytuacje kolizyjne na skrzyzowaniach. Po czesci moze
by¢ to uzasadnione tworzgcymi sie na ul. Kopernika w godzinach szczytu korkami na dtugosci nawet
kilkuset metrow. Woéwczas ominiecie stojgcych w kolejce samochoddw istotnie bywa tatwiejsze z le-
wej niz z prawej strony. Jednak zjawisko dwukierunkowego ruchu rowerowego na jednokierunkowym
kontrapasie wystepuje rowniez po godzinach szczytu i, w miare wzrostu ruchu rowerowego, staje sie
coraz bardziej ucigzliwe ze wzgledu na ryzyko kolizji rowerzysta — rowerzysta. Kontrapas na ul. Koper-
nika ma bowiem przekrdj jednokierunkowy okoto 1,6 m.

W 2009 roku powstat projekt remontu i przebudowy ul. Kopernika. Ulica zostanie nieznacznie posze-
rzona. Poczgtkowo w projekcie pojawit sie podniesiony w stosunku do jezdni cigg rowerowy, oddzie-
lony od nigj kilkucentymetrowym kraweznikiem, wzorowany na typowych przekrojach drég
rowerowych w Danii. Jednak po dyskusji wariant ten odrzucono, zwracajgc uwage, ze kilkucentyme-
frowe podniesienie drogi rowerowej nie jest zadng przeszkodqg dla nielegalnie parkujgcych samocho-
déw, moze natomiast stanowi¢ powazne utrudnienie czy wrecz zagrozenie dla rowerzystow
omijajgcych przeszkode. Utrudni rowniez odsniezanie w zimie.

Ostatecznie w projekcie zachowano uktad istniejgcy, nieznacznie zwezajgc kontrapas do 1,5 m i wy-
spy dzielgce do 0,5 m, a na niektérych odcinkach, gdzie byto to mozliwe, wyznaczono réwniez pas
rowerowy po prawej stronie jezdni, tam gdzie obecnie rowerzysci poruszali sie jezdnig na zasadach
ogdlnych. To ostatnie ma na celu eliminacje niepozgdanego dwukierunkowego ruchu rowerowego
na kontrapasie. Problemem moze byc¢ jedynie pozostawienie ukosnego parkowania po prawej stro-
nie jezdni, i fo na chodnikach, a nie w specjalnych zatokach postojowych. Remont do 2010 roku nie
zostat rozpoczety.



8.2. Gdansk: projekt GEF i ruch pod prad

Gdansk w latach 2002-2006 realizowat finansowany ze srodkéw Global Environment Facility (GEF) pro-
jekt inwestycyjno-promocyjny, w ramach ktérego zrealizowano okoto 15 km wydzielonych drég rowe-
rowych. Projekt byt w catosci przygotowany przez organizacje pozarzgdowe (Polski Klub Ekologiczny
i Obywatelskq Lige Ekologicznqg) i realizowany przez Urzgd Miejski w Gdansku na podstawie umowy
rzgdu polskiego z reprezentujgcqg GEF w Polsce agendqg Organizaciji Naroddéw Zjednoczonych ds. Roz-
woju — UNDP. Projekt obejmowat elementy zarzgdzania jakosciq — miedzy innymi pierwsze w Polsce
standardy techniczne dla infrastruktury rowerowe;.

Kluczowe w gdanskim projekcie okazaty sie trzy elementy:

1. Udziat spoteczny. Zespot zadaniowy, umocowany for-
malnie takze w ramach projektu GEF, miat wptyw na
ksztatt powstajgcej infrastruktury rowerowej. Wytapywat
btedy urzednikéw i reprezentowat w duzej mierze stano-
wisko rowerzystow, dla ktérych przeciez powstawata in-
frastruktura rowerowa.

2. Wybor inwestyciji. Wezesdniejsza praktyka realizacji inwe-
stycji rowerowych sprowadzata sie najczesciej do budo-
wy drég rowerowych tam, gdzie sie da — bo tam jest
najtatwiej i najtaniej. Gdansk zrobit zupetnie inaczej. Prze-
analizowano potoki pasazerskie oraz ,waqskie gardta” —
miejsca, gdzie rowerzysci mieli trudnosci z poruszaniem sie Drogi rowerowe w Gdafisku
na jezdni w wielkim ruchu samochodowym. Wtasnie tam
w pierwszej kolejnosci powstaty drogi rowerowe.

3. Konstfrukcja drog rowerowych. Gdansk do dzis przoduje pod wzgledem kultury technicznej realiza-
cji inwestyciji. Popularna wérdd decydentdw, a znienawidzona przez rowerzystéw kostka brukowa zo-
stata w catosci odrzucona. Gdansk zastosowat jako nawierzchnie tzw. mastyks grysowy (SMA),
barwiony czerwonym pigmentem, rozktadany mechanicznie na dobrze wykonanej podbudowie. '



Nalezy zwrdci¢ uwage, ze Gdanski Rowe-
rowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny, za-
konhczony w 2006 roku, obecnie jest konty-
nuowany ze srodkéw Unii Europejskiej. Jest
to wspdlne przedsiewziecie Gdanska, Gdy-
ni i Sopotu.

Ciekawym przyktadem rozwigzan rowero-
wych w Gdansku sqg ulice jednokierunkowe,
na ktérych dopuszczono ruch rowerowy
w obu kierunkach. Taka organizacja ruchu
na okoto trzydziestu ulicach jednokierun-
kowych gdanskiej starowki zostata wpro-
wadzona wytgcznie oznakowaniem pio-
nowym (tabliczki T-22 pod znakami B-2
i D-3 oraz B-21 i B-22). Nie ma informaciji
o zadnych problemach z eksploatacjqg tak
oznakowanych ulic. W Gdansku istniejqg tez
klasyczne kontrapasy wyznaczone oznako-
waniem poziomym w jezdni (ul. Ogarna).

W 2010 roku Gdanhsk dopuscit ruch rowerdw pod prad kilkudziesieciu ulic
jednokierunkowych na staréwce. Zastosowano wytqcznie oznakowanie
pionowe.

8.3. Stojaki rowerowe - Wroctaw, Krakow i inne

W miare rozwoju ruchu rowerowego pojawia sie problem — poczgtkowo dla wielu mato istotny — miejsc
postojowych dla rowerdw. Stojaki rowerowe sg popularne w mniejszych miejscowosciach w Polsce —
zwtaszcza przy zaktadach pracy, a takze przy sklepach i przed szkotami. W wiekszych miastach rowe-
rzy$ci zazwyczaj rowery przypinajg do stupdw znakdw drogowych, krat, ogrodzen lub wrecz wprowa-
dzajg rowery do pomieszczen (to ostatnie dotyczy zwtaszcza drozszych rowerdw). Jednak od kilku lat
przynajmniej w niektérych wiekszych polskich miastach problem braku miejsc postojowych dla rowe-
row zaczgt by¢ widoczny tak bardzo, ze wtadze postanowity zaczg¢ go rozwigzywac.



O p Ty m O | ny stojak rowerowy po-

winien umozliwiac spiecie przedniego kota i ramy
roweru z konstrukcjqg stojaka, stanowigcego profil
zamkniety, standardowq, dostepng w handlu tzw.
ktédkq szaklowqg o wymiarach wewnetrznych 10 na
20 cm. Poza tym wymogiem konstrukcja stojaka jest
dowolna. Wymadg ten spetnia m.in. klasyczny stojak,
znany na $wiecie, zwtaszcza w krajach angloje-
zycznych jako ,Sheffield” — rura wygieta w odwrd-
cone ,,U”, o Srednicy okoto 6 — 8 cm. Stojak jest
wysoki na okoto 0,6 — 0,7 mi dtugina 1 m, ale oczy-
wiscie mozliwe sqg dziesigtki innych wariantow. Naj-
wazniejsze, aby Srednica rury data sie objgc
standardowq ktdédkqg szaklowq, a konstrukcja sto-
Odwrécone ,,U"” to optymalna forma stojaka. JOkG,me UTI’UC}hIO{'g mocowania réZr.wych Typéw I’O,-
Nalezy jednak przewidzie¢ tatwy dostep do niego werow. Wokot stojaka zawsze nalezy przewidzieC
i mozliwosé przypiecia rowerdw z obu stron. ~fantom” — wolnq przestrzen, ktérg zajmie zaparko-
wany rower. Nie moze on blokowac przejscia pie-
szym, przejozdu rowerzystom czy dostepu do
innych zaparkowanych rowerow.

Istniejg dwie podstawowe zasady lokalizacji stojakdw rowerowych: jak najblizej gtdéwnego wejscia do
budynku oraz jak najblizej drogi, po ktérej porusza sie rowerzysta. Droga na piechote od stojaka do
drzwi powinna by¢ po prostu jak najkrétsza. Do samego stojaka rowerzysta powinien bez problemu
dojechad, a nie dojs¢ pchajgc rower i pokonujgc krawezniki. Stojaki w miare mozliwosci powinny byé
os$wietlone, zadaszone i monitorowane.

Doskonatym przyktadem kompleksowej realizacji programu parkingdw rowerowych w Polsce jest Wro-
ctaw. Do roku 2010 zamontowano tam ponad 1000 stojakdw rowerowych. Poczgtkowo byta to inicja-
tywa organizacji pozarzgdowych, od 2008 roku zajmujq sie tym takze wtadze Wroctawia. Stojaki
wroctawskie to klasyczny ,sheffield”, jednakze w obszarze srédmiejskim ustawiane sq stojaki — rzezby,

stanowiqce w istocie rzezbe czy wyszukany mebel uliczny. '



Bike and Ride we Wroctawiu. Zadaszone stojaki rowerowe na petli
framwajowej w Lesnicy.

W przypadku wroctawskich stojakdw rowerowych warto
zwrocic uwage na ich lokalizacje. Sg one czesto umiesz-
czane w grupach po kilka w jezdni, w miejscu dotychcza-
sowych miejsc postojowych dla samochoddw. W ten
sposdb rowerzysta ma bardzo tatwy dostep do stojaka
zardwno na rowerze — po prostu do niego dojezdza jezd-
nig — jak i na piechote, bo dociera do niego chodnikiem.
Stojaki sg zabezpieczone przed najechaniem przez samo-
chéd masywnymi betonowymi donicami, stojgcymi po
obu stronach zestawu stojakdw. We Wroctawiu stojaki sta-
nowiq rowniez element systemu Bike and Ride —tgczonej
jazdy rowerem i tfransportem zbiorowym. Zadaszone sto-
jaki zlokalizowane sq przy kluczowych przystankach tram-
wajowych.

Inny dobry przyktad to zadaszone stojaki rowerowe przed
akademikami na krakowskim miasteczku studenckim
Uniwersytetu Jagiellonskiego. Znajdujq sie bezposrednio
przed wejsciami do klatek schodowych.

8.4. Czwarty wlot skrzyzowania

Rozwigzanie, ktére dla wielu nie jest oczywiste ze wzgledu na fakt, ze btednie tqczqg i utozsamiajg ruch
rowerowy z ruchem pieszym. Tymczasem rower jest pojazdem, a rowerzysta — kierujgcym nim. Stqd
czesto poprawne rozwigzania dla ruchu rowerowego sq najbardziej oczywiste. Takim przypadkiem jest
droga rowerowa stanowigca po prostu kolejny wlot skrzyzowania. Rozwigzanie to stosuje sie w dwdch
przypadkach — na skrzyzowaniu trojramiennym oraz na skrzyzowaniu typu rondo (mate rondo).

Najlepiej zalety tego rozwigzania pokazac na przyktadzie skrzyzowania dwujezdniowej al. Krasinskie-
go z ul. Dunin-Wgsowicza w Krakowie. Na tym skrzyzowaniu istnieje mozliwos¢ wytgcznie skretu w pra-
wo z al. Krasinskiego w ul. Dunin-Wqgsowicza oraz w prawo z ul. Dunin-Wagsowicza w al. Krasinskiego.
Tymczasem w przedtuzeniu ul. Dunin-Wgsowicza znajduje sie cigg rowerowy w jezdni ul. Smolensk,



a ul. Smolensk jest dostepna pieszo przez przejscie zlokalizowane przy skrzyzowaniu tych ulic (miedzy
ul. Smolensk a al. Krasinskiego nie ma przejazdu). Okoto roku 2004 zainstalowano w tym miejscu sy-
gnalizacje $wieting oraz zrealizowano przejazd rowerowy, ,przyklejony” do przejscia dla pieszych. O ile
byto to duze utatwienie, bo stato sie mozliwe skomunikowanie rowerowe dwdch czesci srddmiescia
Krakowa z pominieciem bardzo ruchliwych ulic Focha i Pitsudskiego oraz Zwierzynieckiej i Kosciuszki,
o tyle w praktyce okazato sie, ze rowerzysci muszg tamac przepisy.

»Przyklejenie” drogi rowerowej do przejscia dla pieszych skutkowato tym, ze rowerzysci jadgcy w kie-
runku ul. Smolensk musieli kolejno: przekroczy¢ podwdjng linie ciggtg, ztamacd nakaz jazdy w prawo,
jechac wzdtuz po przejsciu dla pieszych oraz po chodniku, do ktérego doprowadzono przejazd rowe-
rowy. Alternatywqg byto zatrzymanie sie na skrzyzowaniu, co rowniez budzi wagtpliwosci prawne, i pro-
wadzenie roweru az do przejscia dla pieszych. W kierunku przeciwnym rowerzysta ewakuujgcy sie
z przejazdu rowerowego powinien zsigs¢ z roweru, co mogto powodowac niebezpieczne sytuacje
(uniemozliwi¢ opuszczenie przejazdu kolejnym rowerzystom).

Rozwigzanie byto banalnie proste: w 2009 roku zlikwidowano przejazd
rowerowy ,,przyklejony” do przejscia dla pieszych i wybudowano kil-
kunastometrowy odcinek drogi rowerowej, bedqcy po prostu czwar-
tym wlotem skrzyzowania. Rowerzysci opuszczajg droge rowerowq,
wjezdzajgc wprost w jezdnie ul. Dunin-Wgsowicza (gdzie nie ma zad-
nych utatwien dla rowerzystow, jest natomiast ograniczenie predko-
sci do 30 km/godz.), w przeciwnym zas kierunku jadg pasem ruchu
dla rowerdw, zlokalizowanym po lewej stronie jezdni w cieniu samo-
choddw skrecajgcych w prawo.

Analogiczne rozwigzanie mozna i nalezy stosowac takze w przypad-
ku, kiedy droga rowerowa zlokalizowana po jednej stronie jezdni musi
by¢ skomunikowana ze znajdujgcymi sie po drugiej stronie drogami
poprzecznymi, wzdtuz ktérych nie ma wydzielonych drég rowerowych.

Krakow, skrzyzowanie al. Krasinskiego i ul. Dunin-Wagsowicza. Droga

: . TR , Szczegdlnym przypadkiem drogi rowerowej, jako kolejnego wilotu
rowerowa stanowi czwarty wlot skrzyzowania i umozliwia przekroczenie i . X X A
al. Krasinskiego w miejscu niedostepnym dla ruchu samochodowego. SI(I’ZYZOWCH’]IO, JeST mate rondo. O ile w 2010 roku znane by+y prOJek’ry,

gdzie takie rozwigzanie byto proponowane, o tyle nieznany jest za- ‘

den przypadek juz zrealizowanego w Polsce ronda tego typu.



9. Przeglad putapek prawnych

9.1. Putapki ,,czerwonej ksigzeczki”

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 3 lipca 2003 roku, znane w branzy ze wzgledu na kolor oktad-
ki jako ,,czerwona ksigzeczka” (wczesniej bedqgce ,instrukcjg”), zawiera znaczng ilo$¢ bteddw, sprzecz-
nosci i problemow, z ktérymi musi zetkngc sie projektant i zatwierdzajgcy projekt urzednik. Niniejsza
broszura zwraca uwage na jedynie niektére:

1. Projektujgc pas ruchu dla rowerdw w jezdni (pojecie nigdzie w przepisach nie zdefiniowane), nale-
zy ,wyeliminowac zatrzymywanie pojazddw”. Autor zapewne pomylit ustawowe pojecie zatrzymywa-
nia z pojeciem postoju (cho¢ wiadomo z literatury i obserwacji rozwigzan Najlepszej Praktyki, ze
eliminacja postoju wcale nie jest konieczna do wyznaczania paséw ruchu dla rowerdw). Eliminacja
zatrzymywania jest w istocie mozliwa jedynie przez usuniecie z danej drogi catego ruchu znakiem B-1.
Inak zakazu zatrzymywania (B-36) jest nieskuteczny, gdyz eliminuje jedynie zatrzymywanie niewynika-
jace z warunkdw ruchu. Zapis rozporzgdzenia jest jednoznaczny: eliminowac nalezy zatrzymywanie
jako takie, w catosci.

2. Pas ruchu dla rowerdw powinien byc¢ zlokalizowany ,,przy prawej krawedzi jezdni”. Autorom rozpo-
rzgdzenia ten zapis przyszedt z wielkg tatwosciqg, gdyz na zadnym rysunku rozwigzan typowych nie po-
kazujqg, jak rozwigzac problem ruchu rowerowego na pasie ruchu dla rowerdw na skrzyzowaniu. Na
jedynych podanych przyktadach rowerzysci mogqg jedynie skreci¢ w prawo. Poprawne rozwigzanie
wymaga nierzadko umieszczania paséw ruchu dla rowerdw miedzy pasami ruchu ogdlnego — np. pas
rowerowy na wprost musi by¢ umieszczony z lewej strony pasa ruchu ogdlnego do skretu w prawo!

3. Rozporzgdzenie przewiduje dwukierunkowe pasy ruchu dla rowerdw w jezdniach dwukierunkowych.
Jest to sprzeczne z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, gdyz ustawa nie przewiduje sytuaciji, w ktérej
pojazd skreca w prawo z lewego pasa ruchu, a w lewo - z prawego. A wtasnie do tego sprowadza
sie zalecane w rozporzgdzeniu rozwigzanie. Jest ono absolutnie niedopuszczalne i nalezy go unikac.
Pas ruchu zawsze musi by¢ jednokierunkowy.

4. Proponujgc powyzsze, autorzy Rozporzgdzenia podajg minimalng szerokos$¢ jezdni jednokierunko-
wej (8,5 m), w ktdrej mozna je stosowac. Nie podajg ani dopuszczalnej na niej predkosci, ani liczby



pasdw ruchu, ani jej klasy technicznej (z innych przepisdw wiadomo, ze moze by¢ to droga klasy G).
Projektant jest tu zdany wytgcznie na wtasny zdrowy rozsgdek — pomijajgc sprzecznosc rozwigzania
z ustawq, Dobra Praktyka nakazuje stosowac pasy ruchu dla rowerdw w jezdniach z predkoscig do-
puszczalng 50 km/godz.

5. Rozporzgdzenie w niezwykle skomplikowany sposéb ukrywa zasady dopuszczalnej organizaciji ru-
chu rowerowego pod prgd ulic jednokierunkowych. Dogtebna analiza tekstu wskazuje, ze jest to moz-
liwe samym oznakowaniem pionowym, bez podanych minimalnych szerokosci jezdni. Posrednio wynika
to zinnych przepisdw — np. Prawa Budowlanego; gdyby stosowac go do istniejgcych jezdniiich za-
stanych wymiardow, to minimalna szeroko$¢ wynosi 3,75 m bez wzgledu na to, czy dopuszczone jest
W nich parkowanie, czy tez nie.

9.2. Putapki rozporzadzenia w sprawie znakow
i sygnatéw drogowych

Rozporzgdzenie nie przewiduje szeregu potrzebnych znakdw drogowych — w szczegdlnosci informa-
cyjnych i drogowskazowych dla rowerzystow. Projektant nie ma wielkich mozliwosci informowania ro-
werzysty o organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniu.

9.3. Putapki niezgodnosci prawa polskiego
Z umowami miedzynarodowymi

Projektant narazony jest na kolizje ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z Konwencjg Wiedenskg o Ru-
chu Drogowym oraz kolizje rozporzgdzeh wykonawczych z Konwencijg Wiedenskg o Znakach i Sygna-
tach Drogowych. Obie stanowiq czesc polskiego porzgdku prawnego i stosujq sie bezposrednio (Dz. U.
nr 5z 1988 roku, pozycje 40-44).

Naijistotniejsza jest kwestia pierwszenstwa na skrzyzowaniach. Nowelizacja ustawy Prawo o Ruchu Dro-
gowym z 2000 roku skreslita art. 27 ust. 2 ustawy, odbierajgc rowerzyscie jadgcemu przez skrzyzowa-



nie drogg rowerowq na wprost pierwszenstwo wobec
pojazdu zmieniajgcego kierunek ruchu. Zmiane mo-
tywowano troskg o bezpieczenstwo rowerzystdw. Z ko-
lei art. 33 zabrania rowerzyscie ,na przejezdzie
rowerowym wjazdu przed nadjezdzajgcy pojazd”.

Zarowno likwidacja art. 27 ust. 2, jak i art. 33 ust. 4 nie
ﬁ ma jednak mocy prawnej. Regulujg bowiem one ma-
e terie zastrzezong w Konstytucji dla umdw miedzynaro-

% dowych, zawartych z uprzedniq zgodqg wyrazong
w ustawie, ktére stosuje sie bezposrednio i ktdre —
w przypadku kolizji ich przepisdw z ustawqg — sq waz-
niejsze. Konwencja Wiedenska jest takg wtasnie umo-
wq; stosuje sie bezposrednio i jest wazniejsza niz

Zgodnie z Konwencjq Wiedenskq pierwszehstwo zawsze ma rowerzysta ustawa. Art. 16 ust. 2 Konwencji stwierdza jed noznacz-

jadgcy na wprost — pojazd zmieniajgcy kierunek ruchu musi mu nie: .Podczas Wykonywcmic manewru zmiony kierun-

pierwszenstwa ustqpi¢ (o ile znaki drogowe nie stanowiq inaczej). " . . . . L.,
ku ruchu kierujgcy [...] jest obowigzany przepuscic

pojazdy jadqgce z przeciwnego kierunku na jezdni, kto-
rg zamierza opusci¢, oraz rowery i motorowery jadg-
ce po drogach dla rowerdw, przecinajgcych jezdnie,
na ktérg zamierza wjechac.”

Projektant powinien zgodnie z Konwencjq (i wbrew przepisom obowiqzujgcej ustawy) i zgodnie ze swo-
ja najlepszg wiedzqg stosowac znaki drogowe, w krytycznych sytuacjach na skrzyzowaniach odbiera-
jace pierwszenstwo rowerzyscie. Nie nalezy ich jednak naduzywad. Istotq projektowania infrastruktury
rowerowej jest utatwianie poruszania sie rowerem.

Warto zwréci¢ uwage na jeszcze inny aspekt umow miedzynarodowych. W Polsce projektanci czesto
majqg problem z lokalizacjq przejazddw rowerowych w rejonie przejs¢ dla pieszych — zgodnie z rozpo-
rzgdzeniem przejscie musi mie¢ 4,0 m szerokosci, a przejazd rowerowy — 2,0 m. Otz zgodnie z Dz. U.
nr 5 poz. 42 z 1988 roku, jesli w jezdni dopuszczalna predkos¢ nie przekracza 60 km/godz., przejscie dla
pieszych moze miec 2,5 m szerokosci, a przejazd rowerowy jednokierunkowy — 1,8 m.



Konwencja o znakach i sygnatach wymaga réwniez, aby sygnalizatory dla pojazddéw byty tréjkomo-
rowe, z sygnatami czerwonym, zéttym i zielonym. Przewidywany rozporzgdzeniem sygnalizator dla ro-
werzystow S-6 nie spetnia tego wymagania. Jednak w wielu przypadkach (szczegdlnie w sytuacii,
kiedy przejazd rowerowy jest przedtuzeniem pasa ruchu dla rowerdw) wolno stosowac sygnalizatory
trojkomorowe, analogiczne do sygnalizatorow S-1.

9.4. Putapki przepisow Prawa Budowlanego

O ile rozporzgdzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publicz-
ne iich usytuowanie (Dz. U. nr 43 poz. 430 z 1999 roku), jest w zakresie infrastruktury rowerowej nadzwy-
czqj liberalne, i cho¢ dopuszcza wrecz rozwigzania szkodliwe, to nie zabrania stosowac rozwigzan
znanych jako Naijlepsza Praktyka, o tyle dwa jego przepisy posrednio znaczgco utrudniajg projekto-
wanie sensownych utatwien dla rowerzystow.

Pierwszy problem stanowi przepis dopuszczajgcy przy remoncie lub przebudowie drogi wyznaczanie
przy prawej krawedzi jezdni pasa ruchu dla rowerdw. Przepis ten w istocie zabrania projektowac i bu-
dowac nowych drég z pasami ruchu dla rowerdw — ktdre to pasy w wielu sytuacjach sg rozwigzaniem
optymalnym.

Drugi problem jest nieco mniej oczywisty. Przepis art. 61 rozporzgdzenia w sprawie warunkéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne iich usytuowanie (Dz. U. z 1999 roku nr 43 poz. 430)
nakazuje, aby odpowiednie wloty i wyloty skrzyzowania miaty te samq liczbe pasdw ruchu. Nie jest to
przepis zgodny z Najlepszq Praktykq, a jego problematycznos¢ widac najlepiej w przypadku rond.

Ot6z na wlocie ronda pojazdy jadqg z niewielkg predkosciq i zatrzymujq sie, bo fego wymaga organi-
zacja ruchu na rondzie. Tu liczba pasdw ruchu nie jest tak istotna. Natomiast w przypadku wylotu ron-
da, pojazdy czesto jadqg ze znaczng predkoscig, dwa pasy zas umozliwiajg wyprzedzanie sie tuz przed
przejsciem dla pieszych i przejazdem dla rowerzystow. Stad nowoczesne podejscie do projektowania
rond zaleca, aby wylot ronda miat tylko jeden pas ruchu, co uniemozliwia wyprzedzanie przy opusz-
czaniu go, a jednoczes$nie znaczgco skraca droge pieszym i rowerzystom, nie majgc przy tym wiek-
szego wWptywu na prace ronda.



10. Nowe (planowane) przepisy

25 lutego 2011 roku Sejm przyjat projekt ustawy o zmianie ustawy Prawo o Ruchu Drogowym, przewi-
dujgcej daleko idgce korekty przepisdw ruchu drogowego dotyczgcych rowerzystow. Najwazniejsze
proponowane zmiany obejmujg:

* petng zgodnosc¢ ustawy z Konwencjg Wiedenskqg (pierwszenstwo na skrzyzowaniach),

* nowq definicje drogi rowerowej (tylko wydzielona droga, poza jezdniq),

« definicje pasa ruchu dla rowerzystow,

« definicje §luzy rowerowe;.

W chwili oddawania niniejszej broszury do druku projekt czeka na zatwierdzenie przez Senat oraz
podpisanie przez Prezydenta. Jednoczesnie planowane sq zmiany wszystkich omawianych powyzej
rozporzgdzen. Jednoznacznie okreslone zostanie dopuszczanie ruchu pod prgd, wyznaczanie pasdw

ruchu w jezdni i na skrzyzowaniach, zasady organizacji ruchu przy pomocy §luz rowerowych; pojawig
sie nowe znaki drogowe (informacyjne, drogowskazowe itp.).
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