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1. Slownik pojec

Droga rowerowa (pieszo-rowerowa): zgodnie z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym (zamiennie:
sciezka rowerowa)

Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): jedno- lub dwukierunkowa droga dla ruchu
roweréw lub rowerow 1 pieszych, fizycznie oddzielona od jezdni, stanowiaca czg$¢ pasa
drogowego lub biegnaca niezaleznie od niego



Pas rowerowy (pas dla roweréw, rowerzystow): jednokierunkowa droga rowerowa w formie
podiuznego pasa w jezdni, oznaczonego znakami poziomymi i stluzacego wylacznie dla ruchu
rowerzystow

Kontrapas, pas rowerowy "pod prad": jednokierunkowa droga rowerowa (pas rowerowy)
w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczona dla ruchu roweréw w kierunku
przeciwnym do obowiazujacego wszystkie pojazdy

Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystéw): zgodnie z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym
Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokeojonym): ulica w ktorej predkosé
miarodajna nie przekracza 30 km/godz., oznaczona znakiem B-43 z wartoscia 30 km/godz lub
znakiem D-40, wyposazona w rozwiazania techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci
samochodéw (progi zwalniajace, szykany, male ronda); w wyjatkowych przypadkach ulica
z ograniczeniem predkosci do 40 km/godz. 1 nie wyzszej predkosci miarodajnej, o matym
nat¢zeniu ruchu

Lacznik rowerowy: krotki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajacy przejazd
rowerem np. przez koniec ulicy $lepej dla samochodoéw

Trasa rowerowa: czytelny i spdjny ciag roznych rozwiazan technicznych, funkcjonalnie taczacy
poszczegodlne czgsci miasta 1 obejmujacy: wydzielone drogi rowerowe, pasy i1 kontrapasy
rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi
niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadca takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére
moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow. Trasa rowerowa nie musi
by¢ droga rowerowa w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze natomiast obejmowac
odcinki takich drog. W skiad jednej trasy rowerowej moga wchodzi¢ dwie (lub wigcej) drogi
rowerowe, biegnace rownolegle (np. po dwodch stronach jezdni czy rzeki) lub ulice o ruchu
uspokojonym

Wezel rowerowy: przecigcie dwoch lub wigeej gtownych tras rowerowych lub trasy gtownej
1 tras zbiorczych; zespot skrzyzowan drog rowerowych, tacznikdw 1 ulic przyjaznych dla
rowerdw tworzacych te trasy oraz innych rozwiazan umozliwiajacych skomunikowanie
wszystkich elementdw przecinajacych sig tras i obszaréw przylegajacych do wezta

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza, umozliwiajace
bezpieczne 1 wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy
zapigcia

Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajace bezpieczne i wygodne
przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ wiasciciela lub operatora przechowalni

Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja $wietlna przed
linia zatrzyman dla samochodéw, skad rowerzy$ci moga na zielonym swietle ewakuowac sig
z tarczy skrzyzowania jako pierwsi

Wspolezynnik wydluzenia: stosunek odlegtosci migdzy punktami trasy rowerowej w linii
prostej do dlugosci toru ruchu uzytkownika migdzy tymi punktami w rzeczywistosci, wyrazony
w utamku dziesigtnym, procentach lub metrach na kilometr (np. 1,3 czyli 300 m wydluzenia na
1000 m trasy)

Wspolezynnik opdznienia: $rednia ilo§¢ czasu, ktory uzytkownik traci oczekujac na
sygnalizacji $wietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy,
wyrazany w sekundach na kilometr



2. Wprowadzenie

Podstawowym zatozeniem poprawnej polityki rowerowej miasta musi by¢ udostgpnienie dla
rowerzystow wszystkich Zrodet 1 celow podrézy w miescie. Oznacza to, ze wszgdzie dojazd
rowerem powinien by¢ wygodny i1 bezpieczny - czyli, Ze infrastruktura rowerowa musi obejmowac
caly obszar miasta.

Infrastruktura rowerowa nie jest tozsama z pojeciem “drogi rowerowej” czy “pasa rowerowego”,
okreslonych w Ustawie Prawo o Ruchu Drogowym oraz rozporzadzeniach Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej 1 Ministra Infrastruktury. Infrastruktura rowerowa obejmuje szereg rozwiazan,
ktore czasami sa okreslane mianem “niewidzialnej infrastruktury rowerowej” 1 synergicznie
wspieraja ruch rowerowy cho¢ nie jest to ich podstawowe zadanie. Sa to w szczegdlnosci: ulice
uspokojonego ruchu (tempo 30: znak B-43 z wartoscia 30, strefy zamieszkania — znak D-40), mate
ronda z jednym pasem ruchu a takze ulice o specyficznej geometrii jezdni czy oznakowanie
ograniczajace wjazd wigkszo$ci pojazdow mechanicznych.

Niniejsze Standardy obejmuja nastgpujace rozwiazania techniczne:

- wydzielone drogi rowerowe poza jezdnia

+ pasy i kontrapasy rowerowe w jezdniach ulic

- ulice uspokojonego ruchu w tym mate ronda

- obszary stref zamieszkania i strefy ruchu pieszego.

- skrzyzowania drog 1 wyjazdy

- infrastruktura pomocnicza (stojaki rowerowe, rampy itp.)

Niniejsze Standardy stanowia narzedzie realizacji polityki transportowej 1 przestrzennej Miasta
Torunia w zakresie rozwoju transportu rowerowego. W oparciu o Najlepsza Praktyke wprowadzaja
bardziej szczegdtowe parametry 1 zasady projektowania i wykonawstwa infrastruktury rowerowe;.
Stuza zapewnieniu wysokiej jakosci infrastruktury rowerowej, a przez to poprawie bezpieczenstwa
ruchu drogowego i powigkszenia swobody wyboru $rodka transportu.

Standardy obowiazuja dla wszystkich inwestycji, remontoéw i modernizacji, dotyczacych elementow
infrastruktury rowerowej Torunia okreslonej w Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego miasta Torunia oraz dla prac studialnych 1 planistycznych
w zakresie transportu rowerowego i1 innych opracowan studyjnych, koncepcyjnych i projektowych.

Okreslaja warunki techniczne, jakim musi odpowiada¢ infrastruktura rowerowa miasta. Stanowia
zalacznik do specyfikacji istotnych warunkow zaméwien na opracowanie koncepcji i projektow
technicznych oraz wykonawstwa infrastruktury oraz jej remontéw 1 utrzymania. Wspieraja
planowanie przestrzenne 1 programowanie inwestycji. Plany miejscowe powinny wskazywac
optymalny przebieg tras rowerowych, gwarantujacy wynikajaca z niniejszych Standardow
odpowiednia dla funkcji danej trasy jako$¢, a jesli wymaga tego sytuacja - proponowac koncepcje
rozwigzan technicznych.

Od Standardéw mozliwe sa odstgpstwa, polegajace na:
- rezygnacji z budowy w danym miejscu wydzielonej drogi rowerowej (w tym
przeniesieniu jej przebiegu tak, aby odpowiadata parametrom technicznym zgodnie
z niniejszymi Standardami)
Swiadomym pogorszeniu jakosci projektowanego odcinka lub innego rozwiazania
technicznego.
Odstgpstwa wymagaja konsultacji z reprezentacja uzytkownikdw rowerow.



Niniejsze Standardy uzupelniaja zapisy przepiséw ogolnych, w szczegdlnosci:

Prawa o Ruchu Drogowym (PORD) z 20.06.1997 z p6zniejszymi zmianami(Dzienniki Ustaw
z 2003 r.: Nr 58 poz. 515, nr 124 poz. 1152, nr 130 poz. 1190, nr 137 poz. 1302, nr 149 poz.
1451, nr 149 poz. 1452, nr 162 poz. 1564, nr 200 poz. 1953, nr 210 poz. 2036, Dziennik Ustaw
z 2004 r.: nr 29 poz. 257, Nr 54 poz. 535, nr 92 poz. 884)

Ustawy o drogach publicznych z 14.11.2003 (Dz. Ust. 200, poz. 1953 z 2004)
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne 1 ich
usytuowanie (Dz. U. nr 43 z 1999r, poz. 430)

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakéw 1 sygnatow drogowych
z31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002r poz. 1933)

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie warunkow
technicznych dla znakéw 1 sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczefistwa ruchu
drogowego 1 warunkoéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181).

W przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami ani przepisami ogélnymi zalecane jest
korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury "Postaw na Rower"
(C.R.O.W,, Ede, 1993 - PKE, Krakow, 1999), zwlaszcza w zakresie wymogéw spojnosci,
bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody 1 atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwiagzan.

3. Ogolne zasady organizacji ruchu rowerowego w miescie

Ruch rowerowy w miescie powinien by¢ ulatwiany, czyli dopuszczany wszedzie, gdzie to jest
mozliwe, a rowerzys$ci powinni mie¢ pierwszenstwo tak, aby jazda na rowerze byla — o ile to
mozliwe - szybsza niz innymi $rodkami transportu, wygodna, bezpieczna i atrakcyjna.

Najlepsza praktyka spotykana w szeregu miast $wiata formalizuje ten postulat w programie tzw.
Pigciu  Wymogow, opracowanych przez holenderska organizacje standaryzacyjna CROW
1 opublikowanym w podreczniku projektowania przyjaznej dla rowerzystow infrastruktury “Sign up
for the Bike” (1999, wydanie polskie “Postaw na rower”, PKE, Krakéw 1999).

3.1 Program pigciu wymogow

Aby infrastruktura rowerowa miata zadowalajaca jakos$¢, powinna speinia¢ zardGwno na poziomie
catej sieci (miasta, regionu) jak poszczegolnych odcinkow tras i1 poszczegdlnych rozwigzan
technicznych (skrzyzowania, przejazdy, ktadki itp.) szereg wymogéw, powiazanych z konkretnymi
parametrami ilo§ciowymi:

Spaojnosé: wszystkie (100%) zrodet 1 celéw podrézy w miesScie powinno by¢ dostgpne na
rowerze. Ten wymodg dotyczy zarowno sieci, jak poszczegélnych odcinkéow tras czy
konkretnych rozwiazan technicznych, ktére musza by¢ dostgpne z istniejacej sieci
drogowej gdzie ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdniach na zasadach ogdlnych, oraz
powiazane ze wszystkimi zrédtami i celami podrozy.

Bezpos$rednio$¢: poruszanie si¢ na rowerze nie moze pociagaé za soba dilugich
objazdoéw. Trasy rowerowe powinny wrecz by¢ krotsze, niz samochodowe. Dla gtownych
tras rowerowych wspotczynnik wydtuzenia nie moze przekracza¢ 1,2 (120%), a dla tras
zbiorczych — 1,3. Ten wymog jest szczegdlnie istotny na poziomie calej sieci i
poszczegbdlnych odcinkoéw, gdyz w liczbach bezwzglednych wydluzenie na poziomie
sieci oznacza nawet wielokilometrowe objazdy.



Wygoda: poruszanie si¢ na rowerze nie moze powodowaé u uzytkownikow
niepotrzebnego stresu ani wysitku fizycznego. Rowerzysta nie moze by¢ zmuszany do
nieustannego hamowania i ruszania z miejsca ani tym bardziej do zsiadania, pchania czy
przenoszenia roweru po schodach itp. Z wymogiem wygody taczy si¢ parametr
wspotczynnika opo6znienia: dla tras gtdéwnych nie moze on przekracza¢ 15 sekund na
kazdy kilometr (sekund zatrzymania, postoju lub prowadzenia roweru na piechotg) oraz
postulat minimalizacji nachylenia podluznego odcinkéw 1 minimalizacji rdznic
wysokos$ci. Istotna dla wygody uzytkownikoéw jest takze duza predkos¢ projektowa,
ograniczajaca konieczno$¢ hamowania i ponownego rozpedzania sig, a takze wysokiej
jakosci nawierzchnie o niskich oporach toczenia. Szczegélowe wymogi dotyczace tych
parametrow podane zostaty ponize;.

Bezpieczenstwo: ruch rowerowy nie powinien kolidowaé¢ z ruchem zmotoryzowanym
ani ruchem pieszym. Nalezy minimalizowac¢ obszary kolizji i maksymalizowa¢ odleglosci
wzajemnej widocznosci. W przypadku ruchu rowerowego 1 samochodowego nalezy albo
dazy¢ do ich zupelnej segregacji zgodnie z zasadami przedstawionymi ponizej, albo do
integracji (wspolnego uzytkowania jezdni) przy ograniczeniu predkosci miarodajnej
samochodéw do okoto 20-30 km/godz. czyli predkosci rowerzysty. Warunkiem
bezpieczenstwa drogowego jest rowniez poprawne oswietlenie drog i skrzyzowan.

Atrakeyjnos¢é: ten wymaog nie jest powiazany ze skwantyfikowanymi parametrami. Trasy
rowerowe powinny by¢ estetyczne, prowadzi¢ przez obszary aktywnosci spotecznej,
gospodarczej itp. i umozliwiaé wykorzystanie réznych rodzajow roweréw do bardzo
roznych celow. O atrakcyjnosci decyduje np. jednolity, tatwo rozpoznawalny wyglad
wszystkich utatwien rowerowych, dobre oznakowanie drogowskazowe oraz poprawny
projekt techniczny, ktory w naturalny sposob przyciaga rowerzystow na wszystkich
rodzajach rowerow i1 zache¢ca ich do korzystania z drog rowerowych.

3.2 Podzial tras rowerowych na kategorie wraz z opisem ich przeznaczenia

Trasy rowerowe dziela si¢ na:

Gléwne: obslugujace przede wszystkim ruch migdzydzielnicowy oraz wylotowy
(rekreacyjny, turystyczny) z miasta. Zgodnie z Najlepsza Praktyka (Holandia) powinny
obslugiwa¢ nawet ok. 60-70 proc. ruchu rowerowego liczonego w pasazerokilometrach.

Zbiorcze: rozprowadzajace ruch rowerowy w dzielnicach

Lokalne: obstugujace ruch lokalny, docelowo-zrédtowy.

Trasy rowerowe moga by¢ prowadzone jako:

wydzielone drogi rowerowe lub pieszo-rowerowe

ulice przyjazne dla rowerzystow, w tym skrzyzowania w formie matych rond
“niewidzialna infrastruktura rowerowa”)

pasy 1 kontrapasy rowerowe oraz $luzy rowerowe w ulicach przyjaznych dla rowerzystow
strefy zamieszkania

wyjatkowo — w ulicach pozostatych



4. “Niewidzialna infrastruktura rowerowa”: ruch rowerowy w jezdniach ulic na
zasadach ogolnych (ulice przyjazne dla rowerzystow)

Z wielu powodow, takich jak efektywno$¢ ekonomiczna, wykonalno$¢ techniczna, szeroko
rozumiane bezpieczenstwo ruchu drogowego kluczowe dla powodzenia polityki rowerowej miast
sq rozwigzania zupelnie inne niz dedykowane drogi rowerowe w rozumieniu ustawy Prawo o
Ruchu Drogowym.

Jezdnie ulic najczeéciej] maja bardzo wysoka predkos¢ projektowa (powyzej 30 km/godz) oraz
geometri¢ umozliwiajaca prowadzenie bardzo duzych potokdéw ruchu rowerowego. Problemem sa
natomiast kolizje rowerzystow z samochodami. Z doswiadczen bardzo wielu krajow wiadomo, ze
przy predkosci miarodajnej pojazdéw mechanicznych nie wyzszej niz 30 km/godz. nie zachodzi
potrzeba segregacji ruchu samochodowego 1 rowerowego bo roznice predkosci pojazdow sa tak
niewielkie, ze ryzyko kolizji i wypadkow jest minimalne.

Adaptacja wigkszosci istniejacych ulic dla celow polityki rowerowej moze zostaé przeprowadzona
bardzo tatwo i przy stosunkowo niewielkich kosztach. Proponowane ponizej rozwiazania znaczaco
podnosza ogdlne bezpieczenstwo ruchu drogowego w tych ulicach 1 w ogromnym stopniu utatwiaja
ruch rowerowy.

4.1 Odcinki ulic przyjaznych dla rowerzystow
Ulice przyjazne dla rowerzystow sa to zwykte ulice spetniajace szereg wymogow:

- Staly przekr6j pasa ruchu, w tym tworzenie miejsc postojowych wylacznie w
wydzielonych zatokach, co eliminuje problem zmiany przekroju uzytecznego ulicy np.
wieczorem, kiedy wigkszo$¢ samochodéw odjezdza (postulat ten nie dotyczy elementow
uspokajania ruchu ktoére jednak nie powinny ogranicza¢ ruchu rowerow).

Jeden pas ruchu dla jednego kierunku ruchu zmotoryzowanego (poza skrzyzowaniami)

- Uspokojenie ruchu samochodowego przez zmiany geometrii jezdni (zwg¢zgnia, labirynty)
oraz progi zwalniajace. Wieloletnia obserwacja zachowan kierowcéw wskazuje, ze
listwowe progi zwalniajace nie sprawdzaja si¢ a wiele pojazdéw przekracza je
z predkosciami nawet 70-80 km/godz. Dlatego w ulicach przyjaznych dla rowerzystow
nalezy stosowac plytowe progi zwalniajace.

4.2 Skrzyiowania

Aby skrzyzowania staly si¢ przyjazne dla rowerzystow, musza spetnia¢ szereg wymagan.
Podstawowe znaczenie ma ograniczenie kolizji zwiazanych z przeplataniem toréw ruchu
rowerzystow 1 znacznie szybciej od nich poruszajacych si¢ samochodéw. Konieczne rozwiazania
to:

« Wydzielanie dodatkowego pasa do prawoskrg¢tu oraz/lub jazdy na wprost przed
skrzyzowaniami wylacznie po prawej stronie jezdni poza jej przekrojem na pozostatym
odcinku tak, aby rowerzysta zamierzajacy skrgci¢ w lewo lub jecha¢ na wprost nie musiat
przeplata¢ toru ruchu z jadacymi znacznie szybciej od niego samochodami (patrz
zalacznik: typowe rozwiazania, strona 9)

« Minimalizacja powierzchni skrzyzowan i stosowanie najmniejszych dopuszczalnych
przepisami og6lnymi wylukowah migdzy poszczegdlnymi wlotami.

- Stosowanie podniesionych tarcz skrzyzowan.



4.3 Male ronda

Male ronda eliminuja podstawowy problem skrzyzowan z ruchem mieszanym: kolizje rowerzystow
skrecajacych w lewo z samochodami jadacymi na wprost oraz spowalniaja ruch samochodowy do
predkosci rowerzysty. Ronda, ktore stanowia element infrastruktury rowerowej musza zachowywac
ponizsze parametry:

- $rednica wyspy centralnej wraz z pierscieniem: do 15-20 m

Srednica zewngtrzna ronda: 22-26 m (zalecana jak najmniejsza)

Jesli ronda nie moga spetni¢ tych parametrow (np. maja dwa pasy ruchu), to nalezy rozwazy¢
zastapienie ich skrzyzowaniami z sygnalizacja §wietlng i wydzielonymi drogami rowerowymi, a w
ostateczno$ci pasami rowerowymi i $luzami rowerowymi na wlotach. Mate ronda moga faczy¢
jezdnie ulic o ruchu mieszanym, jezdnie jednokierunkowe z kontrapasami oraz wydzielone drogi
rowerowe, wprowadzane jako kolejne ramig skrzyzowania.

5. Wydzielone drogi rowerowe i pasy rowerowe

5.1 Nawierzchnia drog rowerowych

Nawierzchnia drég rowerowych powinna by¢ wykonana z mas bitumicznych o wysokim
standardzie rowno$ci na podbudowie z kruszywa naturalnego, zaggszczanego mechanicznie i
stabilizowanego, o grubosci co najmniej 10 centymetréw w obrzezach lub kraweznikach
betonowych.

Dopuszcza si¢ stosowanie nawierzchni z betonu cementowego (mosty, wiadukty, ktadki, tunele itp.)
a w obszarach stref ochrony konserwatorskiej — z plyt betonowych o niefazowanych krawedziach,
o wymiarach co najmniej 50 cm x 50 cm x 10 cm, uktadanych na podbudowie jak w przypadku
nawierzchni bitumicznych. Plyty powinny by¢ uktadane w taki sposob, aby ciagte szczeliny migdzy
kolejnymi pltytami powstawaly tylko w poprzek drogi rowerowe;.

W celu minimalizacji kolizji rowerzystow 1 pieszych nalezy obniza¢ poziom nawierzchni drogi
rowerowej o 3-5 cm wobec chodnika pieszego i oddzielaé ja Scigtym krawgznikiem o nachyleniu
ok. 30 procent (patrz zatacznik: rysunki typowych rozwiazan technicznych, strona 1 i 2).

Zaleca sig, aby nawierzchnia drogi rowerowej miata barwe czerwona lub naturalna barwg asfaltu.
W przypadku paséw i kontrapasow rowerowych zaleca si¢ stosowanie czerwonej nawierzchni
w rejonie skrzyzowan. Czerwona nawierzchnia jest zalecana réwniez w przypadku przejazdow
oraz $luz rowerowych.

5.2 Predkosé projektowa drég rowerowych w odniesieniu do kategorii

Predkos¢ projektowa jest kluczowym parametrem ktory powinien by¢ brany pod uwage przy
projektowaniu infrastruktury rowerowej. Wynika on z wymogdéw wygody, spojnosci oraz
bezpieczenstwa. Dla poszczegdlnych kategorii tras rowerowych przyjmuje si¢ nast¢pujace
predkosci projektowe:

gléwne trasy rowerowe: 30 km/godz. 1 wigcej
zbiorcze trasy rowerowe: 20 km/godz. 1 wigcej

- lokalne trasy rowerowe: 20 km/godz.



Minimalna bezpieczna predkoscia rowerzysty jest 12 km/godz. Ponizej tej predkosci czgsé
rowerzystow moze traci¢ stabilno$¢ 1 poruszac si¢ w sposdb zagrazajacy innym uczestnikom ruchu.
Ze wzgledu na to, ze wydzielone drogi rowerowe powstaja gldwnie na trasach gtownych, wigkszos$¢
takiej infrastruktury powinna spetnia¢ najwyzsze parametry jakosciowe.

5.3 Promienie tukow wydzielonych drog rowerowych

Z predkosci projektowej wynikaja parametry tukéw odcinkéw wydzielonych drog rowerowych
(poza obszarami skrzyzowan, patrz punkt 5.9 i 5.10 ponizej). Promienie tukéw, liczone do
wewngetrznej (w stosunku do tuku) krawedzi drogi rowerowej maja nastgpujace wartosci:

+  Gloéwne trasy rowerowe: co najmniej 20 m
- Zbiorcze trasy rowerowe: co najmniej 10 m, zalecane 15 m
- Lokalne trasy rowerowe: co najmniej 10 m.

W rejonie skrzyzowan mozna stosowa¢ wylukowania odpowiednie dla predkosci minimalne;.
Promienie tukéw dla predkosc 12 km/godz. maja promien 4,0 m. Mniejsze promienie (ale nie mniej
niz 2,0 m) mozna stosowa¢ wytacznie tam, gdzie rowerzysta nie ma pierwszenstwa i zawsze musi
si¢ zatrzymac (sygnalizacja §wietlna, skrzyzowania z ulicami z pierwszenstwem).

Wz6r ogbdlny na promien tuku drogi rowerowej to: R=0,68*V-3,62 (za: "Postaw na rower", CROW
1993/PKE 1999) gdzie V to predkos¢ projektowa w km/godz. a R - promien tuku do wewngtrzne;j
krawedzi.

5.4 Przekroje poprzeczne drog rowerowych (skrajnia) w odniesieniu do kategorii

Przekroje poprzeczne (szeroko$¢) wydzielonej drogi rowerowej musza uwzgledniaé¢ szereg
czynnikow, takich jak: nat¢zenie ruchu rowerowego (aktualne, planowane czy pozadane), roznice
predkosci rowerzystdw poruszajacych si¢ w tym samym kierunku, profil typowego uzytkownika
(np. mate dzieci na trasach rekreacyjnych, rowerzysci “sportowi” na trasach prowadzacych w tereny
odpowiednie dla uprawiania kolarstwa gorskiego itp.) szeroko$¢ rowerdéw, tor ruchu rowerdw
1 zachowania rowerzystow.

5.4.1 Minimalne wymiary dla wszystkich kategorii tras rowerowych to:
« 1,5 m — szerokos$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej (wymiar standardowy)
« 2,0 m — szeroko$¢ dwukierunkowej drogi rowerowej (wymiar standardowy).
+ 3,0 m — szerokos¢ drogi dla rowerzystow 1 pieszych

0,5 m — skrajnia drogi rowerowej; w tej odlegtosci od obu krawedzi drogi rowerowej nie
moga si¢ znajdowaé zadne obiekty o wysokosci wigkszej, niz 0,05 m (z wyjatkiem
krawgznika z prawej strony w przypadku pasa lub kontrapasa rowerowego w jezdni).
Ewentualne odstgpstwa sa mozliwe tylko na tukach drogi rowerowej po ich zewngtrznej
stronie.

« 1,0 m — szeroko$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej na poziomie nawierzchni
(dopuszczalna wyjatkowo, na bardzo kroétkich odcinkach rzedu 10 m, np. na kontrapasach
rowerowych w rejonie wysp dzielacych na jezdni przy skrzyzowaniach)

« 1,5 m — szerokos$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej na poziomie powyzej 0,05 m
powyzej nawierzchni, liczone prostopadle do stycznej do faktycznego toru ruchu
rowerzysty w danym miejscu. Takie zwg¢zenia sa dopuszczalne wylacznie punktowo
(stupki uniemozliwiajace wjazd samochodow) lub na obiektach inZynieryjnych (mosty,
wiadukty, tunele) gdzie nie istnieje mozliwo$¢ poszerzenia drogi rowerowej ani



mozliwo$¢ poprowadzenia objazdu. Nalezy bezwzglednie zapewni¢ bardzo dobre
oswietlenie, wyposazy¢ stupki w elementy odblaskowe 1 malowac je w jaskrawe kolory.

5.4.2. Niezbe¢dne poszerzenia drog rowerowych

Podane powyzej szerokosci minimalne sa czgsto niewystarczajace 1 moga by¢ przyczyna kolizji lub
ogranicza¢ wymagana pr¢dkos$¢ projektowa. Dlatego konieczne jest poszerzanie droég rowerowych
w wybranych miejscach:

Na tukach — o ok. 20-30 procent (trasy gtéwne — zawsze o 30 procent lub wigcej)

« Na odcinkach o nachyleniu podluznym powyzej 5 procent i dlugosci co najmniej 100
metréw o 20-30 procent (z wyjatkiem drog jednokierunkowych na spadkach).

« W obszarach akumulacji przed przejazdami rowerowym do minimum 3,0 m a nawet 4,0
m jesli na danej relacji notuje si¢ lub przewiduje wielkie potoki ruchu rowerowego (o ile
mozliwe jest zastosowanie przejazdu rowerowego o takiej szerokos$ci)

+ Dla tras gléwnych zalecana szeroko$¢ minimalna dwukierunkowej drogi rowerowej to
2,5 m.

5.4.3. Inne rozwigzania

« Jesli zachodzi konieczno$¢ zwezenia dwukierunkowej drogi rowerowej do szerokosci
ponizej 2,0 m to konieczne jest najpierw rozszczepienie jej na dwie drogi
jednokierunkowe przy zachowaniu wszystkich parametréw dla danej kategorii trasy i
zastosowanie przekrojow minimalnych opisanych powyze;.

- Jedli nie jest mozliwa organizacja ruchu rowerowego po wydzielonej drodze rowerowe;j
przy zachowaniu parametrow minimalnych, to konieczne jest zakonczenie drogi
rowerowej 1 wprowadzenie ruchu rowerowego w jezdni¢ zgodnie z zasadami opisanymi
w punkcie 5.7 ponizej lub spowolnienie ruchu rowerowego przy pomocy bardzo dobrze
widocznych w ciagu dnia i po zmroku barier koloru zottego, z elementami
odblaskowymi.

5.4.4. Pochylenia poprzeczne

Pochylenie poprzeczne stuzace dla odwodnienia powinno wynosi¢ 2- 3 proc. Na tukach wskazane
jest odwodnienie do wewnetrznej krawedzi tuku, chyba ze uksztattowanie terenu wymaga innego
rozwigzania. Kiedy droga rowerowa biegnie obok chodnika, chodnik powinien by¢ od niej
oddzielony $cigtym krawgznikiem 1 wyniesiony 3-5 cm powyzej drogi rowerowej. Odwodnienie
musi by¢ wowczas zapewnione w strong przeciwng do chodnika.

5.5 Przekroje podtuine drog rowerowych w odniesieniu do kategorii

Dopuszczalne pochylenie podluzne niwelety na drogach rowerowych wynosi 5 procent. Wigksze
nachylenia (do 15 proc.) sa mozliwe przy roéznicach poziomoéw do 1,5 m i wylacznie na prostych,
dobrze o$wietlonych po zmroku odcinkach o dobrej widocznosci. Wyjatki sa dopuszczalne na
trasach lokalnych i ewentualnie zbiorczych oraz na trasach jednokierunkowych na spadkach (tu
zawsze nalezy dba¢ o poprawne oswietlenie). Trasy glowne powinny by¢ prowadzone w taki
sposob, aby unikaé¢ wigkszych niz 5% pochylen podluznych oraz — jesli to mozliwe - takze
wigkszych roznic wysokosci.

Goérna czgs¢ podjazdu powinna zawsze by¢ mniej nachylona, niz dolna. Co 5 m rdznicy poziomow
wskazane jest stosowanie spocznikdw o dlugosci ok. 25 m. U podstawy wzniesienia
niedopuszczalne jest stosowanie na drodze rowerowej ostrych tukow oraz skrzyzowan bez



pierwszenstwa, ze staba widocznoscia lub z sygnalizacja $wietlng. Odcinek drogi rowerowej
w takim miejscu musi pozwoli¢ rowerzyscie nabra¢ predkosci, aby tatwiej pokona¢ wzniesienie
1 wykorzysta¢ nagromadzona energi¢ kinetyczna do pokonania mozliwie dlugiego odcinka.
W przypadku tuneli i podziemnych przejazdow rowerowych pod drogami jest wazne, aby
rowerzysta moglt wykorzysta¢ rozped uzyskany przy zjezdzaniu w dot do wygodnego powrotu na
poziom jezdni.

5.6 Sposoby wydzielania drog rowerowych na jezdniach, obiektach mostowych,
ciggach pieszych wzdtuz jezdni (kolizje 7 ruchem pieszym)

Wydzielenie drogi rowerowej z jezdni (segregacja fizyczna) stosuje si¢ wtedy, gdy predkosé
miarodajna pojazdéw mechanicznych jest wyraznie wyzsza od rowerow (przekracza 30 km/godz).
Jesli predko$¢ miarodajna samochodéw na jezdni z jednym pasem ruchu w jedna strong nie
przekracza 30 km/godz. ruch rowerowy moze i powinien by¢ prowadzony w jezdni na zasadach
ogolnych. Pasy rowerowe nalezy wyznacza¢ w jezdni przed skrzyzowaniami oraz jako kontrapasy
w jezdniach jednokierunkowych. Zostato to oméwione w punkcie 5.9 1 5.10.

Zaleca si¢ projektowanie wydzielonych drog rowerowych jako dwukierunkowych, chyba, ze
odleglosci migdzy skrzyzowaniami sa mniejsze niz 200 metrow a przekraczanie jezdni nie pociaga
dhugiego czasu oczekiwania lub wystepuja inne istotne przestanki (np. brak miejsca na droge
dwukierunkowa, brak zrodet 1 celow podrdzy rowerowych, wydzielona droga rowerowa zastepuje
kontrapas w ulicy jednokierunkowej ze wzgledu na kolizje 1 miejsca postojowe itp.).

Istnieje szereg mozliwosci prowadzenia wydzielonej drogi rowerowej: droga rowerowa migdzy
jezdnia a chodnikiem, droga rowerowa oddzielona od jezdni chodnikiem, droga rowerowa srodkiem
chodnika itp. Podstawowym czynnikiem decydujacym o potozeniu drogi rowerowej wzgledem
jezdni i chodnika pieszego sa potencjalne kolizje ruchu pieszego i rowerowego. Projektujac droge
rowerowa nalezy zbada¢ aktualne i prognozowane potoki ruchu pieszego i okresli¢ podstawowe
jego zrodla i cele.

Piesi zawsze poruszaja si¢ po najkrdtszych trasach faczacych zrddta i cele ich podrézy. Stad nalezy
absolutnie unika¢ sytuacji, gdy najkrotsza droga pieszych migdzy poszczegdlnymi zrédtami 1 celami
podrozy (przystanki komunikacji zbiorowej, sklepy, biura itp.) prowadzi po planowanej drodze
rowerowej. Z kolei rowerzy$ci zawsze wybieraja takie trasy, aby ogranicza¢ do minimum
hamowanie 1 ponowne rozpgdzanie, czyli trasy o najwigkszych promieniach lukéw. Dlatego droge
rowerowa nalezy prowadzi¢ poza gldéwnymi potokami pieszymi, stosujac odpowiednie tuki o
najwigkszych mozliwych w danej sytuacji promieniach.

Przecigcia ruchu rowerowego 1 pieszego powinny odbywac si¢ pod katem zblizonym do prostego,
przy zastosowaniu elementéw kanalizujacych ruch pieszy (wigksze przeszkody state o wysokosci
powyzej 0,6 m takie jak elementy matej architektury itp.) i przy zapewnieniu dobrej widocznosci
pieszych i rowerzystéw na odlegtosci co najmniej 20 metroéw.

Aby w danym obszarze wyeliminowa¢ ruch rowerowy mozna stosowa¢ w ciagu pieszym 2-3
stopnie z waska rampa dla wozkow dziecigcych 1 0s6b niepetnosprawnych. Rowerzysci unikaja
takich przeszkdd. Z kolei pieszych z drogi rowerowej eliminuje niemozno$¢ lub bezcelowos¢
dokonania tamtedy skrotu. Zapewni¢ to moze prowadzenie drogi rowerowej tukami i wysokie
przeszkody (zywoptoty, mata architektura) po obu jej stronach.
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Oprocz kolizji pieszych i rowerzystow nalezy tez zwracaé¢ uwagg na szereg czynnikow:

- Segregacja fizyczna powinna uniemozliwia¢ nielegalne parkowanie samochodow na
drodze rowerowej. Rozwigzaniem jest np. stosowanie stupkow lub barier (poza skrajnia
drogi rowerowej!)

Rowerzysci nie powinni by¢ narazeni na ochlapywanie przez jadace szybko samochody.
Rozwigzaniem jest np. stosowanie zywoptotéw lub barier oddzielajacych jezdnig¢ od
drogi rowerowe;j.

« W przypadku dwukierunkowej drogi rowerowej prowadzonej po prawej stronie jezdni
rowerzy$ci jadacy na wprost samochodow sa narazeni na oslepianie prawymi
reflektorami ($§wiatlami mijania). Rozwiazaniem jest odsunigcie drogi rowerowej od
jezdni lub stosowanie zywoplotow lub innych barier statych.

« Jes$li przy krawezniku lub na chodniku dopuszczane jest parkowanie rownolegte, to
miedzy droga rowerowa a samochodami nalezy przewidzie¢ odpowiednio duzo miejsca
na bezkolizyjne otwieranie drzwi 1 wymiang pasazerow (min. 1,0 m).

« Jesli przy jezdni dopuszczane jest parkowanie ukos$ne, to nalezy fizycznie uniemozliwic¢

wyjezdzanie samochodow poza obszar zatoki 1 zajmowanie skrajni drogi rowerowe;.
Jesli w ciagu drogi rowerowej znajduje si¢ duzo wyjazdow z posesji czy np. obszaréw
aktywno$ci gospodarczej, to prawdopodpobnie taka droga rowerowa bedzie
bezuzyteczna: wyjezdzajace samochody catkowicie zablokuja ruch rowerowy,
drastycznie zwigkszajac wspotczynnik opodznienia i obnizajac predko$¢ komunikacyjna.
W takiej sytuacji nalezy w ogole rezygnowac z wydzielonej drogi rowerowej w danym
miejscu 1 w zamian prowadzi¢ tras¢ rowerowa np. ulicami rownoleglymi.

« W rejonie przystankow autobusowych i tramwajowych drogi rowerowe powinny biec z
tylu wiat przystankowych i omija¢ obszar wymiany pasazerow.

« W przypadku jednokierunkowej drogi rowerowej zaleca sig jej lokalizacje migdzy
jezdnia a chodnikiem.

Segregacja fizyczna drogi rowerowej w znaczacym stopniu ogranicza mobilno$¢ rowerzysty
(mozliwo$¢ wjazdu na droge rowerowa i jej opuszczenie) co moze by¢ sprzeczne z wymogiem
spojnosci. Segregacja fizyczna, ograniczajac pole manewru rowerzysty, moze tez stanowic
zagrozenie dla niego. Dlatego nalezy bardzo uwaznie projektowaé wydzielone drogi rowerowe.
Przede wszystkim nalezy zapewnia¢ ich plynne, intuicyjne powiazanie z wszystkimi okolicznymi
zroédtami i celami podrézy oraz jezdniami ulic, gdzie dopuszczony jest ruch rowerowy, tak aby
rowerzysta mogl wjezdza¢ na droge rowerowa i opuszczac ja zgodne z przepisami ustawy Prawo o
Ruchu Drogowym oraz wymogami niniejszych Standardow.

Wszedzie tam, gdzie nie jest to sprzeczne z przepisami ogolnymi nalezy dla segregacji fizycznej
drog rowerowych stosowaé elementy matej architektury o wysokosci nie wigkszej, niz 0,8 m
(ponizej wysokosci na ktorej znajduje si¢ ogromna wigkszo$¢ kierownic rowerow). Nalezy
jednoczesnie zapewni¢ odpowiednie oswietlenie 1 widoczno$¢ miejsc, gdzie stosuje si¢ segregacje
fizyczna, w tym oznaczenie elementow tej segregacji odblaskami i malowanie w jaskrawy, zolty
kolor widoczny po zmierzchu.

Analiza obecnych zachowan uczestnikéw ruchu na moscie im. Jozefa Pitsudskiego wskazuje na
konieczno$¢ wyznaczenia ciagdw pieszo-rowerowych po obu stronach jezdni. Przekr6j jezdni na
tym moscie jest ograniczony konstrukcja budowli, ma charakter krytyczny i w zwiazku z tym nie
gwarantuje bezpieczenstwa rowerzystow w przypadku wyznaczenia tam pasow rowerowych ze
wzgledu na ruch pojazdoéw cigzarowych i duze roznice predkosci rowerzystow i samochodow.
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W przysztosci nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ budowy ktadek rowerowych (pieszo-rowerowych) przez
Wiste¢ o konstrukcji samodzielnej oraz/lub doczepionej na przykitad do istniejacego mostu
kolejowego. Nowo powstajace mosty powinny by¢ wyposazone w wydzielone dwukierunkowe
drogi rowerowe lub — w przypadku braku przewidywanego ruchu pieszego — pieszo-rowerowe o
parametrach zgodnych z niniejszymi Standardami.

5.7 Poczqtki i konce drog rowerowych (zjazdy i wyjazdy na jezdnie)

Sa to obszary kluczowe dla bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dla efektywnego wykorzystania
infrastruktury rowerowej przez rowerzystow.

Wszystkie zjazdy z jezdni, gdzie ruch rowerowy odbywa si¢ na zasadach ogoélnych powinny by¢
projektowane dla predkosci co najmniej 30 km/godz.w przypadku drog rowerowych biegnacych
rownolegle do jezdni. W przypadku drég rowerowych biegnacych poprzecznie do jezdni, zjazd z
niej powinien odbywac si¢ z predkoscia ok. 12 km/godz., co wymaga stosowania tukow min. 4 m.
Wyjatkowo, przy braku miejsca, promien ten powinien wynosi¢ nie mniej niz 2,0 m.

Wyjazdy z drég rowerowych powinny by¢ projektowane w taki sposob, aby minimalizowad
wspotczynnik  opdznienia (konieczno$¢ zatrzymania si¢ 1 ustgpowania pierwszenstwa).
W przypadku wydzielonych drég rowerowych biegnacych wzdhuz jezdni, wskazane jest
wprowadzenie jednokierunkowej wydzielonej drogi rowerowej w pas wlaczenia wyznaczony na
jezdni poszerzonej w tym miejscu o 1,5 metra lub zwgzonej przed wyjazdem z drogi rowerowej,
np. przez umieszczenie przy jej krawedzi wyspy z odblaskowym pylonem. W pozostatych
przypadkach nalezy migdzy krawgdzia drogi rowerowej i1 jezdni stosowa¢ wylukowania
0 promieniu co najmniej 2,0 m.

Jesli ze wzgledu na ryzyko wjazdu na drogi rowerowe pojazdéw mechanicznych i blokowania
przejazdu rowerzystow wskazane jest zamknigcie wylotow drog rowerowych stupkami, to powinny
one by¢ umieszczone w sposob opisany w punkcie dotyczacym minimalnych szerokosci drogi
TOWErowe;.

Migdzy droga rowerowa a jezdnia nie wolno stosowa¢ zadnych uskokow. Nawierzchnia zaréwno
jezdni jak 1 drogi rowerowej powinna by¢ ciagta. Wymaga to odpowiedniego projektu technicznego
odwodnienia.

5.8 Sluzy, pasy i kontrapasy rowerowe w jezdniach

Mozna je stosowa¢ w jezdniach o predkosci miarodajnej rzgdu 30 km/godz. Pasy rowerowe w
jezdni sa utatwieniem w dwodch sytuacjach:

- W rejonie skrzyzowan, gdzie umozliwiaja rowerzystom ominigcie stojacych na
czerwonym S$wietle pojazdow i dojazd do linii zatrzyman. W ten sposdb rowerzysci
otrzymuja wyrazny priorytet na skrzyzowaniach, zwlaszcza w potaczeniu z $luzami
rowerowymi, do ktorych mozna dotrze¢ pasem rowerowym.

- Kontrapasy rowerowe umozliwiaja zgodne z przepisami poruszanie Si¢ rowerzystom
w ulicach jednokierunkowych “pod prad”, co odpowiada wymogom formalnym
spojnosci i bezposredniosci infrastruktury rowerowe;.

Pasy rowerowe na skrzyzowaniach

Aby spelnialy swoja funkcjg, powinny przejmowa¢ ruch rowerowy z jezdni przy krawezniku
1 prowadzi¢ go do linii zatrzyman na skrzyzowaniu tak, aby rowerzysta nie musial zmienia¢ pasa
ruchu (dotyczy kierunku na wprost i w lewo). Wskazane jest, aby pasy rowerowe nie byly dlugie
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(do 50 metréw) i1 aby mialy nawierzchni¢ koloru czerwonego. Minimalna szerokos¢ pasa
rowerowego to 1,5 m. Wzdluz pasow rowerowych nie wolno stosowa¢ zadnych urzadzen
segregujacych ruch. Mozna stosowa¢ wtopione w nawierzchni¢ elementy odblaskowe. Wskazane
jest stosowanie oznakowania poziomego P-23 co 10 metrow.

Kontrapasy rowerowe

Powinny by¢ wyznaczone we wszystkich ulicach jednokierunkowych. Punktami krytycznymi
kontrapaséw wyznaczonych w jezdni sa skrzyzowania (przejazdy rowerowe, wjazdy na kontrapas)
oraz luki, szczeg6lnie kiedy kontrapas znajduje si¢ po ich stronie wewngtrznej. W tych miejscach
nalezy stosowaé punktowa segregacj¢ fizyczna przy pomocy wysp dzielacych o szerokosci co
najmniej 1,0 m z odblaskowym z6ttym pylonem tak, aby nie dochodzito do kolizji ze skregcajacymi
samochodami. W rejonie wysp dzielacych mozna punktowo zwegza¢ szeroko$¢ kontrapasa na
wysokosci nawierzchni do 1,0 m aby zniechgcaé rowerzystow do wyprzedzania. W przypadku
skrzyzowania ulicy z kontrapasem z ulica z pierwszenstwem lub skrzyzowania z sygnalizacja
swietlng wskazane jest poszerzenie kontrapasa w rejonie wyspy dzielacej na wlocie skrzyzowania,
aby ulatwi¢ akumulacje rowerzystow.

Po stronie kontrapasa w jezdzni mozna dopuszcza¢ parkowanie rownolegle, w zatokach
postojowych o niewielkiej dlugo$ci. Po przeciwnej stronie ulicy parkowanie jest organizowane na
zasadach ogodlnych. Jesli w ulicy z kontrapasem stosuje si¢ progi zwalniajace, to nie powinny one
obejmowaé swoja szeroko$cia kontrapasa. Na kontrapasach wskazane jest stosowanie czerwonej
nawierzchni, zwlaszcza dla przejazdow rowerowych. Na pylonach wysp dzielacych od strony
glownego kierunku ruchu nalezy umieszcza¢ znak C-9 a na kontrapasie znak poziomy P-23 zawsze
ze strzatka kierunkowa P-8a, szczegoOlnie w rejonie przejazdéw rowerowych oraz na poczatku i
koncu kontrapasa.

Poza wyspami dzielacymi w przypadku kontrapaséw nie nalezy stosowaé segregacji fizycznej w
jezdni (separatory ciagle itp.) bo nie poprawia ona bezpieczenstwa, za to w warunkach gorszej
widoczno$ci moze by¢ niebezpieczna a w zimie uniemozliwia¢ od$niezanie.

Sluzy rowerowe

Sluzy rowerowe to obszar skrzyzowania przed linia zatrzyman dla samochodéw. Rowerzysci w tym
obszarze oczekuja na zielone $wiatto przed samochodami, pierwsi ewakuujq si¢ ze skrzyzowania
i s caty czas widoczni dla kierowcow. Sluza dla ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogélnych
zajmuje cala szeroko$¢ pasa ruchu i ma dlugo$¢ ok. 3 metrow, a dla ruchu rowerowego
skregcajacego z wydzielonej drogi rowerowej na przejezdzie rowerowym w ulicg pozbawiona
wydzielonych drog rowerowych zajmuje czg$¢ pasa ruchu ulicy na ktérej wyznaczono przejazd
rowerowy migdzy pasem do prawoskretu oraz pasem do jazdy na wprost. Jest oznaczona znakiem
P-23 na $rodku 1 ma nawierzchnig barwy czerwone;.

Nalezy bezwzglednie zapewni¢ widocznos¢ sygnalizatorow Swietlnych z obszaru Sluzy, a w
przypadku sygnalizacji akomodacyjnej takze detekcj¢ rowerzystow znajdujacych si¢ w Sluzie.

5.9 SkrzyZowania drég rowerowych

Najlepszym rozwiazaniem umozliwiajacym bezkolizyjne laczenie wydzielonej dwukierunkowe;j
drogi rowerowej z ruchem mieszanym w jezdni na zasadach ogoélnych jest mate rondo z jednym
pasem ruchu, gdzie droga rowerowa jest kolejnym wlotem skrzyzowania. Innym zalecanym
rozwigzaniem jest stosowanie w rejonie przejazdéw rowerowych plytowych progéw zwalniajacych.
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W przypadku wydzielonej drogi rowerowej biegnacej wzdluz jezdni z pierwszenstwem przejazdu
na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi bez sygnalizacji $wietlnej nalezy stosowaé plytowe
progi zwalniajace 1 prowadzi¢ drogg rowerowa ich grzbietem. (to rozwiazanie nie jest spojne z
zapisami Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 3 lipca 2003 i moze wymaga¢ oznaczenia ulicy
poprzecznej znakiem D-40 aby przeksztalci¢ skrzyzowanie w wyjazd ze strefy zamieszkania).

W przypadku jednokierunkowych wydzielonych drég rowerowych biegnacych wzdhuz jezdni przed
wlotem na skrzyzowanie w formie matego ronda z jednym pasem ruchu nalezy je zakonczy¢ przed
skrzyzowaniem 1 wprowadzi¢ w jezdni¢ przy pomocy pasa wilaczenia. W przypadku ulic
dwukierunkowych z trzema (2 + 1) lub wigcej pasami ruchu na wlotach oraz rond z wigcej niz
jednym pasem ruchu nalezy przewidzie¢ sygnalizacj¢ $wietlng oraz prowadzenie drég rowerowych
przejazdami rowerowymi z sygnalizacja lub pasami i $luzami rowerowymi. Jest to omowione w
punkcie 5.9 ponize;.

Skrzyzowania wydzielonych drég rowerowych z innymi drogami rowerowymi powinny miec
promienie lukéw co najmniej 4,0 m. W celu minimalizacji kolizji (zwlaszcza w przypadku dréog
rowerowych o duzych predkosciach projektowych i duzych natgzeniach ruchu) wskazane jest
zastepowanie czteroramiennych skrzyzowan wydzielonych drog rowerowych w ksztatcie litery X
zespolem dwoch skrzyzowan trojramiennych (w ksztatcie liter T lub Y), oddalonych od siebie o
kilkanascie metrow 1 wyposazonych w elementy matej architektury uniemozliwiajace jazdeg
rowerem na skroty np. przez trawniki.

W rejonie takich skrzyzowan nalezy poszerza¢ drogi rowerowe o 20-40 procent, zapewniac
odleglosci widocznosci rzedu co najmniej 30 metrow i dobre o$wietlenie po zmroku.

5.10 Skrzyiowania miejskie 7 sygnalizacjq swietlng przez ktore przebiegajq drogi
rowerowe

Absolutnym priorytetem przy projektowaniu skrzyzowan z sygnalizacja swietlng i przejazdami dla
rowerzystow jest eliminacja kolizji ruchu pieszego 1 rowerowego zgodnie z zasadami
przedstawionymi w punkcie 5.6. Nalezy przewidzie¢ obszary akumulacji przed przejazdami
rowerowymi z sygnalizacja, umozliwiajace wigkszym grupom rowerzystow oczekiwanie na zielone
swiatto w taki sposob, aby nie utrudniali ruchu pieszych i rowerzystow na pozostalych relacjach.
Jesli ruch pieszy jest intensywny, to obszary akumulacji powinny by¢ fizycznie wygrodzone, aby
nie zajmowali ich piesi. Projektujac obszar akumulacji nalezy przyja¢ dlugos¢ roweru 2,0 m
a szeroko$¢ roweru ok. 80 cm.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja i wydzielonymi drogami rowerowymi i przejazdami nalezy
bezwzglednie rozdziela¢ fazy zielonego Swiatla dla prawo- i lewoskretu (a takze “zielonej
strzatki” jesli jest stosowana) samochodéw oraz dla zielonego Swiatla w sygnalizatorze S-6 na
rownoleglym przejezdzie rowerowym na wprost. Nalezy tez tak projektowaé geometrig
skrzyzowania aby zmiana kierunku jazdy przez samochody nie mogta si¢ odbywa¢ z nadmierna
predkoscia (nalezy minimalizowa¢ promienie tukéw migdzy wlotami skrzyzowania).

Ze wzgledu na wymog wygody 1 parametr wspolczynnika opdznienia (15 sekund na kilometr trasy
gléwnej) sygnalizacja §wietlna na gtéwnych i1 zbiorczych trasach rowerowych nie moze zmuszaé
rowerzysty do zatrzymywania si¢ 1 uruchamiania jej recznie. Rowerzysci powinni by¢
automatycznie wykrywani przez system detekcji. Wzbudzanie rgczne sygnalizacji jest dopuszczalne
na trasach lokalnych oraz na relacjach skr¢tnych.
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5.11 Oswietlenie drog rowerowych

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie 1 wygodzie korzystania z dréog i tras rowerowych.
Ze wzgledu na staba moc reflektoréw, stanowiacych obowiazkowe wyposazenie rowerow, nalezy
szczegblng uwage zwraca¢ na dobra jako$é o$wietlenia tras rowerowych. Swiatto latarn ulicznych
w zadnym wypadku nie moze zatrzymywac si¢ na lisciach drzew i nie dociera¢ do nawierzchni drog
rowerowych. Obok przycinania galezi, nalezy zawsze rozwazy¢ stosowanie latarn nizszych,
skuteczniej o§wietlajacych droge rowerowa 1 z lustrami kierujacymi $wiatto w dot bez rozpraszania
g0 W gore.

Miejsca kluczowe (zjazdy 1 wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyZzowania i przejazdy rowerowe itp.)
przynajmniej na trasach gtownych i zbiorczych powinny by¢ o$wietlone dobrej jakosci mocnym
$wiattem polichromatycznym ($wiattem biatym, o pelnym zakresie widma widzialnego). Shupki
1 inne wystajace ponad nawierzchni¢ elementy drogi rowerowej powinny zawsze by¢ wyposazone
w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacje nawet przy bardzo stabym $wietle. Pozadane
nat¢zenie $wiatla sztucznego na poziomie nawierzchni na gtownych trasach rowerowych powinno
wynosi¢ 5-7 luksow na trasach gléwnych 1 zbiorczych, a réznice w poziomie oswietlenia — nie
przekracza¢ 30 procent. Tam, gdzie istnieje wigksze ryzyko oSlepiania rowerzystow przez
samochody, wskazane jest stosowanie mocniejszego oswietlenia ulicznego. Oswietlenie jest wazne
rowniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i pod mostami.

W przypadku glownych tras rekreacyjnych, ktore nie posiadaja statego o$wietlenia latarniami,
a ktore sa droga rowerowa i maja nawierzchnie asfaltowa, nalezy stosowa¢ oznakowanie poziome
P-1 w osi drogi rowerowej. W przypadku innych tras wskazane jest umieszczane na krawedzi drogi
odblaskow, utatwiajace orientacjg w ciemnosci.

6. Dodatkowa infrastruktura rowerowa

6.1 Stojaki rowerowe

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do poditoza w sposob
uniemozliwiajacy wyrwanie i musza umozliwia¢ wygodne oparcie roweru i bezpieczne przypigcie
ramy i przedniego kota do stojaka przy pomocy standardowych, dostgpnych w handlu ktoédek
szaklowych w ksztalcie litery "U" o wymiarach wewngtrznych 10 x 20 cm. Rury konstrukeji stojaka
powinny mie¢ $rednice do 8 cm, aby mozna bylo objac je standardowa ktodka.

Stojak musi umozliwia¢ przypigcie wszystkich spotykanych na rynku rowerow, stad nalezy braé
pod uwage maksymaja grubo$¢ opon roweru (ok. 8 cm), maksymalna srednice kota (ok. 75 cm)
oraz koszyki z przodu i tytu roweru o szerokosci do 0,6 m ktore moga znajdowac si¢ juz 0,7 m nad
ziemia. Kluczowe wymiary podano na przyktadowym rysunku.

Poza tymi wymaganiami forma stojaka jest dowolna, przy czym w obszarze S$cistych stref
konserwatorskich musi ona by¢ uzgodniona z Miejskim Konserwatorem Zabytkéw w Toruniu.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo dostgpnych rowerem, o$wietlonych i dobrze widocznych
miejscach, w poblizu budynkéw uzytecznos$ci publicznej i na rogach ulic. Kluczowe jest
umieszczenie wigkszych zespotéw stojakoéw bezposrednio na granicy stref pieszych w $cistym
centrum miasta. Wskazana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych kamerami telewizji
przemystowej. W miar¢ mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone, ale nie moze
to kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznos$ci 1 monitoringu oraz wymogami innych stuzb.
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W przypadku umieszczania stojakow rowerowych w jezdni nalezy je grupowac po kilka, ustawiaé
pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o dlugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc
postojowych dla samochodoéw 1 zawsze ostania¢ z przodu i z tylu masywnymi elementami mate;j
architektury czy kwietnikami tak, aby manewrujace (np. cofajace) samochody nie mogly uszkodzi¢
rowerdw, a jednoczesnie do stojakow byt tatwy dostep od strony chodnika i jezdni. Stojaki zawsze
powinny mie¢ masywna, solidna konstrukcje, zniechgcajaca do wandalizmu.

6.2 Pozostale
Rampy rowerowe

Przy wszystkich schodach w miejscach publicznych, gdzie spodziewana jest obecno$¢ rowerzystow
(szczegdlnie na dworcach kolejowych) i gdzie nie ma wind o wymiarach umozliwiajacych
przewozenie roweru, przy obu krawedziach schodéw nalezy umieszcza¢ metalowe rynny o
przekroju "U", umozliwiajaca transport roweru po schodach. Szeroko$¢ wewngtrzna rynny to 10
cm, wysokos¢ krawedzi - 3 cm. Ramp takich nie stosuje si¢ tam, gdzie istnieja odpowiednie
rozwiazania dla wozkow dziecigcych lub niepelnosprawnych.

Bagazniki do przewozenia rowerow na zewnatrz autobusow

Bagazniki powinny umozliwia¢ przewozenie rowerdOw z przodu autobusu, aby kierowca
1 wlasciciel roweru mogt obserwowac rower oraz aby zapewni¢ bezpieczenstwo podczas zatadunku
1 roztadunku roweru. Bagaznik powinien mocowaé rower w sposOb uniemozliwiajacy jego
obluzowanie si¢ oraz roztadunek bez pozwolenia kierowcy oraz miesci¢ przynajmniej dwa rowery.

Stojaki do przewozenia rowerow wewnatrz pojazdow komunikacji zbiorowe;j

Powinny umozliwia¢ zaczepienie roweru kierownica i przewozenie ich w $rodku kotami
skierowanymi do $ciany lub zalomu $cian pojazdu, tak, aby brudne kota roweru nie stanowity
uciazliwos$ci dla pasazerow.

7. Wymogi szczegolne dla stref konserwatorskich

Ze wzgledu na to, ze bezposrednio przez obszar Scistej ochrony konserwatorskiej miasta Torunia
nie przebiegajaja zadne trasy rowerowe a objazd $cistego centrum miasta jest tatwy, nie przewiduje
si¢ specjalnych rozwiazan dla stefy srodmiejskiej. Wyjatkiem jest:

- Nawierzchnia wydzielonych drég rowerowych w obszarach ochrony konserwatorskiej
poza obszarem S$cistego centrum i na dojazdach do parkingdw rowerowych na jego
granicy (omowiona w punkcie 5.1 - nawierzchnie; ptyty betonowe barwione na czerwono
lub kamienne o wymiarach 50 x 50 x 10 cm na podbudowie z kruszywa)

« Stojaki rowerowe w centrum miasta, ktorych konkretna forma i lokalizacja musi by¢
uzgodniona z Miejskim Konserwatorem Zabytkow — przy zachowaniu wymogu
wygodnego przypigcia ramy i1 przedniego kola przy pomocy standardowego zapigcia o
wymiarach wewngtrznych 10 x 20 cm.

Dla ruchu rowerowego w ciagu ulic Waly gen. Sikorskiego, Szumana, Plac Sw. Katarzyny
1 Warszawska najodpowiedniejszym rozwiazaniem beda jednokierunkowe, wydzielone drogi
rowerowe po obu stronach jezdni. Wymaga to zwegzenia przekroju ulicy do jednego pasa ruchu
samochodowego w kazdym kierunku i zasadniczej przebudowy skrzyzowan przez zmniejszenie ich
geometrii 1 wyznaczenie $luz rowerowych do lewoskretow. To dzialanie powinno by¢ potaczone z
zmiang funkcji tych ulic po oddaniu nowych inwestycji drogowych (most itp.) 1 prowadzeniem
ruchu tranzytowego poza centrum.
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Alternatywa moze by¢ wydzielenie torowiska (i wspolne jego uzytkowanie przez tramwaje i
autobusy) 1 uspokojenie ruchu w jezdni przez zastosowanie pltytowych progdéw zwalniajacych. W
tym przypadku jezdnia powinna mie¢ nawierzchni¢ bitumiczna. Nalezy rowniez zapewni¢ detekcje
rowerdw przez urzadzenia sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach.

8. Utrzymanie drog rowerowych

« Nalezy regularniec usuwa¢ z drog rowerowych szklo, galezie, brud, liscie, $nieg i
naprawia¢ zniszczone elementy wyposazenia tras rowerowych

- W zimie w pierwszej kolejnosci nalezy ods$nieza¢ gléwne trasy rowerowe (trasy lokalne
nie musza by¢ od$niezane)

« Nalezy dbac o to, aby oznakowanie poziome kontrapasow oraz §luz rowerowych w jezdni
zawsze bylo odnawiane wczesna wiosna
Nalezy utrzymywaé system zbierania informacji zwrotnej od uzytkownikéw o stanie
infrastruktury rowerowej, w formie formularza na stronie internetowej, adresu e-mail
oraz telefonicznego automatu zgloszeniowego. Informacja powinna by¢ przetwarzana
codziennie i przekazywana jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury.
Adres strony internetowej oraz telefonu powinien by¢ rozpowszechniany na ulotkach w
sklepach 1 warsztatach rowerowych, siedzibach organizacji spolecznych, szkotach,
publikacjach Urzedu Miasta, osrodkach informacji turystycznej oraz prasie lokalne;.

9. Zabezpieczenia na drogach rowerowych w trakcie trwania prac
remontowych

Przy prowadzeniu robot drogowych 1 innych, ktore uniemozliwiaja korzystanie z glownych
1 zbiorczych tras rowerowych oraz glownych tras rekreacyjnych, nalezy zawsze umozliwi¢
alternatywny przejazd rowerdw, zapewniajacy bezpieczenstwo, wygode 1 ptynnos¢ ruchu. Typowe
rozwiazania tymczasowe ktore nalezy stosowa¢ podczas robot drogowych to:

Tymczasowa nawierzchnia: plyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm lub podobne,
szerokosci ok. 2 m 1 dlugosci kilku metrow, uktadane na zaktadk¢ jedna na drugie;j,
umozliwiajace przejazd rowerem przez nierdéwnosci, wykopy, piach, btoto itp.

-« Tymczasowe najazdy na krawezniki 1 in. nierdwnosci: plyty stalowe o grubosci 5-10 mm,
dlugosci 2-4 m 1 szerokosci ok. 1,0-1,5 m Iub podobne, pokryte tworzywem
przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz oparte o kraweznik 1 warstwe kruszywa
umozliwiajace pokonywanie wysokich krawgznikéw np. w celu objazdu remontowanego
odcinka wydzielonej drogi rowerowej po jezdni

- Tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i1 potaczone elastycznie separatory
o przekroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy zottej
z elementami odblaskowymi do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego
po jezdni. Ukladajac separatory nalezy stosowaé¢ umiarkowane tuki (promien 4,0 m)
1 przekrd) tymczasowej drogi rowerowej co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku.
Rozwiazanie jest zalecane, kiedy konieczne jest ukierunkowanie i zdyscyplinowanie
duzego ruchu rowerzystow przez teren remontu

- Kazdy objazd rowerowy musi by¢ oznakowany oraz o$wietlony po zmroku. Wskazane
jest informowanie rowerzystow o trudno$ciach i mozliwych objazdach na najblizszych
weztach sieci rowerowe;.

10. Sprawdzanie jakosSci systemu drog rowerowych

Jako$¢ nawierzchni:
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+ badanie drgan podczas jazdy na wyznaczonej trasie przy pomocy roweru bez amortyzacji
1 oponach semislick o ci$nieniu 80 PSI

- badanie dziur, pekni¢¢, nieréwnosci w drogach rowerowych 1 poboczach ulic:
dokumentacja fotograficzna, dokumentacja skarg uzytkownikow.

Wspolezynnik opdéznienia:
Badanie czasu zatrzyman i odchylen od najwyzszej $redniej predkosci na danym odcinku
« Poroéwnanie czasu przejazdu na wybranych trasach rowerem na trasach rowerowych i na
jezdni na zasadach ogdlnych

Wspolczynnik wydluzenia:
- badanie z mapy
« badanie zachowan uzytkownikow: obserwacje bezposrednie i nagrania video pokazujace,
czy 1 w jaki sposob rowerzysci omijaja ujeta w projekcie trasg przejazdu (wjazd na drogeg
rowerowa, zjazd z drogi rowerowej, itp.) badania ankietowe dla okreslenia typowych
relacji

Jakos$¢ rozwigzan technicznych:

 Przejazd rowerami réznych typow: miejskim/turystycznym, sportowym, dwuosobowym
(tandem), obciagzonym towarowym, rowerem z obciazona przyczepka, rowerem
obcigzonym sakwami, rowerem z fotelikiem dziecigcym, w réznych porach roku, przy
réznej pogodzie i ré6znym natgzeniu ruchu, przy $wietle dziennym i w nocy oraz
dokumentacja skarg i uwag uzytkownikow (takze przez zbieranie opinii uzytkownikow
takich rowerow)

- Pomiary przekrojow poprzecznych

- Badanie natg¢zenia Swiatta sztucznego przy nawierzchni

« Ankiety 1 system zbierania informacji zwrotnej (skarg 1 wnioskow uzytkownikow) droga
telefoniczng oraz internetowa (e-mail, standardowe formularze na stronach
internetowych)
Obserwacja, dokumentacja video oraz analiza zachowan uzytkownikow poszczegdlnych
rozwiazan pod katem spdjnosci z zalozeniami projektowymi.

Whioski z badania jakosci

Monitoring jakosci powinien by¢ prowadzony stale przez niezalezna od zarzadcy drog instytucje
W porozumieniu z reprezentacja uzytkownikow. W miarg potrzeb, ale nie rzadziej niz co pig¢ lat,
nalezy sporzadza¢ raport z cato§ciowymi wnioskami dotyczacymi stanu infrastruktury rowerowej
miasta i ewentualnych koniecznych zmian polityki rowerowej miasta, w tym zmian w Studium
Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego, koncepcji ukladu gléwnych
1 zbiorczych tras rowerowych, korekty ich przebiegu oraz zmian niniejszych Standardow.

11. Przekroje i sytuacje typowe

W zalaczniku.
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