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ZARZADZENIE Nr...../.....

w sprawie stosowania ,, Standardow projektowych i wykonawczych dla systemu
rowerowego w m. st War szawie”

Na podstawie art. 30 ugt. 1 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym (Dz.. U. z
2001 r., Nr 142, poz. 1591 z pdzn. zm.) zarzadza si¢, O nastepuje:

81
1. Wprowadza si¢ ,, Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.
st. Warszawie do stosowania w planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu
dr6g rowerowych naterenie m.st. Warszawa.
2. Zdeca si¢ stosowane ,Standardéw projektowych i wykonawczych dla systemu
rowerowego W m. st. Warszawie” przez zarzadcow drog, zarzadcow ruchu i jednostki
projektowo-wykonawcze.

82
Zarzadzenie podlega ogtoszeniu na tablicach ogtoszen Urzedu m.st. Warszawy i na stronie
internetowe m.st. Warszawy.

83
Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezydent m.st. Warszawy
/-/Hanna Gronkiewicz-Waltz
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1 Postanowienia ogo6lne
1.1  Przedmiot i ustalenia og6lne Standardéw

1.1.1 Ninigjsze ,Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m. st.
Warszawie” zwane dalej Standardami, zawierajg warunki techniczne stuzace planowaniu,
projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu infrastruktury roweroweg w granicach
administracyjnych m.st. Warszawa. Celem Standardow jest utatwienie dziatan zwigzanych z
rozwojem ruchu rowerowego w Warszawie.

1.1.2 Standardy 53 przeznaczone do stosowania przez jednostki zajmujace si¢ planowaniem
(np. na etapie zatwierdzania miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego), biura
projektowe, firmy wykonawcze oraz przez zarzadcow drég i zarzadcow ruchu.

1.1.3 W Standardach zawarto ustalenia ogélne dotyczace infrastruktury rowerows,
charakterystyki i wymagania dotyczace projektowania droég oraz skrzyzowan (z drogami
rowerowymi) wraz z kryteriami stosowania poszczegélnych ich typéw. Standardy okreslaja
takze wymagania dotyczace oznakowania poziomego i pionowego oraz sygnalizacji swietingj.

1.14 W Standardach przyjeto, ze tekst pisany normalnym drukiem stanowi zapisy
podstawowe Standardow, a komentarze pisane sa kursywa.

1.1.5 W Standardach wykorzystano pojecia, ktére zostaly zastosowane w ,, Rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie’. Wyrazaja one
stopien obowigzywania poszczegolnych ustalen:

- naezy, nie nalezy, powinno by¢, nie powinno by¢; sformutowania te wyrazaja
koniecznos¢ respektowania danego ugtalenia, przede wszystkim ze wzgledow
bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd);

- zaleca sig; sformutowanie to wyraza celowos¢ ustalenia ze wzgledow
ekonomicznych, funkcjonalnych, estetycznych lub ekologicznych;

- dopuszcza si¢; sformutowanie to wyraza mozliwos¢ stosowania odstepstw od
ustalen w podanym zakresie uzasadnionych warunkami projektowania np. przy
przebudowie czy zwigzanych z potrzeba ochrony istnigjagcych obiektow;

- najmnigjszy, najwickszy; sformutowanie to wyraza graniczng wartos¢ parametru,
kt6ra nie powinna by¢ przekroczona, ustalong najczesciej z warunkéw brd;

1.1.6 Literaturazawartaw niniejszym opracowaniu jest aktualna na dzien 15.08.2008.

1.2 Cel stosowania Standardow

1.2.1 Standardy zostaty opracowane dla okreslenia statych zasad planowania, projektowania,
wykonywania i eksploatacji infrastruktury rowerowej na terenie Warszawy. Zaktada sig, ze
ich stosowanie;

- ulatwi rozwoj i poprawi jakos¢ infrastruktury rowerowsj,
- ujednolici standardy projektowana, wykonywania i eksploatowania infrastruktury
rowerows,
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- na etapie przygotowywania inwestycji utatwi wspbtprace biur planistycznych i
projektowych z jednostkami migjskimi odpowiedzialnymi za infrastrukturg
rowerows.

W Sandardach, jako priorytetowy potraktowano rozwdj drog rowerowych wykor zystywanych
w codziennych podrézach. Rozwdj drog sfuzgcych ruchowi rekreacyjnemu uwaza Sie za
wazny, ale dziafanie to ma charakter uzupelniajgcy, skierowany przede wszystkim na
poprawe zdrowotnosci spofeczeristwa i kreowanie mody na korzystanie z rowerdw.
Zasadniczo trasy przeznaczone dla ruchu rekreacyjnego powinny by¢ realizowane w ramach
inwestycji zwigzanych z rozwojem turystyki oraz rekreacji i sportu, nie zas, jako inwestycji
posiadajgcych znaczenie dla systemu transportowego miasta.

1.3 Zakres stosowania Standardow

1.3.1 Standardy powinny by¢ stosowane we wszystkich przedsi¢wzigciach dotyczacych
infrastruktury drogowej planowanych, projektowanych oraz wykonywanych na terenie m.st.
Warszawy. Standardy stanowig dokument uzupetniajacy i rozszerzajagcy w stosunku do:

- Prawao Ruchu Drogowym z 20.06.1997 z p6zniejszymi zmianami,

- Ustawy o drogach publicznych z 14.11.2003,

- Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2
marca 1999 r.

- Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkOéw ich umieszczania na drogach.

1.3.2 Zalecasig, aby Standardy byty stosowane przy wykonywaniu:

- opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np., miejskie, dzielnicowe
strategie transportowe,

- migjscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

- studiéw koncepcyjnych zwigzanych z przebudows uktadu drogowego,

- studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportows,

- koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury transportowsey,

- projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych modernizacji ulic i placow,

- projektéw  budowlanych i  wykonawczych dotyczacych  modernizacji
samodzielnych drog rowerowych,

- projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy nowych ulic i
placow,

- projektéw budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy nowych
samodzielnych drog rowerowych,

- projektéw organizacji ruchu.

Sandardy powinny by¢ stosowane przez projektantow dziafajacych na Zecenie m.st.
Warszawy i jego jednostek oraz przez jednostki migjskie na etapie Zlecania, zatwierdzania i
odbioru prac. Wymaga sie aby zobowigzanie do stosowania Standardéw byfo zapisywane w
specyfikacjach istotnych warunkéw zamoéwienia (SIWZ), lub w umowach na wykonanie
poszczeqolnych prac zwigzanych zinfrastrukturg transportowg na terenie \War szawy.
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1.4  Odstepstwa od Standardow

1.4.1 Stosowanie odstepstw od Standardéw wymaga uzasadnienia ze strony wykonawcy
projektu i w przypadku wszystkich projektéw wykonywanych na terenie m.st. Warszawy
uzyskania stosownej zgody Prezydenta Miasta Stotecznego Warszawy, lub osoby przez niego
upowaznioney.

1.5 Podstawowe okreslenia

151 llekro¢ w Standardach uzywasi¢ pojecia

droga rozumie si¢ przez to wydzielony pas terenu sktadajacy si¢ z jezdni, pobocza,
chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla roweréw, tacznie z torowiskiem
pojazdow szynowych znajdujacych sie w obrebie tego pasa, przeznaczony do
ruchu lub postoju pojazdow;

jezdnia rozumie si¢ przez to cze$¢ drogi przeznaczong do ruchu pojazdow;
okreslenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych z jedni;

droga dla roweréw, rozumie si¢ przez to droge lub je czes¢ przeznaczong do
ruchu roweréw jednosladowych, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi;
pas ruchu, rozumie si¢ przez to kazdy z podtuznych pasdw jezdni wystarczajacy
do ruchu jednego lub rzedéw pojazdéw wielosladowych, oznaczony Iub
nieoznaczony znakami drogowymi;

pas dla rowerow rozumie si¢ przez to wydzielony w jezdni pas ruchu
przeznaczony dla ruchu rowerowego;

kontrapas dla roweréw (pas dla rower6w pod prad) rozumie si¢ przez to
wydzielony w jezdni na ulicy jednokierunkowej pas ruchu przeznaczony dla ruchu
rowerowego prowadzonego w kierunku przeciwnym do ruchu samochodowego;
strefa zamieszkania, rozumie si¢ przez to obszar obejmujacy drogi publiczne lub
inne drogi, na ktérym obowiazujg szczeg6lne zasady ruchu drogowego, wjazdy i
wyjazdy oznaczone s3 odpowiednimi znakami drogowymi;

uczestnik ruchu, rozumie si¢ przez to pieszego, kierujacego, rowerzyste, atakze
inne osoby przebywajace w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujace si¢ na drodze;
przejazd dla rowerdw rozumie si¢ przez to powierzchni¢ jezdni lub torowiska
przeznaczong do przejezdzania przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi;

Kierujacy rozumie si¢ przez to osobe, ktora kieruje pojazdem lub zespotem
pojazdow, takze rowerem;

pojazd rozumie si¢ przez to srodek transportu przeznaczony do poruszania si¢ po
drodze oraz maszyng lub urzadzenie do tego przystosowane;

rower rozumie si¢ przez to pojazd jednosladowy lub wielosladowy poruszany sita
migsni osoby jadace] tym pojazdem;

parking dla rowerow rozumie si¢ przez to wydzielong powierzchni¢ terenu
Wyposazona, co ngjmnigj w stojaki dla rowerdw.

1.6 Klasyfikacja techniczna dr6g rowerowych

1.6.1 Wprowadzasi¢ nast¢pujaca klasyfikacje drog rowerowych ze wzgledu na funkcje:

drogi dla roweréw uzytkowane w codziennych podrézach:
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§  glowne, taczace wszystkie gtdwne obszary miasta, drogi gtdwne migdzy
sobg i gtéwne wezty tras rowerowych; funkcja drog gtéwnych jest obstuga
ruchu migdzydzielnicowego i wazniejszych powigzan w skali miasta,

8 lokalne — wszystkie pozostate drogi rowerowe, przeznaczone do obstugi
ruchu zrodtowego-docelowego, w tym drogi tgczace osiedla i inne wazne
punkty z trasami gtownymi i weztami; funkcja drog lokalnych jest
uzupehienie sieci tras gtdéwnych i rozprowadzenie ruchu rowerowego w
obrgbie dzielnic oraz zwigkszenie spojnosci sieci drog rowerowych;

- drogi rekreacyjne, umozliwiajace rekreacje i sport rowerowy, umozliwiajace
rekreacje rowerowg w miescie, w tym szybka jazde na diugich odcinkach, a
zarazem bezkolizyjny, wygodny wyjazd z miasta na gtownych kierunkach i dojazd
do najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszarow podmigjskich, do innych tras
rekreacyjnych, do innych miejscowosci i weztdw podmiejskiej i regionalnej
komunikacji zbiorows.

1.6.2 Drogi dla roweréw przeznaczone do odbywania codziennych podrézy powinny by¢
projektowane z uwzglednieniem wymagan w zakresie bezpieczenstwa oraz komfortu jazdy.

1.6.3 Dlaposzczegolnych klas drog rowerowych ustala sie predkosci projektowe wg tabeli 1.

Tabl. 1. Zestawienie klas drég rowerowych i odpowiadajacych im predkosci projektowych.

l.p. klasa drogi dlarower 6w predkosé projektowa (Vp)
1 Lokalna 20 km/h
2 Gléwna 30 km/h

Predkos¢ projektowa sfuzy do wyznaczania granicznych (minimalnych) wartosci parametrow
projektowanej drogi rowerowej. Projektant, w miare mozliwosci i z uwzglednieniem aspektow
ekonomicznych i komfortu jazdy powinien stosowac odpowiednio wigksze parametry.

1.6.4 W sytuacjach szczeg6lnych np. w zwiagzku z ograniczeniami terenowymi i/lub
uwarunkowaniami brd (np. w rejonach skrzyzowan) dopuszcza si¢ stosowanie nizszych
predkosci projektowych, ale nie mniejszych niz 12 knvh.

Minimalna predkos¢ projektowa jest zZwigzana z bezpieczeristwem ruchu i wynika z
koniecznosci zachowania stabilnosci jazdy. Dopuszcza Si¢ stosowanie minimalng predkosci
projektowej jedynie w obrebie skrzyzowari, wjazdow i Zazdéw z wydzielong) drogi rowerowe)
oraz w Wyjgtkowych sytuacjach na krétkich odcinkach podczas remontéw, gdy warunki
zagospodarowania przestrzennego uniemozliwiajg inne poprowadzenie drogi dla rowerow.

1.7 Klasyfikacja drég rowerowych pod wzgledem ich usytuowania w
przekroju drogi

1.7.1 W obrebie pasa drogowego drogi dla roweréw powinny by¢ wyznaczane tak, aby do
minimum ograniczy¢ mozliwos¢ kolizji migdzy rowerzystami, migdzy rowerzystami a
samochodami oraz migdzy rowerzystami a pieszymi.

1.7.2 Wprowadza si¢ nast¢pujaca klasyfikacje drog rowerowych z punktu widzenia ich
usytuowaniaw przekroju drogi:
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Sciezki rowerowe, prowadzone jako samodzielne drogi rowerowe niezaleznie od
przebiegu drogi przeznaczonej do ruchu samochodéw lub prowadzone w pasie
drogowym, ale wyodrebnione w sposbb fizyczny od ruchu pieszego i rowerowego.
Wymagaja odpowiedniego oznakowania poziomego i pionowego.

Ciagi pieszo-rowerowe, na ktorych ruch rowerowy jest prowadzony wspélnie z
ruchem pieszych, z mozliwym wyodrebnieniem za pomoca odpowiedniego
oznakowania poziomego i pionowego, ewentualnie rodzaju nawierzchni. Ciagi te
powinny by¢ prowadzone tak, by do minimum ograniczy¢ mozliwos¢ kolizji
mig¢dzy rowerzystami i pieszymi. Wymagaja skutecznego odizolowania od ruchu
samochodowego (od jezdni).

Pasy dla rowerdéw, wyznaczone na jezdni za pomoca oznakowania poziomego
(takze z wykorzystaniem separatoréw) i pionowego oraz ewentualnie z
zastosowaniem innego koloru nawierzchni.

Ulice przystosowane do wspdlnego ruchu pieszych, rowerzystéw i pojazdow
samochodowych, na ktérych przy pomocy $rodkéw technicznych i odpowiednie
organizacji ruchu wymuszane jest ograniczenie predkosci samochodéw do 30
km/h i dopuszczone wspdline uzytkowanie jezdni przez ruch samochodowy pieszy
I rowerowy.

Strefy ruchu uspokojonego tworzone w strefach zamieszkania, w dzielnicach
willowych oraz naterenach zabytkowych. Na ulicach z dopuszczonym wspdlnym
uzytkowaniem przekroju drogi przez ruch samochodowy, pieszych i rowerowy
predkos¢ jest ograniczona do 30 km/h oraz stosowane s3 techniczne srodki
uspokojenia ruchu.

W obszarze srodmigiskim Warszawy, wobec planowanego ograniczania natezeri ruchu
samochodowego i predkosci pojazdéw nalezy dgzy¢ do: przystosowywania ulic do ich
wspolnego wykor zystywania przez pieszych, rowerzystow i samochody, tworzenia stref ruchu
uspokojonego oraz wyznaczania pasow dla rowerow na jezdniach.

Na obszarach poza Srodmiesciem zaleca Se stosowanie samodzielnych drdg rowerowych
wzd/uz ulic oraz twor zenie stref ruchu uspokojonego na terenie osiedli.

1.8 Zakres projektowania

1.8.1 Zakres projektowania infrastruktury rowerowej obejmuije:

plan sytuacyjny drogi rowerowej w tym:

8 odcinki proste drogi rowerows,

8 tuki poziome na odcinkach migdzy skrzyzowaniami;
profil podiuzny drogi rowerowej w tym:

§ progei tuki pionowe,

§ pochylenia niwelety;

przekréj poprzeczny w tym:

§ skrajni¢ ruchu rowerowego,

§ szerokos¢ drogi rowerows,

§ szerokos$é¢ pasaruchu,

§ pochylenia poprzeczne;

punkty kolizji w tym:

§ skrzyzowania drég rowerowych,

§ skrzyzowania drég rowerowych z ulicami,
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§ przejazdy rowerowe;
- parkingi dlaroweréw, w tym ich usytuowanie i wyposazenie;
- nawierzchnie drog rowerowych;
- 0znakowanie poziome i pionowe;
- inne elementy, takie jak:
8 urzadzenia sygnalizacji swietlnej wraz z jgj rozmieszczeniem,
§ oswietlenie,
§ zielen wzdtuz drog rowerowych.

2 Zasady organizacji ruchu rowerowego

2.1 Ogodlne zasady organizacji

2.1.1 Tworzenie infrastruktury rowerowe powinno uwzglednia¢ pie¢ gtdwnych zasad (wg
podrecznika ,, Postaw na rower”, organizacji CROW, Ede, 1993, wyd. polskie ZG PKE,
Krakow 1999):

- spdjnosci,

- bezposredniosci,

- atrakcyjnosci,

- bezpieczenstwa,

- wygody.

2.1.2 Zasada spojnosci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna tworzy¢ spéjng catosé
i taczy¢ wigkszos¢ zrodet i celow ruchu w miescie.

Zasada ta wymaga tworzenia Sieci polgczen rowerowych na zasadach logiki,
umozliwiajgcych rowerzyscie fatwe i czytelne wyszukiwanie drogi przeazdu. Zasada ta
oznacza takze, ze docelowo, infrastruktura przeznaczona specjalnie dla ruchu rowerowego w
polgczeniu z pozostalg infrastrukturg drogowg (ulice) powinna pofgczy¢ wszystkie zrodfa i
cele ruchu rowerowego.

2.1.3 Zasada bezposredniosci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna zapewniac
uzytkownikom najbardziej bezposrednie potaczenia, umozliwiajace szybkie poruszanie si¢ po
miescie, w sposdb konkurencyjny do samochodu.

Pod wymogiem bezposredniosci kryjg Sie wszystkie czynniki wplywajgce na czas podrozy.
Gtownymi parametrami sg w tym przypadku predkos¢ projektowa, sredni czas tracony w
punktach koliZi oraz wspéiczynnik wydiuzenia. Przyjmuje Si¢, ze predkosé projektowa drogi
rowerowsl nigdy nie powinna by¢ mnigjsza od 12 knvh. Parametr sredniego czasu traconego
na oczekiwaniu w punktach kolizi wyrazony jest w sekundach na kilometr. Wsp6Zczynnik
wyd/uzenia wyraza stosunek odleglfosci pomiedzy punktami po drodze przejazdu i w linii
prostej. W tabl. 2 przedstawiono wymogi stawiane tym czynnikom w zaleznosci od klasy drogi
rowerowsy.
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Tabl. 2. Ogdlne zasady organizacji —wymog bezposredniosci.

Wartos¢ graniczna
Parametr Drog
gtéwne lokalne
predkos¢ projektowa Okmh 20kmh
sredni czas stracony na oczekiwaniu 159km 209km
wspoétczynnik wydtuzenia 12 14

214 Zasada atrakcyjnosci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna odpowiadac
potrzebom uzytkownikéw, powinna by¢ dopasowana do otoczenia i powinna by¢ dobrze
powigzana z funkcjami miasta.

2.1.5 Zasada bezpieczenstwa oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna gwarantowacé
bezpieczenstwo ruchu drogowego, zarbwno rowerzystom jak rowniez pozostatym
uzytkownikom drogi.

W zakresie bezpieczeristwa ruchu zasada ta oznacza, ze przy projektowaniu infrastruktury
rowerowg nalezy dgzy¢ do:
- minimalizagji liczby punktow koliZi z ruchem samochodowym,
- eliminacji przeplatania sie toréw ruchu rower zystow, rowerzystow i samochodow,
rower zystéw i pieszych,
- zapewnienia wzajemnego kontaktu wzrokowego pomiedzy poszczegolnymi
uzytkownikami drogi.

W zakresie bezpieczeristwa osobistego zasada ta oznacza zapewnienie warunkéw do
bezpiecznego odbywania podrézy przez tereny odludne (np dzieki zapewnieniu bardze)
uczeszczang drogi alternatywnej) i w porze wieczorno-nocngj (dzieki dobremu oswietleniu
trasy).

2.1.6 Zasada wygody oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna zapewnia¢ wygodna
jazde rowerem dzieki stosowaniu wysokich standardow projektowania, wykonania i
eksploatacji.

Zasada ta oznacza, ze przy projektowaniu infrastruktury rowerowe nalezy dgzy¢ m.in. do:

- stworzenia mozliwosci pfynnego pokonywania drogi rowerowej z jak najmniejszy
liczbg wymuszonych zatr zymari rowerzysty,

- unikania duzych pochylerr podfuznych drogi rowerowel w celu przeciwdza/ania
nadmiernemu i nieregularnemu wysizkowi rowerzysty,

- jak najwigkszef rownosci nawierzchni drogi rowerowgl w celu unikania
dyskomfortu wynikajgcego z drgavi i nieuzasadnionych strat energii przez
rower zyste.
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3 Warunki techniczne projektowania
3.1 Drogadlaroweréw w planie
3.1.1 Drogadlaroweréw w planie sktada si¢ z odcinkow prostych i tukéw poziomych.

3.1.2 Dla poszczegélnych kategorii drég rowerowych ustala si¢ minimalne wartosci tukéw
poziomych wg tabeli 3.

Tabl. 3. Minimalne promienie tukéw poziomych dla podstawowych Vp.

[.p. predkosé projektowa (Vp) minimalny promien tuku (Rmin)
1 12 km/h 40m
2 20 km/h 10,0m
3 30 km/h 20, 0 m (przy przebudowie 17,0 m)

3.1.3 W przypadku innych predkosci projektowych do obliczenia minimalnego promienia
tuku poziomego zaleca si¢ stosowanie wzoru z zaokragleniem uzyskanej wartosci w gore z
doktadnoscig do 10 cm:

Rmin=0,68 ¢ V,, - 3,62

gdzie
V- predkos¢ projektowa,
Rmin- minimalny promien tuku poziomego wewnetrznego.

3.1.4 Nalezy dazy¢ do projektowania promieni tukow poziomych wiekszych od
minimalnych, aw szczegolnosci zaleca si¢ stosowanie promieni tukdéw wigkszych od 20,0m.

3.1.5 Mnigjsze promienie tukéw poziomych (promien ponizej 4,0m, ale nie mnigj niz 2,0m)
dopuszcza si¢ jedynie w miejscach gdzie powinno nastapi¢ zatrzymanie rowerzysty tj. przed
skrzyzowaniem na ktorym nie ma on pierwszenstwa przejazdu, przed skrzyzowaniem z
sygnalizacja $wietlng oraz w migjscach niebezpiecznych gdzie warunki brd wymagaja
zatrzymania si¢ rowerzysty.

Przez promien {fuku rozumie S¢ wewnetrzny promier fuku. Wartosé promienia fuku
poziomego wplywa na bezpieczenstwo ruchu, komfort jazdy oraz powierzchnie uzytkowg
drogi rowerows.

3.1.6 Natukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20,0m:

- przy projektowaniu $ciezek rowerowych i ciggbw pieszo-rowerowych nalezy
wprowadza¢ poszerzenia przekroju poprzecznego drogi 0 minimum 20%
szerokosci drogi, a na trasach gtéwnych o minimum 30%,

- przy projektowaniu pasow dla rowerow zaleca si¢ wprowadzanie poszerzenia pasa
0 minimum 25cm.

3.1.7 W obszarach akumulacji rowerzystow (np. przed skrzyzowaniem, przejazdem
rowerowym) zaleca sSi¢ stosowanie poszerzen drogi rowerowel odpowiednio do
prognozowanego natgzania ruchu rowerowego.
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3.2 Drogadlaroweréw - profil podtuzny

3.2.1 Nie zaleca si¢ projektowania pochylenia podtuznego drogi dla rowerow wigkszego niz
5%.

3.2.2 W wyjatkowych przypadkach dopuszcza si¢ wigksze pochylenia niwelety, jednak nie
wicksze niz 15%.

3.2.3 W przypadku pochylenia podtuznego drogi rowerowe przekraczajacego 5% nalezy
unikac:
- stosowania tukéw poziomych o matych promieniach,
- wprowadzania skrzyzowan bez wskazanego pierwszenstwa przejazdu, przy czym
w miare mozliwosci pierwszenstwo przejazdu powinno przystugiwa¢ drodze, na
ktorgl wystepuje wicksze pochylenie podiuzne,
- wprowadzania rozwigzan zmuszajacych rowerzystéw do zatrzymania sig.

3.24 W przypadku pochylenia podtuznego drogi rowerowej przekraczajacego 5% nalezy:

- wprowadza¢ poszerzeniadrogi w planie.

- stosowa¢ spoczniki o diugosci ok. 25m co 5 m roznicy poziomow,

- wprowadza¢ skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu, przy czym w miare
mozliwosci  pierwszenstwo przejazdu powinno przystugiwaé wlotowi na
skrzyzowanie, na ktérym wystepuje wiecksze pochylenie podtuzne,

- projektowac niwelete drogi rowerowe) tak, aby gorna czes¢ podjazdu byta zawsze
stabiej nachylona od dolnej,

- zwracat szczegblng uwage najakosé oswietleniai widocznose,

- wprowadzaé rozwigzania maksymalnie ulatwigjgce jazde rowerzysty na tym
odcinku w celu uniknigcia niepotrzebnych strat jego energii (odpowiedni rodzaj
nawierzchni, promienie lukow pionowych, szerokos¢ drogi, itp.).

3.2.5 Na odcinkach o duzym pochyleniu podtuznym, przekraczajacym 5% i diugosci co
najmniej 100m:
- na sciezkach rowerowych i ciggach pieszo-rowerowych nalezy wprowadzaé
poszerzenia przekroju o wartosci minimum 25% szerokosci drogi rowerowsy,
- napasach dlaroweréw zaleca si¢ wprowadza¢ poszerzenia pasa o minimum 25cm.

3.3 Drogadlarowerdw - profil poprzeczny

3.3.1 Szerokos¢ drogi rowerowe powinna by¢ dostosowana do natgzenia ruchu
rowerowego.

3.3.2 Zalecane szerokosci drog rowerowych przedstawiono w tabelach 4 i 5.
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Tabl. 4. Zalecane szerokosci drogi rowerowsj jednokierunkows.

I.p. nateienie_r uchu | szerokosé drogi rower owej
(r/godzing) (m)
0- 150 15
150-750 25
>750 35

Tabl. 5. Zalecana szerokos¢ drogi rowerowej dwukierunkowe.

I.p. Natei_enieruchu,_ szer ok os¢ drogi rower owej
(r/godzine/pr zekr §j) (m)
0-50 2,0
50-150 25
>150 35

3.3.3 Minimalna szerokos¢ $ciezki rowerowej powinna wynosic:

- $ciezkajednokierunkowa— 1,5m,
- $ciezka dwukierunkowa— 2,0 m.

3.3.4 Szerokos¢ pasdw dlarowerdw powinna wynosic:
- szeroko$¢ minimalna pasa jednokierunkowego - 1,5 m,
- szeroko$é zalecana pasa jednokierunkowego — 1,75m,
- szerokos¢ minimalna pasa dwukierunkowego - 2,5 m,
- szeroko$é¢ zalecana pasa dwukierunkowego — 3,0m.

3.35 Stosowanie ciggbw pieszo-rowerowych zaleca si¢ jedynie w przypadku, gdy ze
wzgledu na ograniczenia terenowe brak jest mozliwosci wyznaczenia drogi dla rowerow
usytuowanej niezaleznie w stosunku do ciaggu pieszego.

3.3.6 Wprowadzenie ruchu rowerowego na istniejacy ciag pieszy (cigg pieszo-jezdny)
zaleca si¢ jedynie w przypadku jak w punkcie 3.3.6 gdy:
- szerokosé przestrzeni zarezerwowanej dla ruchu pieszego pozostanie adekwatna
do potrzeb,
- dtan nawierzchni ciggu pieszego jest dobry, lub wraz z wprowadzeniem ciggu
pieszo-rowerowego nawierzchnia zostanie wyremontowana.

3.3.7 Wymagasi¢, aby szerokos¢ ciggu pieszo-rowerowego wynosita:

- €O ngjmnig 2,5m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest £ 150, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 50 r/godzing),

- co naimnigj 3,0m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest £ 250, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 100 r/godzing),

- co nagimnigl 3,5m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest £ 350, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 150 r/godzing),

- co ngjmnig 4,0m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest £ 450, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 200 r/godzing).

3.3.8 Wyznaczenie ciggu pieszo-rowerowego dla sumy ruchu pieszego i rowerowego > 450
wymaga uzyskania odstgpstwa wg zasady opisanej w pkt. 1.4.1.
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3.3.9 Wysokos¢ poprzecznych progébw i uskokow na drodze rowerowe nie powinna
przekracza¢ 1cm, przy czym zaleca si¢ ich catkowita eliminacje.

3.3.10 Pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno by¢ jednostronne (zaleca sie
pochylenie na tukach poziomych do wewnatrz tuku) i powinno wynosi¢ od 1% do 3% w
zaleznosci od rodzaju nawierzchni (mniejsze pochylenie w przypadku nawierzchni

zapewnigjacel lepszy odptyw wody).

3.3.11 Pas dla roweréw nalezy wyznaczat¢ na jezdni za pomocg oznakowania poziomego
(linia ciggta P-2b), a w razie koniecznosci réwniez pionowego (znak F-19) oraz separatora
ciagtego (U-25a).

W przypadku ograniczer terenowych, takze w centrum miasta (np. w rejonach przystankéw
autobusowych) zaleca si¢ wygospodarowanie przestrzeni dla ruchu rowerowego (i pieszego)
nawet kosztem przestrzeni przeznaczong) dla ruchu samochodowego i/lub ewentualnie
wprowadzanie rozwigzari takich jak pasy dla rowerow, uspokojenie ruchu itp.

Pochylenie poprzeczne drogi roweroweg powinno by¢ dostosowane do otoczenia (np.
pochylen chodnika i jezdni ulicy) oraz umozliwia¢ sprawny spfyw wody opadowsy.

Przestrzer niezbedna dla ruchu rowerowego uzalezniona jest od predkosci rowerzysty (tabela
6). Im predkosé ta jest wyzsza tym tor jazdy jest bardzej zblizony do linii proste.

Tabl. 6. Szerokos¢ toru jazdy rowerem w zaleznosci od predkosci.

predkosé tor jazdy (na poziomie nawier zchni) miej sce wystepowania
>20 km/h zblizony do linii proste) trasy szybkiej jazdy; odcinki
mig¢dzyweziowe
11-20 km/h miesci sie w pasie o szerokosci 20cm trasy zwyktg jazdy; odcinki
mig¢dzyweziowe
<11 km/h miesci Sie w pasie o szerokosci 80cm odcinki przyweziowe

Szerokosé drog rowerowych powinna byé dostosowywana do predkosci, jaka jest osiggana na
danym odcinku. Jest to szczegOlnie istotne w rejonach skrzyzowavi, gdzie rowerzysci
Zatrzymujgc Sie | ruszajgc potrzebujg najwiecel przestrzeni na wykonanie manewr u.

3.4  Skrajniaruchu rowerowego

3.4.1 W projektowaniu drog rowerowych nalezy zapewni¢ odpowiednig skrajnie dla ruchu
rowerowego.

3.4.2 Szerokos¢ skrani nalezy wyznacza¢ uwzglednigjac szerokos¢ drogi rowerowe
powigkszone] po obu stronach odpowiednio o 0,25m gdy kraweznik jest wyzszy niz 5cm i
0,50m gdy kraweznik jest nizszy niz 5cm.

3.4.3 Wysokos¢ skrajni nalezy przyjmowat jako réwng 2,50m. W szczegblnych
przypadkach (np. w trakcie prowadzenia prac remontowych) moze by¢ ona obnizona do
2,20m.
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3.4.4 W obr¢bie drogi rowerows (sciezki rowerowsj, ciggu pieszo-rowerowego) zaleca si¢
stosowanie kraweznikow <5cm wysokosci w stosunku do poziomu drogi rowerowe przy
zachowaniu 0,50m opaski w obszarze ktorej nie powinny by¢ lokalizowane zadne urzadzenia
infrastruktury technicznej, ktorych wysokos¢ tacznie z kraweznikiem przekraczataby 5cm od
poziomu drogi rowerowe. Krawezniki powinny byé¢ ,sciete” pod katem 45% dla
zabezpieczeniaw przypadku najechania rowerem.

3.45 Dopuszcza si¢ stosowanie kraweznikdw wyzszych niz 5cm w obrgbie drogi
rowerowej (sciezki rowerowej, ciggu pieszo-rowerowego). Nalezy wowczas dodatkowo
wprowadzi¢ opaske szerokosci co najmnigj 0,25m.

Opaska bezpieczeristwa powinna chroni¢ przed przypadkowym zahaczeniem peda/em o
kraweznik i potencjalnym upadkiem rowerzysty. Opaska bezpieczeristwa powinna by¢ dobrze
widoczna i wyznaczona przez mal owanie poziome lub zmiane koloru/rodzaju nawier zchni.
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Rys. 1 Schemat skrajni dwukierunkowej $ciezki rowerowej —rozwigzania dlaro6znej wysokosci kraweznika.
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Biorgc pod uwage charakterystyke ruchu rowerowego i parametry techniczne roweréw
mozna wyznaczy¢ przestrzern wykorzystywang przez rowerzystow, a nastepnie skrajnie
rowerowg. Przestrzern wykorzystywana przez rowerzystow (rys. 2) ma szerokos¢ 0,75m,
jednak ze wzgledu na ,, wezykowanie” i wychylenia rowerzysty, w trakcie jazdy przestrzes ta
wymaga obustronnego poszerzenia o0 0,125m. Natomiast wysokosé — przestrzeni
wykorzystywanej przez rowerzystow wynos 2,0m, jednak ze wzgledu na mozliwosé
podrzucenia roweru ha ewentualnych nierdwnosciach nawierzchni  skrajnie nalezy
powiekszy¢ do 2,5m.

W przypadku kraweznikow o wysokosci <5 cm wystarczajgca szerokosé sciezki wynos 1,50m,
natomiast wysokos¢ skrajni wynos 2,50m. Nalezy jednak pamietad, ze jest to minimalna
szerokos¢, mafo komfortowa dla rowerzysty i niezgodna z obecnie obowigzujgcymi
przepisami  (minimalna szerokos¢ dwukierunkows sciezki rowerowsl wynos 2,00m, a
wysokos¢ skrajni 2,40 m).
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Rys. 2 Schemat przestrzeni wykor zystywanej przez r ower zyste.
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Rys. 3 Schemat pasa dla rower 6w przy krawezniku o wysokosci ponizej 5 cm.

3.4.6 W obr¢bie pasa dla rower6w zaeca si¢ stosowanie kraweznikéw o wysokosci <5 cm
w stosunku do poziomu jezdni, z zachowaniem 0,50m opaski po stronie zewngtrznej w
stosunku do jezdni, w obszarze ktorej nie powinny by¢ lokalizowane zadne inne urzadzenia
infrastruktury technicznej, ktorych wysokos¢ tacznie z krawegznikiem przekracza 5cm od
poziomu jezdni.

3.4.7 W przypadku stosowania wzdtuz pasa dla rowerow kraweznikow wyzszych niz 5cm
zaleca si¢ dodatkowe zabezpieczenie ruchu rowerowego opaska bezpieczenstwa o szerokosci
co najmnigj 0,25m.

Opaska bezpieczeristwa powinna chroni¢ przed przypadkowym zahaczeniem peda/em o
kraweznik, a w konsekwencji przed upadkiem rowerzysty. Opaska bezpieczeristwa powinna
by¢ dobrze widoczna i wyznaczona za pomocg oOznakowania poziomego lub zmiany
koloru/rodzaju nawierzchni. Opaska bezpieczeristwa moze by¢ zawarta, lub tez uwzgledniac
szerokosci scieku prowadzonego przy krawezniku.

Pas dla roweréw skfada sie z Wasciwg przestrzeni dla ruchu rowerowego, ktéra ma
szerokos¢ 1,00m (jest to wymagana szerokos¢ umozliwiajgca ruch rowerowy) oraz z
przestrzeni dodatkowg), ktéra stanowi zarGwno pas bezpieczeristwa izolujgcy ruch rowerowy
od samochodowego jak i obszar awaryjny umozliwiajgcy w szczegdlnych przypadkach
wzaj emne Wyprzedzanie Si¢ rower zystow.
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Rys. 4 Schemat pasa dla rower 6w z kraweznikiem powyzej 5cm.

4  Zasady usytuowania drog rowerowych w pasie
drogowym

4.1 Zasady ogélne

4.1.1 Usytuowanie drég rowerowych powinno by¢ scisle powigzane z klasg drogi, zasadami
urzadzenia przekroju poprzecznego (usytuowanie jezdni, ciagbw pieszych, urzadzen dla
transportu  zbiorowego), natezeniem ruchu drogowego oraz z zagospodarowaniem
przestrzennym (rodzaj i charakter zabudowy).

4.1.2 Rodzaj drog rowerowych, ktére powinny by¢ stosowane w zaleznosci od klasy drogi
przedstawiono w tabeli 7.
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Tabl. 7. Rodzaje drog rowerowych w stosunku do klasy drogi.
klasadrogi samochodowej wymagania rodzaj
nazwa symbol nazwa rodzaj
Dopuszcza si¢ projektowanie drogi droga catkowicie
rowerowej w obrebie pasa wydziel one drogi oddzielona od jezdni
ekspresowa S drogowego przy zapewnieniu rowerowe oraz catkowicielub
duze izolacji ruchu rowerowego (sciezki rowerowe) czesciowo oddzielona
od ruchu samochodowego. od ruchu pieszego
Dopuszcza si? proj ektow_ani edrogi droga catkowidie
dlarowerow w obrghie pasa . . ; . .
. . wydziel one drogi oddzielona od jezdni
glowna ruchu GP drongggo V\(yi_a{cznle_przy rowerowe oraz catkowicielub
przyspieszonego zapewnieniu duzej izolagji ruchu (sciezki rowerowe) czeéciowo oddzidona
rowerowego od ruchu ;
od ruchu pieszego
samochodowego.
Zalecasie wyrazng segregacje
ruchu rowerowego i droga catkowicie
samochodowego. . . oddzielona od jezdni
Wydrﬂ\igrg\elvderogl oraz catkowicielub
glowna G War un!<0wo gopuszcza Si¢ (sciezki rowerowe) CZe$Ciowo odd2| elona
stosowanie pasow dla roweréw, od ruchu pieszego
wowczas zal ecane jest as dlarowerdw
wprowadzenie pasa P wszystkie rodzaje
bezpi eczenstwa (opaski) pomicdzy pasow dla roweréw
pasem ruchu a pasem dla rower 6w.
droga catkowicie
dzielone droai oddzielona od jezdni
Zal ecane stosowanie zarGwno Wy roweroweog oraz catkowicielub
sbiorcza 7 wydzielonych drég rowerowych (sciezki rowerowe) czesciowo oddzielona
(sciezek rowerowych) jak tez od ruchu pieszego
pasow dla rowerow. pas dlaroweréw _ _
wszystkie rodzaje
pasow dla roweréw
] wspodlne pasy dia ruphu
dmengine | e | Snodosp
wykorzystywanie przekroju d_rogl jezdni przez ruch
przez ruch gamochodowy_| samochodowy i droga catkowicie
rowerowy (brak_ f 2yczng rowerowy oddzielona od jezdni
lokalna L segregagji). oraz catkowicielub
. . : wydzielone drogi czesciowo oddzielona
- Dppuszczasuq pro_Jektowanle : rowerowe ($ciezki) od ruchu pieszego
sciezek rowerowych i wyznaczanie
pasow diarowerow pas dlarowerow wszystkie rodzaje
pasow dla rowerow
Ciagi
pieszo-rowerowe
Zalecane wspolne ustrgl;()g_r gr?huo
wykorzystywanie przekroju drogi SpOKOJoNney
dojazdowa D przez ruch samochodowy i ulice przysiosowane wszystkie rodzaje
rowerowy (brak__fizycznej do wspéinego ruchu pasow
segregagji). pieszych
rowerzystow i
pojazdow
samochodowych
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4.2  Sciezki rowerowe - usytuowanie

4.2.1 Zaecasi¢ sytuowanie sciezek rowerowych jako:

- drogi dla roweréw catkowicie oddzielong} zaréwno od ruchu samochodowego
jak i pieszego (np. z wykorzystaniem pasow zieleni, pasow dzielgcych); zaleca sie
stosowanie w przypadku drog wyzszych klas (G, GPi S),

- drogi dla roweréw czesciowo oddzielong, tzn. jedynie od ruchu
samochodowego (np. z wykorzystaniem pasa zieleni, pasdw dzielagcych); zaleca
sie stosowanie w przypadku drog wyzszych klas (G, GP i S), wszedzie tam gdzie
wystepuja ograniczenia terenowe i nie jest mozliwa petna segregacja ruchu
rowerowego (od ruchu pieszego),

- drogi dla rower 6w nie oddzielongj zaréwno od ruchu samochodowego i pieszego;
zaleca si¢ stosowanie w przypadku drog nizszych klas (D, L, Z wyjatkowo G i GP,
ale wowczas z koniecznosciag zastosowania bariery ochronnej).

4.2.2 Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskigj, Dz. U. Nr 43,
poz. 430 z dnia 1999 r., odlegtos¢ sciezki rowerowej od krawedzi jezdni powinna wynosic:

- 10,0 m—dlaulicy klasy S,
- 50m-—dlaulicy klasy GP,
- 3,5m-—dlaulicy klasy G.

W wyjgtkowych wypadkach, uzasadnionych warunkami migjscowymi oraz przy przebudowie
albo remoncie ulic klasy S GP oraz G, dopuszcza S¢ usytuowanie sciezki rowerowej
bezposrednio przy jezdni, przy czym w wypadku ulic klasy S i GP — pod warunkiem
zastosowania ogrodzenia oddzielajgcego od jezdni lub innych urzgdzen zapewniajgcych
bezpieczeristwo ruchu. Na drogach klasy Z, L oraz D mogg by¢ stosowane wszystkie dostepne
urzgdzenia dla ruchu rowerow.

Jezdnia

pas zieleni
droga dia rowerdw |
pas zielenl '
ciag pieszy

Rys. 5 Przyklad usytuowania drogi dla rower éw, catkowicie oddzielonej (od ruchu samochodowego i pieszego).

jezdnia

pas zieleni

droga dla rowerow

ﬁlag ﬁiesrg.r

Rys. 6 Przyklad usytuowania drogi dla rower 6w, czesciowo oddzielong (tylko od ruchu samochodowego).
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jezdnia

droga dla rowerdw

clag plessy

Rys. 7 Przyktad usytuowania drogi dla rower éw, nie oddzielongj (od ruchu samochodowego i pieszego).

423 W ramach segregacji poziomej zaleca Si¢ zagospodarowywanie pasow zieleni
roslinnoscia w celu przeciwdziatania nieprzepisowemu wykorzystywaniu przestrzeni
zarezerwowane] dla ruchu rowerowego (np. przez parkowanie pojazdow) i tym samym
zapewnienie wigkszego komfortu i bezpieczenstwa ruchu rowerowego. Nasadzanie roslin
powinno by¢ wykonywane w taki sposdb, aby nie pogarsza¢ warunkéw ruchu na ciggach
komunikacyjnych (bez naruszania skrajni ruchu rowerowego) oraz bezpieczenstwa ruchu na
odcinkach i skrzyzowaniach (widocznosc).

4.2.4 Zdeca si¢ oddzielanie ruchu rowerowego od ruchu samochodowego i pieszego z
wykorzystaniem segregacji pionowej (usytuowanie ciggdbw na réznej wysokosci). Zaleca sie,
aby rdznica wysokosci poszczeg6lnych ciagébw komunikacyjnych wynosita:

od 3 do 5¢cm pomiedzy ciggiem pieszym i rowerowym, przy czym zaleca sig, aby ciag
pieszy byt usytuowany wyzej w stosunku do drogi dlaroweréw;

do 15cm pomigdzy droga dla roweréw i pasem ruchu samochodowego, przy czym
zaleca si¢, aby droga rowerowa byta usytuowana wyzej w stosunku do pasa ruchu
samochodowego.

4.3

4.3.1

4.4

441

Ciagi pieszo-rowerowe - usytuowanie

W przypadku ciggdw pieszo-rowerowych zaleca sie¢ nastepujace ich usytuowanie:

ciag pieszo-rowerowy oddzielony od ruchu samochodowego (z wykorzystaniem
pasa zieleni, pasa dzielgcego); zaleca si¢ stosowanie w przypadku drég wyzszych
klas (G, GP) i przy matym natgzeniu ruchu pieszego,

ciag pieszo-rowerowy nie oddzielony od ruchu samochodowego; zaleca si¢
stosowanie w przypadku drog nizszych klas, wyjatkowo klasy G oraz GP
(wylacznie po zastosowaniu ogrodzenia).

Pasy dla rowerow - usytuowanie

Zaleca Si¢ nast¢pujace usytuowanie pasow dla rowerow:

jednostronny, jednokierunkowy pas dla rower 6w, wyznaczony na jezdni przy
jednej krawedzi jezdni w kierunku zgodnym z ruchem pojazdéw; segregacja ruchu
rowerowego od ruchu samochodowego powinna by¢é uzyskiwana dzigki
zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz, ewentualnie dzigki
zastosowaniu separatora; rozwigzanie z separatorem jest zalecane na ulicach klasy
G i wyjatkowo Z,

obustronne, jednokierunkowe pasy dla rower 6w, wyznaczone na jezdni przy
obu krawedziach jezdni w kierunkach zgodnych z ruchem pojazdéw; segregacja
ruchu rowerowego od ruchu samochodowego powinna by¢ uzyskiwana dzigki
zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz ewentualnie dzieki
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zastosowaniu separatora; rozwigzanie z separatorem jest zalecane na ulicach klasy
G i wyjatkowo Z,

- kontrapas dla rower 6w, wyznaczany na ulicach jednokierunkowych (rzadziej na
dwukierunkowych) z ruchem rowerowym skierowanym przeciwnie w stosunku do
ruchu samochodowego; segregacje¢ ruchu rowerowego od ruchu samochodowego
nalezy uzyskiwat dzigki zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz
ewentualnie dzigki zastosowaniu separatora; rozwigzanie z separatorem jest
zalecane na ulicach jednokierunkowych klasy G,

- jednostronny pas dwukierunkowy, wyznaczany na jezdni wzdiuz lewe)
krawedzi; segregacja ruchu rowerowego od ruchu samochodowego powinna by¢
uzyskiwana dzi¢ki zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz
ewentualnie poprzez zastosowanie separatora, rozwigzanie tego typu jest zalecane
w szczegblnych przypadkach np. tam gdzie wystepuja utrudnienia z
wyznaczeniem pasow dla roweréw po obu stronach jezdni (kolizje z parkowaniem,
wjazdami, przystankami komunikacji zbiorowej), lub wynika to ze sposobu
usytuowania zrodet i celéw ruchu.

Wprowadzanie pasow dla rowerdw jest najbardzig efektywng formg rozwoju infrastruktury
rowerowe] w obszarze srédmiescia Warszawy. Drogi rowerowe sg WOWcZzas scisle powigzane
z ukfadem drogowym, co sprawia, ze trasy przejazdu dla rowerdéw s¢ bardzigl czytelne. Po
zakoriczeniu pasa dla roweréw ruch rowerowy moze byé¢ kontynuowany z wykorzystaniem
pasdw dla ruchu samochodowego na ogolnych zasadach. Ruch rowerowy na pasach dla
rowerow odbywa si¢ na jezdni, co znacznie eliminuje punkty kolizi z ruchem pieszym,
zapewnia mozliwos¢ wykorzystywania nawierzchni jezdni (najczescigi bitumiczng) oraz
odsniezangl w warunkach zimowych. Wyznaczanie pasow dla rowerdw jest takze dziafaniem
najtasiszym z punktu widzenia rozwoju sieci drdg rowerowych.

ciay pleszy
pae dla rowerdw

pas ruchu
(samochodowego)

clag ploszy

Rys. 8 Przyktad usytuowania kontrapasa dla r ower 6w.

cigg pis=zy
pas dia rawsrde

peEs udhu
feAamochadowaga’

pas dia mweniw

tid) pisszy

Rys. 9 Przyktad usytuowania, obustronnych, jednokier unkowych paséw dla r ower 6w.
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clag plesay

W pas dla rmwsnt

pas nuchu
[samochocowego)

cigy pisszy

Rys. 10 Przyktad usytuowania dwukier unkowego pasa dla r ower 6w.

4.4.2 Szerokos¢ jezdni na ktérej mozna wyznaczy¢ jednokierunkowy pas dla roweréw lub
kontra pas dla roweréw powinna wynosic:

- jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L i Z - co ngjmnigj 7,50m,
- jezdnia dwukierunkowa klasy G — co ngjmnigj 8,0m,

- jezdniajednokierunkowa klasy Z — co najmniej 4,5m,

- jezdniajednokierunkowa klasy G — co ngimnigj 5,0m

4.4.3 Szerokos¢ jezdni, na ktérej mozna wyznaczy¢ obustronne jednokierunkowe pasy dla
roweréw powinnawynosi¢:

- jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L i Z - co ngjmniegj 9,0m,
- jezdnia dwukierunkowa klasy G — co ngjmnigj 9,5m.

444 Na jezdni jednokierunkowej o szerokosci co najmniej 8,50m dopuszcza Si¢
wyznaczenie dwukierunkowego pasa dla rowerdw, z zaznaczeniem, ze pas taki nalezy
wyznaczac przy lewej krawedzi jezdni.

45 Sposoby segregacji ruchu rowerowego

45.1 Wydzielenie drogi dla rowerdbw mozna uzyskat przez zastosowanie s$rodkow
technicznych (fizyczne wydzielenie przestrzeni) Iub srodkéw organizacji ruchu (oznakowanie
poziome).

4.5.2 Wydzielenie drogi rowerowej ma gwarantowac rowerzystom mozliwos¢ poruszania
Si¢ W przestrzeni specjalnie dla nich przeznaczonej. Oznacza to, ze wydzielona droga dla
rowerow powinna by¢ wykorzystywana wytacznie przez rowerzystow.

4.5.3 Zalecasig, aby wydzielona droga rowerowa zapewniata

- w przypadku duze intensywnosci ruchu mozliwos¢ wyprzedzania dwaoch
rowerzystow jadacych obok siebie.

- mozliwos¢ bezpiecznego omijania,
- w przypadku drog dwukierunkowych — mozliwosé wymijania,
- mozliwos¢ jazdy parami.
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454 Srodki techniczne stuzace fizycznemu wydzieleniu drogi rowerowej powinny byé
stosowane przy prognozowanym duzym natezeniu i zakladanych duzych predkosciach
pojazdéw zmotoryzowanych (> 30 krm/h).

455 Zdeca si¢, aby fizyczne wydzielenie bylo uzyskiwane przez oddzielenie drogi
rowerowej od krawedzi ulicy lub chodnika:

- pasemdzielacym,

- obnizonym kraweznikiem,
- Separatorem U253,

- W postaci wygrodzenia.

45.6 Zaecasi¢, aby pasdzielagcy przyjmowat formg pasa zieleni lub pasa brukowanego.

457 W przypadku segregacji ruchu z zastosowaniem pasow zieleni zaleca si¢ aby
szerokos¢ pasa zieleni byta nie mnigjsza niz 1,0m, przy czym:
- w przypadku drég klasy G zaleca si¢ stosowanie pasa zieleni o szerokosci nie
mniejszej niz 3,5m,
- w przypadku drog klasy GP zaleca si¢ stosowanie pasa zieleni 0 szerokosci nie
mniejszej niz 5,0m.
45.8 W przypadku stosowania pasdéw zieleni, ze wzgleddéw bezpieczenstwa wymaga sie,
aby roslinnos¢ nie ograniczata widocznosci zaréwno rowerzystom jak i kierujgcym innymi
pojazdami.

459 Zalecasig, aby szerokos¢ pasa brukowanego, byta nie mnigjsza niz 0,50m, aw pasie
tym nie byty umieszczane znaki drogowe, tablice informacyjne, itp.

4.5.10 W pasie dzielacym dopuszcza sie lokalizacj¢: poreczy, balustrad, stupkéw itp. do
wysokosci 0,80m (ponizej typowe] wysokosci kierownicy roweru) i srednicy min. 0,10m z
wyokraglonym koncem. W takim przypadku nalezy pamictac 0 zachowaniu odpowiednigj
szerokosci drogi rowerowej, ze wzgledu na ograniczanie szerokosci efektywne] przez
elementy stale.

4.5.11 W przypadku stosowania ogrodzen wzdtuz drogi rowerowej nalezy zapewnié taka ich
konstrukcje, aby wykluczy¢ mozliwos¢ zaczepienia kierownica roweru o ich elementy. Zaleca
Si¢ stosowanie wygrodzen typu segmentowego w postaci ram wypetnionych przezroczystymi
ptytami typu U-12a Ze wzgledow bezpieczenstwa nie nalezy stosowaé ogrodzen
tancuchowych (U-12b) i ssgmentowych z ramami wypetnionymi pretami.

4.5.12 W przypadku ustawienia stupkéw w $ciezce rowerowe) (np. w celu zabezpieczenia
przed wjazdem samochodoéw) stupki nalezy poprzedzi¢ oznakowaniem poziomym w postaci
linii ciaglej biatej z dodatkowym zabkowaniem (wykonanym w postaci nieréwnosci
poprzecznych) wywotujacym efekty dzwickowe w chwili ngjechania na ich powierzchnie.
Oznakowanie nalezy umiesci¢ co ngimnigj 2,0m przed stupkiem. Wysokosé¢ stupkéw nie
powinna przekracza¢ 0,80m. W przypadku zastosowania wyzszych stupkow szerokosé
przejazdu pomigdzy stupkami, lub pomigdzy stupkiem a krawedzig drogi rowerowej powinna
by¢ zwickszona o 0,5m. Stupki powinny by¢ wyposazone w elementy odblaskowe.

4.5.13 Dopuszcza si¢ wykorzystywanie pasa przeznaczonego na parkowanie, jako pasa
oddzielajacego droge rowerows od krawedzi pasa ruchu samochodowego.
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4.5.14 W przypadku dopuszczenia parkowania pojazdéw samochodowych pomiedzy droga
rowerowg i jezdnig, zalecane jest wyznaczenie opaski rozdzielajacej pomigdzy droga
rowerowa a miejscami do parkowania, 0 minimalnej szerokosci 0,5m.

45.15 W przypadku braku przestrzeni niezbednej dla wprowadzenia pasa dzielacego
dopuszcza si¢ oddzielenie sciezki rowerowe poprzez je podniesienie w stosunku do jezdni
lub poprzez wprowadzenie separatora. W takim przypadku nalezy zapewni¢ rowerzystom
bezpieczng odlegtos¢ (efektywng szerokos¢ ruchu) od krawedzi drogi rowerowe) i krawedzi
jezdni.
4.5.16 Zaleca sie, aby wydzielenie pasa i kontrapasa dla roweréw by¢ uzyskiwane przez
wizualne wydzielenie przestrzeni dla rowerzystow przy zastosowaniu:

- malowanegj linii ciagtej — P-2b (w razie koniecznosci réwniez znaku pionowego F-

19),
- separatora U25a 0 szerokosci 15cm i wysokosci nie wigkszej niz 7cm,
- odmiennego koloru nawierzchni (zalecanego czerwonego).

4.5.17 Nalezy stosowat przerwy w separatorze umozliwiajace:

- odptyw wody,
- przejazd przez droge rowerowa z wjazdow i ulic poprzecznych.

4.5.18 Separatory powinny by¢ barwy zoéttej, wykonane z wysokoudarowego tworzywa
sztucznego i przymocowane do nawierzchni jezdni w sposdb zapobiegajacy przemieszczaniu.

Uzycie separatora ma na celu podkresienie zastosowane segregacji ruchu rowerowego od
innych uzytkownikow drogi. Zaleca Si¢ stosowanie separatora 0 hajnizszej wysokosci w celu
ograniczenia efektu optycznego zmniegjszenia szerokosci pasow ruchu.

5 Zasady rozwigzania skrzyzowan

5.1 Skrzyzowania wydzielonych drég rowerowych ($ciezek rowerowych) z
drogami samochodowymi

5.1.1 Na skrzyzowaniach drég samochodowych i $ciezek rowerowych nalezy stosowaé
przejazdy rowerowe oraz powierzchnie akumulacji dla rowerzystéw.

5.1.2 Oddzielanie ruchu rowerowego i samochodowego na skrzyzowaniach nalezy stosowa,
gdy prognozowane 3 duze natezenia ruchu samochodowego i rowerowego i/lub ze wzgledu
na brd. Dotyczy to w szczegdlnosci:

- skrzyzowan drog wyzszych klas (S, GP, G i wyjatkowo Z),

- skrzyzowan bez sygnalizacji swietlngj, gdy prognozowany jest duzy ruch
samochodowy,

- skrzyzowan z wlotami z segregacja kierunkéw ruchu (wydzielone pasy do skretu),
gdzie nie jest mozliwe wprowadzenie niezaleznej segregacji kierunkéw ruchu
rowerowego (wydzielonych pasdéw do skretu),

- rond poza strefami o ruchu uspokojonym.
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5.1.3 Infrastruktura dla ruchu rowerowego powinna zapewniaé¢ bezpieczne oczekiwanie na
mozliwos¢ przejazdu i bezpieczny przejazd przez skrzyzowanie. W szczegdlnosci powinna

zapewniac:

Bezpieczny przejazd przez pasy ruchu samochodowego przeznaczone dla kierunku
prostopadtego. Wymaga to stosowania przejazdu rowerowego o szerokosci co
najmniej 2,0m i nie wezszego od szerokosci sciezki rowerowe przed
skrzyzowaniem. Zaleca si¢ wyznaczenie przejazdu dla rower6w od srony
skrzyzowania, a w wyjatkowych przypadkach dopuszcza si¢ stosowanie innych
rozwigzan wynikajacych z przebiegu s$ciezki rowerowej i/lub  warunkow
terenowych. Znaki poziome wyznaczajace przejscie dla pieszych powinny byé
umieszczane w odlegtosci nie mnigjszej niz 0,5m od przejazdu rowerowego. Ze
wzgleddw bezpieczenstwa ruchu zaleca si¢ stosowanie czerwonego Kkoloru
nawierzchni przejazdow rowerowych.

Bezpieczny obszar oczekiwania rowerzystow na przejazd przez pasy ruchu
samochodowego przeznaczone dla kierunku prostopadtego. Zaleca si¢ aby azyl dla
rowerzystow miat dtugos¢ co ngjmnigj 2,5 (min. 2,0m).

5.1.4 W przypadku wystepowania na skrzyzowaniu ruchu pieszego i rowerowego zaleca si¢
stosowanie przejazdow rowerowych wspdlnie (rownolegle) z przejsciami dla pieszych.
Wyjatkowo dopuszcza si¢ wyznaczenie wytacznie przejazdu rowerowego w sytuacji, gdy na
ulicy o wielu pasach ruchu (powyzej 2 pasbw) brak jest mozliwosci zlokalizowania azylu dla
pieszych w os jezdni.

Rys. 11 Przyklad r ozwigzania skrzyzowania dr 6g wyzszych klas z wydzielonym ruchem r ower owym.

W przypadku skrzyzowari drog wyzszych klas (GP, G i Z) zaleca Si¢ oddzielanie ruchu
rowerowego i pieszego od ruchu samochodowego pasami zieleni. Rozwigzanie takie jest
przyjazne dla rowerzystéw i umozliwia wprowadzenie dodatkowych azyli dla pieszych
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pomiedzy drogg rowerowg i pasami ruchu samochodowego. Skraca to czas ewakuacji
pieszych z jezdni, co pozwala na projektowanie bardziej wydajnych programoéw sygnalizacji
swietlng i poprawia stan brd na skrzyzowaniu.

Zaleca Sie rowniez wprowadzani e opasek segregujgcych ruch pieszy od ruchu rowerowego, o
szerokosci co najmnigl 0,5m nie tylko na odcinkach miedzy skrzyzowaniami, ale rowniez na
samych skrzyzowaniach. Takie rozwigzanie porzgdkuje ruch i poprawia bezpieczesistwo ruchu.
Wyokrgglenia ukéw na drogach rowerowych w obszarze skrzyzowania powinny by¢ na tyle
duze, aby umozliwialy sprawne poruszanie Si¢ rowerzystéw i jednoczesnie utrudniafy
uzyskiwanie zbyt duzych predkosci przejazdu.

5.1.5 Zaleca si¢ takze segregowanie ruchu rowerowego na wlotach ulic nizszych klas, jesli
bedzie to uzasadnione wymogami brd. Wéwczas segregacja ruchu powinna nastepowac ok.
25m przed skrzyzowaniem, przy czym dtugos¢ odcinka segregacji powinna by¢ uzalezniona
od uwarunkowan geometrycznych wlotu z uwzglednieniem komfortu ruchu rowerowego i
zachowania bezpieczenstwa wjazdu na wydzielona droge dla roweréw.

5.1.6 Zalecasi¢ aby wjazd ze $ciezki rowerowej na pas dla roweréw byt projektowany dla
predkosci projektowe réwnej predkosci projektowe] przejetej dla tej sciezki z promieniem
tuku poziomego wewngtrznego réwnym co najmniej 5,0m.

5.1.7 Nie dopuszcza si¢ projektowana wjazdu ze sciezki rowerowej bezposrednio na jezdnie
(pas ruchu samochodowego). W przypadku wprowadzenia ruchu rowerowego ze sciezki
rowerowej w jezdnie ulicy wymaga Si¢ zastosowania pasa wiaczen.

5.1.8 Zaleca si¢, aby pas wiaczen na wjezdzie ze sciezki rowerowe] w jezdni¢ ulicy byt
projektowany dla predkosci projektowej co najmniej 20km/h, nie mniegj jednak niz 12 kmvh z
promieniem tuku poziomego wewngtrznego réwnym nie mniej niz 5,0m.

5.1.9 Zaleca si¢ aby szerokos¢ pasa wigczen wynosita co ngimnigj 1,5m, a diugos¢ pasa
wigczen 2 20m (min. 10m).

5.1.10 Zaleca si¢, aby zjazd z jezdni lub z pasa dla roweréw na s$ciezkg rowerowa byt
projektowany dla predkosci projektowej réwnej co najmniej 20km/h, nie mnigj jednak niz 12
km/h z promieniem tuku poziomego wewnetrznego rownym co najmniej 5,0m.

5.1.11 Zaleca si¢, aby zjazd z jezdni lub z pasa dla roweréw na s$ciezk¢ rowerowa byt
projektowany w postaci pasa wylaczen o szerokosci co najmnigj 1,5m i dtugosci co najmniej
20m (min. 10m).

5.1.12 Nie zaleca si¢ projektowania zjazddw z jezdni lub z pasa dla roweréw bezposrednio na
cigg pieszo-rowerowy. W takim przypadku nalezy projektowaé odcinek przejsciowy drogi
rowerowsj, umozliwiajacy segregacje ruchu pieszego i rowerowego.

5.1.13 Uskoki na zjezdzie z wydzielonej drogi rowerowe na jezdnie lub na pas dla roweréw
nie powinny by¢ wigksze niz 1cm.

5.1.14 Wymaga si¢, aby wjazdy z jezdni lub z pasa dla roweréw na wydzielong $ciezke
rowerows byly projektowane bez uskokéw. W przypadku, gdy uniknigcie uskoku (np.
kraweznika) jest niemozliwe, dopuszcza sie rozwigzanie, w ktorym uskok jest usytuowany
prostopadle do osi drogi rowerowsj, przy czym uskok ten nie moze by¢ wigkszy niz 1cm,
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| \ pas zieleni
| \ obnizony
kraweznik na
drodze rowerowe)

pas ruchu
Amochodowego

Rys. 12 Wjazd na $ciezke rower owa stanowiaca kontynuacje pasa dla rower 6w (z kr aweznikiem wystepujacym na
styku obu dr g r ower owych).

5.1.15 W przypadku, gdy na drodze podporzadkowanej ruch rowerowy odbywa si¢ na pasach
dla roweréw, zaleca si¢, aby przed skrzyzowaniem z droga wyzszej klasy ruch ten zostat
wyprowadzony z jezdni na sciezki rowerowe (rys.12).

W przypadku jezdni o szerokosci 9,0m (na odcinku miedzy skrzyzowaniami przekréj po 2 pasy
dla ruchu samochodowego o szerokosci 3,0m kazdy i 2 pasy dla ruchu rowerowego o
szerokosci 1,5m kazdy) wyprowadzenie ruchu rowerowego z jezdni umozliwvia wydzielenie
dodatkowego pasa dla ruchu samochodowego przeznaczonego, np. dla relacji skretu. Drogi
rowerowe powinny by¢ wowczas wprowadzane na obszar poza jednig ze skosem 1:5.
Kraweznik ulicy powinien byé ksztaftowany w taki sposob, aby Zazd z jezdni odbywal Sie w
sposdb naturalny i nie wigza/ Si¢ z pokonywaniem réznicy wysokosci powyzel 1cm, przy
zaleceniu cakowitego zniwelowania tej wysokosci (Ocm).
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kraweznik

Rys. 13 Przyktad r ozwigzania skr zyzowania dr ogi nadr zedngj i podpor zadkowanej z ruchem rower owym
prowadzonym na pasach dla r ower éw.

“: TransEko



» Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 33

oznakowanie
poziome
kraweznik

el

Rys. 14 Przyktad r ozwigzania skr zyzowania dr ogi nadr zedngj i podpor zadkowanej z ruchem rower owym
prowadzonym na pasach dla r ower 6w - - ozwigzanie do stosowania w przypadku moder nizacji.

W przypadku modernizowanych skrzyzowari (rys. 14) wyprowadzenie ruchu rowerowego z
jezdni mozna projektowac stosujgc jedynie oznakowanie poziome i obnizenie kraweznika na
krétkim odcinku, bez koniecznosci jego geometrycznej korekty. Ruch rowerowy powinien by¢
wowczas naprowadzany na wydzielong droge rowerowg poprzez zastosowanie oznakowania

[poziomego.
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5.1.16 W projektowaniu rond nalezy uwzgledni¢ potrzebe prowadzenia w ich obrebie drég
rowerowych (sciezek rowerowych i pasdw dla rower6w) oraz potrzebe wyznaczania
przejazdéw dla rowerzystow.

5.1.17 Naobrebie rond nalezy dazy¢ do segregacji ruchu pieszego od rowerowego. Stad nie
zaleca si¢ stosowania ciggbw pieszo-rowerowych. Przejazdy rowerowe powinny by¢
prowadzone réwnolegle do przej$¢ dla pieszych.

5.1.18 W strefach objetych uspokojeniem ruchu na mini i matych rondach nie zaleca si¢
stosowania pasdéw dla roweréw. Ruch rowerowy w rejonie ronda powinien by¢ prowadzony
na wydzielonych sciezkach rowerowych (jako kontynuacja istnigjacych sciezek), lub na
jezdni bez wyznaczania pasow dla rowerow..

5.1.19 W strefach nie objetych uspokojeniem ruchu w obrebie rond zaleca si¢ stosowanie,
sciezek rowerowych, lub pasdw dla roweréw z rozwigzaniem w formie jednokierunkowego
pasa prowadzonego wokét ronda, zgodnie z kierunkiem ruchu pojazdow.

Rys. 15 Schemat r ozwiazania ronda potozonego poza strefa o ruchu uspokoj onym z ruchem rower owym
prowadzonym po obwiedni.

5.1.20 W obre¢bie duzych rond zaleca si¢ stosowanie sciezek rowerowych, a nie zaleca si¢
stosowania pasdw dla rowerow.

5.1.21 W szczegolnych przypadkach dopuszcza sie projektowanie dwukierunkowej $ciezki
rowerowel na przejezdzie przez wlot/wylot ronda. Wymaga to jednak odpowiedniego
oznakowania, zwigkszajacego czytelnos¢ takiego rozwigzania z uwagi nawymogi brd.

5.1.22 Na skrzyzowaniach drog wyzszych i nizszych klas, gdy na drodze z pierwszenstwem
przejazdu wyst¢puje sciezka rowerowa, a droga podporzadkowana stanowi wjazd do grefy
ruchu uspokojonego i ruch rowerowy odbywa si¢ na niej na zwyktych zasadach, zaleca si¢ na
drodze podporzadkowanej zastosowanie wyniesionego przejscia dla pieszych wraz z
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przejazdem rowerowym. Przejazd i przejscie powinny by¢ w poziomie drog rowerowych i
Cciggéw pieszych. Szczegbty rozwigzania przedstawiarys. 16.

Rys. 16 Schemat skrzyzowania z ulica o ruchu uspokoj onym.

5.1.23 W przypadku przejscia jednostronnej $ciezki rowerowe) w pas(y) dla roweréw
wymagane jest ptynne przeprowadzenie ruchu rowerowego ze sciezki roweroweg na
obustronne pasy dla roweréw wyznaczone na jezdni. Przejscie to powinno zapewniat
bezpieczny i komfortowy przejazd rowerzystow. Na ulicach z ograniczeniem predkosci do 30
knm/h zaleca si¢ wprowadzenie wyniesionego przejscia i przejazdu rowerowego oraz
zawezenie szerokosci jezdni bez korekty przebiegu kraweznika z wykorzystaniem jedynie
oznakowania poziomego (rys. 17) lub korygujac przebieg krawgznika (rys. 18).

Rys. 17 Schemat zakonczenia sciezki rower owej na ulicy o nizszych predkosciach ruchu samochodowego (do 30 km/h)
- wariant rozwigzania bez kor ekty kraweznikéw

ra
15

Rys. 18 Schemat zakonczenia sciezki rower owej na ulicy o nizszych predkosciach ruchu samochodowego (do 30 km/h)
- wariant rozwigzania z korekta przebiegu kraweznikow
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5.2  Skrzyzowania z pasami dla rowerow

5.2.1 Gdy brak jest wydzielonych drég rowerowych na skrzyzowaniach, ruch rowerowy
odbywa si¢ na jezdni, wspolnie z ruchem samochodowym. Stopien segregacji ruchu
samochodowego i rowerowego powinien by¢ uzalezniony od natezenia ruchu na
skrzyzowaniu, od geometrii skrzyzowania i warunkéw brd. Naezy stosowat 3 stopnie
segregacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniu:

- | stopien, brak jakigjkolwiek segregacji ruchu, ruch rowerowy odbywa si¢
wspélnie z ruchem samochodowym, rowerzysci korzystaja z pasow ruchu
samochodowego. Rozwigzanie to jest zalecane na drogach najnizszych klas (D, L i
wyjatkowo Z) oraz w strefach ruchu uspokojonego. Wioty na skrzyzowanie
powinny by¢ wowczas odpowiednio waskie, a promienie skretéw na tyle mate,
aby samochodom wjezdzajacym na skrzyzowanie uniemozliwiaé rozwijanie
wysokich predkosci.

- 11 stopien, segregacjaruchu zapewniona przez stosowanie sluzy dla rowerzystow i
krétkiego pasa usytuowanego przy prawe] krawedzi jezdni, zapewnigjacego
wprowadzenie ruchu rowerowego w te sluze. Pas i sluza rowerowa powinny by¢
wyznaczone z zastosowaniem oznakowania poziomego | ewentualnie zmiany
koloru nawierzchni. Rozwigzanie tego typu jest zalecane na skrzyzowaniach drog
nizszych klas, gdzie mozna oczekiwat sporadycznych problemoéw z przeplataniem
si¢ ruchu rowerowego i samochodowego.

- 11l stopien, segregacja ruchu zapewniona poprzez zastosowanie wydzielonych
pasdbw do skretu w lewo dla ruchu rowerowego rOwniez z mozliwoscia
jednoczesnego wprowadzenia sluzy dla ruchu rowerowego. Pas i $luza rowerowa
powinny by¢ wyznaczone z zastosowaniem oznakowania poziomego i ewentualnie
zmiany koloru nawierzchni. Rozwigzanie tego typu jest zalecane na
skrzyzowaniach drdg, gdzie mozna oczekiwaé przeplatania si¢ ruchu rowerowego
i samochodowego.

5.2.2 Przy duzych natezeniach ruchu samochodowego i stosowaniu segregacji ruchu typu 11
i 111 na wlotach skrzyzowania w celu uporzadkowania ruchu i zwi¢kszenia poziomu brd
zaleca si¢ stosowanie wysp dzielagcych oraz separatorow.

5.2.3 Na skrzyzowan drog samochodowych, pasy dla roweréw wyznaczone na jezdni
funkcjonujg na podobnych zasadach jak pasy dla ruchu samochodowego.

5.2.4 Zalecasi¢ stosowanie pasow dla roweréw na skrzyzowaniach tam gdzie nie wystepuja
wysokie predkosci ruchu (<30 kmvh), a warunki brd nie wymagaja petnej segregacji ruchu
samochodowego i rowerowego. W szczegllnosci pasy dlarowerow zaleca si¢ Stosowat:
- naskrzyzowaniach drég nizszych klas (L, Z wyjatkowo G, gdy skrzyzowanie jest
wyposazone w sygnalizacje swietlng),
- gdy geometria skrzyzowania umozliwia bezpieczne przeprowadzenie pasow dla
roweréw (bezpieczne przeprowadzenie pozadanych relacji ruchu rowerowego),
- namatych i srednich rondach poza strefami o ruchu uspokojonym.

525 W przypadku skrzyzowan z duzym natezeniem ruchu rowerowego i samochodowego
zaleca si¢ stosowanie $luz dla ruchu rowerowego i/lub wydzielonych pasow do skretu w lewo.

‘¢ Transkko



» Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 37

g

Rys. 19 Przyklad r ozwigzania wlotu na skrzyzowanie z ruchem r ower owym prowadzonym w jezdni, z zastosowaniem
$luzy dla ruchu rower owego i wydzielonych pasow do skretu w lewo.

6 Ruch rowerowy i komunikacja zbiorowa

6.1 Ruch rowerowy i autobusowy

6.1.1 Dopuszcza si¢ wykorzystywanie wydzielonych pasdw dla ruchu autobusowego przez
ruch rowerowy, gdy szeroko$¢ pasa przeznaczonego dla ruchu autobusowego jest réwna:

- 30-32mlub
- 340m.

6.1.2 Dlugos¢ pasa autobusowego o szerokosci 3,0-3,2 wykorzystywanego przez ruch
rowerowy nie powinnaby¢ dtuzsza niz 150m.

W przypadku pasdw autobusowych o szerokosci 3,0-3,2m zak/ada Si¢, ze autobusy nie bedg
miafy mozliwosci wyprzedzania rower zystéw (ze wzgleddw brd). Sgd wymag projektowania
tego typu rozwigzar na odcinkach nie dfuzszych niz 150m. W przypadku pasdw autobusowych
0 szerokosci 3 4,0m zakfada S¢ mozliwos¢é swobodnego i bezpiecznego wyprzedzania
rower zystw przez autobusy.
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Rys. 20 Przyklad rozwigzania przekroju jezdni autobusowej wykor zystywanej wspdlnie przez ruch rowerowy i

autobusowy. Przy szer okosci pasa autobusowo-r ower owego 3.0-3.2m.
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Rys. 21 Przyklad rozwigzania przekroju jezdni autobusowej wykor zystywanej wspdlnie przez ruch rowerowy i

autobusowy. Przy szer okosci pasa autobusowo-r ower owego 4.0m.
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Rys. 22 Przyktad r ozwigzania z wykor zystaniem wydz elonego pasa autobusowego przez ruch rower owy. Przy
szer okos¢ pasa autobusowo-r ower owego 3.0-3.2 m.

7.0

Rys. 23 Przyktad r ozwigzania z wykor zystaniem wydz elonego pasa autobusowego przez ruch rower owy. Przy
szer oko§¢ pasa autobusowo-r ower owego 4.0 m.
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Rys. 24 Przyklad r ozwigzania przekroju jezdni z oddzieleniem ruchu rower owego od r uchu autobusowego.
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Rys. 25 Przyklad oddzeleniaruchu rower owego od ruchu autobusowego na ulicy jednokier unkowsj.

‘¢ Transkko



» Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie’ 11

Rys. 26 Przyktad wspdlnego wykor zystywania ulicy o ruchu jednokier unkowym przez ruch rower owy i autobusowy.
Przy szerokosci pasaruchu 3.0-3.2m.

T

Rys. 27 Przyktad wspdlnego wykor zystywania ulicy o ruchu jednokier unkowym przez ruch rower owy i autobusowy.
Przy szer okosci pasa ruchu 4.0 m.
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6.2 Ruch rowerowy i tramwajowy

6.2.1 Dopuszcza si¢ wykorzystywanie torowisk tramwajowych przez ruch rowerowy pod
warunkiem, ze:
- torowisko tramwajowe jest zabudowane lub w zwigzku z wprowadzeniem ruchu
rowerowego planuje si¢ jego zabudowe,
- predkos¢ tramwajow jest ograniczona do 30 knvh lub ulica, w ktorg jest
usytuowane torowisko tramwajowe znajduje si¢ w strefie ruchu uspokojonego.

6.3 Ruch rowerowy w rejonie przystankow

6.3.1 Naulicy z komunikacja autobusowg zaleca si¢, by $ciezka rowerowa byta prowadzona
za wiatg przystankowsg i/lub strefg na przystanku przeznaczong dla pasazeréw oczekujacych
na autobus.

Prowadzenie sciezki rowerowe] pomiedzy wiatg przystankowg i krawedzig zatrzymania
autobusow jest niepozgdane. Stanowi utrudnienie zarowno w swobodnym prowadzeniu ruchu
rowerowego, jak tez w dostepie pasazeréw do autobusu. Rozwigzanie tego typu moze
prowadz¢ do groznych w skutkach koliZi ruchu pieszego i rowerowego.

— — ;
R

R
™, \\\\- Zatoka autobusowa

\x\ ™ Wiata przystankowa
e Sciefka rowerowa

Rys. 28 Zalecane prowadzenie sciezki rower owej W re onie przystanku transportu zbior owego.

6.3.2 Rozwigzanie geometryczne sciezki rowerowej w reonie przystanku jest scisle
powigzane z warunkami zagospodarowania przestrzennego i wynikajacymi z nich
ograniczeniami terenowymi. W obszarach o matej intensywnosci zagospodarowania (obszary
poza srédmiesciem) zaleca si¢ przyjmowanie wysokich parametréw technicznych sciezKi
rowerowej: skos sciezki rowerowej 1:10 i wyokraglenie tukiem o promieniu wewnetrznym
50,0 m (przy przejsciu sciezki ze skosu w prosta, poza strefg przystanku) i 25,0m (zatamanie
przy platformie przystankowej) przy sciezce dwukierunkowej oraz odpowiednio 30,0m i
15,0m przy sciezce jednokierunkowej. W migjscach gdzie zagospodarowanie przestrzenne
moze ogranicza¢ swobodne ksztaltowanie $ciezki rowerowe (Srodmiescie) zaleca sSie
stosowanie nizszych wartosci parametréw geometrycznych, przy czym promienie tukéw
poziomych wyokraglen sciezki rowerowej nie powinny by¢ mniejsze niz 5,0 m.

6.3.3 Zaleca si¢, aby odlegtos¢ pomiedzy wiatg przystankows a sciezkg rowerows nie byta
mniejsza niz 1,5m (w szczeg6lnych przypadkach dopuszcza si¢ 1,20m).

6.3.4 Zagospodarowanie w obrebie przystanku powinno zabezpiecza¢ sciezke rowerows
przed ruchem pieszym. Jest to szczegblnie wazne w przypadku spodziewanych wysokich
predkosci uzyskiwanych przez rowerzystow (gdy sciezka rowerowa jest zaprojektowana z
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zastosowaniem wysokich parametrow technicznych). W takim przypadku wymaga si¢
stosowania wygrodzen, lub co ngjmnigj zroznicowania wysokosci pomiedzy droga rowerows
i ciggiem pieszym.

6.3.5 W przypadku przystanku z zatokg autobusows pas dla roweréw powinien by¢
prowadzony wzdtuz krawedzi prawego pasa ruchu, z ominigciem powierzchni zatoki.

pas dlaroweréw
min. 1.5 m .\ D-15 (przystanek autobusowy)

Rys. 29 Zalecane prowadzenie pasa dla rower 6w najezdni z zatokg przystankows.

6.3.6 W przypadku przystanku bez zatoki autobusowej pas dla rowerow powinien by¢
prowadzony przez obszar wyznaczony do zatrzymania autobusu, z przerwaniem pasa dla
roweréw na odcinku odpowiadajacym diugosci krawedzi zatrzymania autobusu.

P-2b

P-17
pas dlarowerow .\

min. 1,5m

D-15 (przystanek autobusowy)

Rys. 30 Zalecane prowadzenie pasa dla rower 6w najezdni z pr zystankiem bez zatoki przystankowej

7 Oznakowanie drog rowerowych
7.1 Oznakowanie pionowe i poziome

7.1.1 Do oznakowania pionowego drég rowerowych stosuje si¢ znaki pionowe od A-1 do
A-5 oraz znaki A-7, A-21, A-30, B-2, B-20, C-1 do C-10i C-13, C-13a, C13/C16 oraz znak
F-19.

7.1.2 Do oznakowania poziomego drég rowerowych stosuje si¢ znaki P-1e, P-2a, P-2b, P-7a,
P7b, P-11 oraz P-23.

7.1.3 Poczatek sciezki rowerowe nalezy oznacza¢ za pomocg znaku pionowego C-13
»droga dlarowerow”. Zakonczenie sciezki rowerowej nalezy oznacza¢ znakiem pionowym C-
13a ,koniec drogi dla rowerow”. Znak ten oznacza wyeliminowanie z drogi innych niz
rowery pojazdow.
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7.1.4 Znak C-13 powinien by¢ umieszczany bezposrednio przy wijezdzie na droge dla
rowerow.

715 W przypadku, gdy droga dla roweréw jest wyznaczona réwnolegle do jezdni
ogoblnodostepnej i znak C-13 nie jest widoczny z jezdni, nalezy przy nigj umiesci¢ znak B-9
»Zakaz wjazdu roweréw”.

7.1.6 Na poczatku sciezki rowerowej w uzupetnieniu do znaku C-13 nalezy stosowaé znak
poziomy P-23 ,rower”. Znaku tego mozna nie powtarza¢ wzdtuz catej drogi. Jezeli sciezka
jest dwukierunkowa, wowczas znak P-23 umieszcza si¢ przy prawej stronie drogi oddzielnie
dla kazdego kierunku ruchu rowerow.

7.1.7 Znak P-23 powinien by¢ umieszczany na poczatku pasa dla roweréw i powtarzany
wzdtuz tego pasa nie rzadziej niz co 50m oraz za kazdym wyjazdem z obiektu na droge lub
innym miejscem, gdzie nastepuje przejezdzanie przez ten pas (np. przystanek autobusowy).

N
;-\h‘_"'
B

). mmil
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Rys. 31 Znak P-23- rower.
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7.1.8 W celu wskazania wyznaczonego na jezdni pasa dla roweréw nalezy stosowaé znak
pionowy F-19 , pas ruchu dla okreslonych pojazdéw”. Znak ten powinien by¢ umieszczany za
skrzyzowaniem, a ha odcinkach miedzy skrzyzowaniami powinien by¢ powtarzany co 300m.
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Rys. 32 Znak F-19 do stosowania na ulicy dwukierunkowej z obustronnymi pasami dla rower 6w.
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Rys. 33 Znak F-19 do stosowania na ulicy dwukierunkowsj z jednostronnym pasem dla r ower 6w.
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Rys. 34 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokier unkowej z kontrapasem dla ruchu rower owego wyznaczonym
przy lewej krawedz jezdni —wariant a.
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Rys. 35 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokier unkowej z kontrapasem dla ruchu rower owego wyznaczonym
przy lewej krawedz jezdni —wariant b.
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Rys. 36 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokier unkowsej z kontrapasem dla ruchu rower owego wyznaczonym
przy prawej krawedz jezdni —wariant a.
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Rys. 37 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokier unkowej z kontrapasem dla ruchu rower owego wyznaczonym
przy prawej krawedz jezdni —wariant b.
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7.1.9 Pas dla rowerbw powinien by¢ oddzielony od pozostatych pasow ruchu linig
krawedziowa P-2b, a przejazd przez pas dla roweréw (np. w migjscu wystepowania zjazdu
indywidualnego lub publicznego) linia krawedziows P-7a.

7.1.10 Znak P-11 stosuje si¢ w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego z drogi lub pasa dla
rowerow w poprzek jezdni ogolnodostepnej. Znak P-11 umieszcza sie na przedtuzeniu drogi
dlarowerow przy skrzyzowaniu lub na odcinku migdzy skrzyzowaniami.

7.1.11 Ciag pieszo-rowerowy bez oddzielenia ruchu pieszego i rowerowego powinien by¢
oznaczony znakiem pionowym C-13/16 , droga dla pieszych i rowerow”.

7.1.12 Ciag pieszo-rowerowy z oddzielonym ruchem pieszym i rowerowym powinien by¢
oznaczony znakiem pionowym C-13/16 ,droga dla pieszych i roweréw”, z podziatem znaku
kreska pionowsa.

7.1.13 Jezeli szerokos¢ ciggu pieszo-rowerowego jest > 3,0m przy jednokierunkowym ruchu
roweréw lub > 4,0m przy dwukierunkowym ruchu rower6éw to oddzielenie czesci ciaggu
pieszo-rowerowego przeznaczonej dla ruchu roweréw zaleca sie wykonywat z
wykorzystaniem znaku P-2a. Dodatkowo na poczatku ciggu pieszo-rowerowego na czesci
przeznaczonegj dla ruchu roweréw nalezy stosowa¢ znak poziomy P-23 ,rower”.

7.1.14 Jezeli na drodze jest konieczne dopuszczenie ruchu pojazdéw innych niz rowery (np.
pojazdy zaopatrzenia, stuzb technicznych, pojazdoéw z identyfikatorami), nie stosuje sie znaku
C-13/16. W takich przypadkach stosuje si¢ znak B-1 a tabliczkg T-22 oraz tabliczke
wskazujaca, jakich innych pojazdéw zakaz nie dotyczy.

7.1.15 Na ulicach jednokierunkowych z wyznaczonym pasem ruchu dla roweréw, na ktérym
ruch odbywa si¢ w kierunku przeciwnym do ruchu pozostatych pojazdéw (kontrapas), pod
znakiem D-3 nalezy umieszcza¢ tabliczke T-22 wskazujagcs, ze znak nie dotyczy rowerdéw
jednosladowych. Taka samg tabliczke nalezy umiesci¢ na przeciwlegtym wlocie pod znakiem
B-2.

7.1.16 W celu przeprowadzenia ruchu rowerowego w poprzek jezdni drogi ogélnodostepnej
nalezy stosowat znak P-11, wyznaczajacy przejazd dla rowerzystéw (powierzchnie przejazdu)
oraz znak pionowy D-6. Pomigdzy liniami wyznaczajacymi przejazd nie nalezy umieszczac
znakow podituznych. W celu podkreslenia przejazdu rowerowego, zaleca sie wprowadzenie
nawierzchni o barwie czerwone.

7.1.17 Zaleca si¢, aby we wszystkich migjscach, gdzie rowerzysci podejmuja decyzje o
wyborze kierunku jazdy (skrzyzowania gtéwnych tras rowerowych) stosowane byto
oznakowanie drogowskazowe.

7.1.18 Zalecasi¢, aby drogowskazy zawieraty informacje o:

- numerze, symbolu drogi rowerowej na ktorg wskazuije,

- dzielnicach przez ktére przebiega droga dla rowerdw,

- charakterystycznych migjscach: waznych punktach przesiadkowych transportu
zbiorowego, osrodkach kulturalnych, rekreacyjnych i sportowych itp.

- odlegtosci do charakterystycznych punktow.
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7.1.19 Zaleca si¢, aby system informacji drogowskazowe] byt zamknicty, tj.
charakterystyczne miejsce wymienione na jednym drogowskazie, byto wymieniane takze na
nastepnych - az do momentu, kiedy rowerzysta do niego dojedzie lub go minie.

7.1.20 Wymaga si¢, aby tres¢ informacji drogowskazowej oraz wzornictwo oznakowania
byty uzgadniane z zarzadca drogi.

7.1.21 W przypadku dojazdow do drég rekreacyjnych mozna stosowaé drogowskazy do
szlaku rowerowego (znak E-12a). W tym przypadku znak powinien wskazywa¢ dojazd do
miejsca, w ktérym rozpoczyna si¢ lub przebiega oznakowana droga rekreacyjna dla rowerow.

At 400m

Rys. 38 Znak E-12a—,, drogowskaz do szlaku rower owego”

7.2  Sygnalizacja swietlna

7.2.1 Stosowanie sygnalizacji swietlngj dla ruchu rowerowego jest uzasadnione w
nastgpujacych przypadkach:

- wystepuje duze natezenie ruchu samochoddéw na ulicy poprzecznej, co wydtuza
czas oczekiwania rowerzystéw na mozliwosé bezpiecznego przejazdu,

- ma migjsce duza liczba zdarzen drogowych z udziatem rowerzystow lub istnieje
uzasadnione podejrzenie, ze funkcjonujace rozwigzanie moze doprowadzi¢ do
takich zdarzen,

- jest znaczne natezenie ruchu rowerowego,

- w przypadku przejazdu rowerowego przez torowisko tramwajowe - wystepuje
duza czestotliwos¢ ruchu tramwajow, badz tez nadany jest priorytet dla
komunikacji tramwajowej, oznaczajacy koniecznos¢ zapewnienia tramwaom
przejazdu bez zatrzyman i zwolnien.

7.2.2 Sygnaly dla ruchu rowerowego nadawane s3 przez sygnalizator S-6 o srednicy
soczewek sygnalizatoréw 200mm.

7.2.3 Sygnaly dla rowerzystbw stosuje sie wylagcznie na wyznaczonych przejazdach,
zarbwno w obrgbie skrzyzowan z sygnalizacja, jak i poza nim, a takze na przejazdach przez
wydzielone torowisko tramwajowe.

7.24 W przypadku prowadzenia na skrzyzowaniu lub na przejezdzie tramwajowym ruchu
pieszego i rowerowego, nalezy dazy¢ do sytuowania przejazddéw rowerowych i przejs¢ dla
pieszych obok siebie w celu minimalizowania utrudnien dla ruchu samochodowego i
tramwajowego i poszukiwania mozliwosci wspblnego sterowania ruchem pieszym i
rowerowym.

7.25 W migjscach, gdzie przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystéw potozone s3
obok siebie, zaleca si¢ tgczenie sygnalizatoréw dla pieszych i dla rowerzystow na jednej
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konstrukcji wsporczej, lub stosownie sygnalizatorow nadajgcych sygnaty wspélne dla
pieszych i rowerzystow (soczewka o srednicy 200mm o dwoch symbolach pieszego i roweru).
W takig sytuacji warunkiem podstawowym jest zapewnienie odpowiedniej widocznosci
sygnatow przez obie grupy uczestnikéw ruchu.

Rys. 39 Sygnalizator dla pieszych i rower zystéw z sekwencja nadawanych sygnatéw.

7.26 Jesli sygnaly dla rowerzystdbw nadawane s3 przez sygnalizator zblokowany z
przyciskiem uruchamiajagcym sygnalizacje, dopuszcza si¢ stosowanie soczewek o srednicy
90-100mm.

7.2.7 Sygnalizatory dla ruchu rowerowego umieszcza si¢ identycznie jak sygnalizatory dla
pieszych.

7.2.8 Zewzgledu na matg szerokos¢ przejazdu dlarowerzystow dopuszcza sie umieszczenie
sygnalizatoréw po lewej stronie przejazdu.

7.29 W przypadku sygnalizacji wzbudzanej, przyciski dla rowerzystow powinny by¢
mocowane na maszcie lub stupie sygnalizacyjnym na wysokosci 1,20-1,30m nad poziomem
nawierzchni.

7.2.10 Stosuje si¢ nast¢pujace sygnaty dla ruchu rowerowego:

- sygnal czerwony, oznaczajacy zakaz wjazdu na jezdnie lub torowisko,

- sygnat zielony, oznaczajacy zezwolenie na przejazd,

- sygnat zielony migajacy, oznaczajacy zezwolenie na przejazd, lecz nakazujacy jak
najszybsze jego zakonczenie.

7.2.11 Dtugos¢ sygnatu zielonego dla rowerzystéw powinna wynosi¢ co najmniej 100%
Czasu przejazdu rowerzystow przez skrzyzowanie (jezdnie, torowisko) przy predkosci 2,8 nvs.

7.2.12 W sytuacjach szczegblnie uzasadnionych dopuszcza si¢ skrocenie sygnatu zielonego
dla rowerzystow do 75% czasu przejazdu, nie mnigj jednak niz do 4s sygnatu zielonego
statego i 4s sygnatu zielonego migajacego.

7.2.13 Dtugos¢ sygnatu zielonego migajacego dla rowerzystow powinnawynosi¢ 4s.

7.2.14 Predkos¢ ewakuacji rowerzystow na skrzyzowaniu i przejezdzie tramwajowym nalezy
przyjmowac jako réwng 2,8 m/s.
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8  Estetyka drog rowerowych

8.1 Funkcja estetyki

8.1.1 Zaleca si¢ uwzglednianie wymagan estetycznych w projektowaniu infrastruktury
rowerowej w celu:

- dogtosowaniainfrastruktury rowerowej do charakteru otoczenia,

- dopetnienia lub podnoszenia jakosci przestrzeni migjskigj,

- zachowania czytelnosci, porzadku i harmonii w przestrzeni miejskie,

- zapewnienia uzytkownikowi przyjemnych doznan wzrokowych, stuchowych czy
zapachowych,

- wprowadzenia czynnikdw uprzyjemnigjacych jazde rowerem, np. poprzez dobdr
odpowiednich rozwigzan krajobrazowych i matej architektury.

Decyza o podrézy rowerem zalezy od wielu czynnikbw. Jednym z nich jest odczucie
potencjalnych uzytkownikéw, co do estetycznych rozwigzari dotyczgcych infrastruktury
rowerowej. Z uwagi na bezposredni kontakt tej grupy uzytkownikéw systemu transportowego
z otwartg przestrzenig i otoczeniem, sg oni szczegdlnie wrazliwi na aspekty zwigzane z
przyjemnoscig jazdy. Nalezy jednak pamig¢tac, ze aspekty estetyczne nie mogg wplywac
negatywnie na wartosci uzytkowe infrastruktury rowerowe oraz stwarzaé zagrozenia z
punktu widzenia bezpieczeristwa ruchu drogowego.

8.1.2 Przy projektowaniu wydzielonych drog rowerowych, w zaleznosci od dostgpnej
przestrzeni oraz uwarunkowan lokalnych nalezy bra¢ pod uwage:

- mozliwos¢ sytuowania zieleni w pasie dzielacym,

- mozliwos$¢ umieszczania obiektow matej architektury, np. latarni, koszy na smieci,
tawek, pasujacych ksztaltem i forma do otoczenia

8.2  Estetyka a usytuowanie drogi rowerowej

8.21 Zaleca si¢ takie sytuowanie drogi rowerowej, aby wysokie walory uzytkowe byty
powigzane z atrakcyjnoscig przebiegu, z otaczgacym zagospodarowaniem przestrzennym
oraz poczuciem bezpieczenstwa uzytkowania.

8.2.2 W szczegllnosci zaleca sie, aby drogi rowerowe byty sytuowane:

- w migjscach duzej aktywnosci spotecznej, takze w porze wieczornej czy w nocy,
np. wzdtuz atrakcyjnych migjsc publicznych,

- przed frontem obiektow (budynkéw, stacji benzynowych itp.); usytuowanie na
zapleczu moze obniza¢ poczucie bezpieczenstwai przyjemnosc jazdy;

- w miar¢ mozliwosci w odseparowaniu od zagospodarowania przestrzennego oraz
ruchu pieszego i samochodowego, np. przez wykorzystywanie szpalerOw gestej i
wysokigj roslinnosci;

- w obszarach urozmaiconych widokowo i krajobrazowo.
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8.2.3 Zalecasig, aby wyglad drogi rowerowe podtrzymywat i/lub wzmacniat wartosciowe
cechy otoczeniai krajobrazu, przez ktéry droga ta przebiega.

Jednym z waznych czynnikéw wpfywajgcych na dostosowanie drogi rowerowej do otoczenia
jest wiasciwy dobdr rodzaju i koloru nawierzchni. Podtrzymanie wartosciowych cech
otoczenia jest zwigzane takze z odpowi ednim doborem sposobu wydzielenia drogi rowerows,
oswietlenia, oznakowania, doborem przyleglej zieleni oraz sytuowaniem obiektow male)
architektury.

8.2.4 Zaeca si¢, aby infrastruktura rowerowa byla tworzona przy jak namnigjsze]
ingerencji w srodowisko naturalne. W specjalnych miejscach cennych przyrodniczo wskazane
jest ssosowanie nawierzchni gruntowsy.

8.3 Estetyka arozwigzania punktow kolizji

831 W przypadku skrzyzowan wielopoziomowych, z punktu widzenia estetyki
korzystniejsze 3 rozwigzania przejazdéw rowerowych w formie tuneli (w stosunku do
ktadek). W mniejszym stopniu ingeruja w otoczenie i Sa korzystnigjsze szczegblnie w
miejscach ochrony krajobrazu czy dziedzictwa architektonicznego.

8.4 Stosowane materiaty

8.4.1 Zadecasie, aby stosowane materiaty i kolorystyka drog rowerowych byty dostosowane
do otaczajacej przestrzeni i uwarunkowan zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym.

8.4.2 Zaeca si¢, by stosowane materiaty, elementy wykonczeniowe i wyglad drogi
rowerowej utatwiaty rowerzystom orientacje i wybor odpowiednigj trasy przejazdu.

8.4.3 Zalecasi¢, aby oznakowanie pionowe byto projektowane z uwzgl¢dnieniem warunku
minimalizowania jego ingerencji w przestrzen miejska.

8.4.4 Zadecasig, aby w przypadku stosowania kolorowej nawierzchni drég rowerowych (i
przejazdow rowerowych) wykorzystywany byt kolor czerwony.

8.5 Zielen i mata architektura w otoczeniu drég rowerowych

8.5.1 Zaleca si¢ stosowanie rozwigzan zapewnigjacych rowerzystom jak najwiecej doznan
estetycznych: wzrokowych, stuchowych, a takze zapachowych. Najwigksza rolg w tym
wzgledzie powinna petni¢ roslinnos¢, projektowana w celu odpowiedniego ksztattowania
otoczenia krajobrazowego wzdtuz drog rowerowych.

Sosowanie roslinnosci wzd/uz drog rowerowych jest elementem podnoszgcym ich
atrakcyjnos¢. Zielen jest dla rowerzystow jednym z najprzyjemniejszych sposobow fizycznego
oddzielenia od innych uczestnikow ruchu, w tym szczegdlnie od ruchu samochodowego.
Ksztatty, kolory i zapachy roslin powinny byé tak dobierane, aby nie powodowaZy nadmiaru
odczuwanych bodzcoéw (zoyt duzo kolorow, zbyt rézne ksztasty) lub niedosytu wrazen
(monokulturowe nasadzenia). Poszczegdlne rozwigzania zalezg od uwarunkowari lokalnych,
dostepng przestrzeni oraz kosztéw rozwigzari. Waznym elementem jest takze uwzglednienie
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uwarunkowari zwigzanych z widocznoscig, bezpieczenstwem ruchu i  bezpieczeristwem
0sobistym oraz warunkami utrzymania.

8.5.2 Nie zaleca si¢ stosowania zieleni sktonnej do szybkiego rozrastania si¢ i mogace]
ogranicza¢ szerokos¢ drogi rowerowsej (krzewy, zywoptoty).

853 Z wuwagi na widocznos¢ infrastruktury rowerowel na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami nie zaleca si¢ stosowania wysokich i gestych krzewdw, powodujacych
catkowite odizolowanie rowerzysty od pozostale] przestrzeni, a u rowerzysty mogacych
wywoltywa¢ poczucie przyttoczenia. Zaleca si¢, aby gesta roslinnos¢ byta odsunicta od drogi
rowerowej na odlegtos¢ co najmnigj 3,0m.

Zalecanym rozwigzaniem jest stosowanie roslin niskich, traw, pngczy oraz roslin typu
algowego (drzewa). W przypadku drzew, powinny by¢ one stosowane w pasach o szerokosci
powyzg 3,0mi wtaki sposdb, aby nie zaki6caly widocznosci na skrzyzowaniach, Zazdach itp.
Rekomenduje sie wybor gatunkéw, o mafym przyroscie systemu korzeniowego, tak by nie
niszczyly drogi rowerowsy.

8.5.4 W rejonie skrzyzowan (takze skrzyzowan drog rowerowych), przejazdow, tukéw
zaleca sie¢ stosowanie drzew bez gatezi do wysokosci 2,5m oraz krzewdéw gatunkéw lub
odmian typu horizontalis, ktére ze wzgledu na niska wysokos¢ nie ograniczaja widocznosci.
Wskazane jest takze stosowanie roslin rozpelzajacych si¢ po ziemi.

8.5.5 Woyzegj rosngce krzewy gatunkéw lub odmian typu nana zaleca sie stosowat wytacznie
przy krawedziach drég rowerowych biegnacych na stromych skarpach, jako naturalnej bariery
chronigce] przed upadkiem.

8.5.6 Zaecasi¢ stosowanie matej architektury w sgsiedztwie drég rowerowych.

Zastosowanie ma/gj architektury jest pozgdane zar6wno ze wzgleddw estetycznych, jak i
uzytkowych, np. przez ograniczanie wpf/ywu wiatru, czy zmnigjszanie prawdopodobieristwa
oslepienia, gdy droga dla rowerdw przebiega wzd/uz jezdni.

W przypadku ochrony przed deszczem nalezy rozwazyé sytuowanie przydroznych schrondw,
czy wiat w migjscach gdzie rowerzysci zatrzymujg Sie na postdj, lub wykonujg przesiadki na
transport zbiorowy. Wielkos¢ i forma wiaty powinna by¢ dostosowana do otoczenia i powinna
uwzglednia¢ potrzebe schowania roweru, umozliwié obserwacjg otoczenia oraz zapewnic
dostrzegalnos¢ z ulicy.

9 Nawierzchnie drog rowerowych
9.1 Podbudowa drogi rowerowej

9.1.1 Do wykonania podbudowy zaleca si¢ stosowanie kruszyw tamanych, dogeszczanych
mechanicznie, stabilizowanych chudym betonem.

9.1.2 Zalecasi¢ wykonywanie podbudowy w obrzezach lub krawgznikach betonowych.
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9.1.3 Zaleca si¢ projektowanie i wykonywanie podbudowy w taki sposob, aby jej nosnosé
zapewniata mozliwos¢ przenoszenia obcigzen od maszyn mechanicznych uzywanych podczas
budowy warstwy s$cieralngl drogi rowerowe] (np. rozscietania asfaltu) i pojazdéw
mechanicznych stuzacych utrzymaniu drogi rowerowsy.

9.1.4 W migjscach przecinania wydzielonej drogi rowerowe przez zjazdy (indywidualne i
publiczne) gdzie spodziewany jest ruch samochodéw o nacisku na o$ > 3,5t, atakze w obrebie
skrzyzowan wymaga si¢ wzmacniania podbudowy nawierzchni drogi rowerowel w stopniu
odpowiadajgcym wzmocnieniu podbudowy ulicy (zjazdu) przecinanej przez droge rowerows.

9.1.5 W migjscach przecinania wydzielonej drogi rowerowe przez zjazdy (indywidualne i
publiczne) wymaga si¢ prowadzenia drogi rowerowej, jako nadrzednej w stosunku do
zjazddw, co oznacza koniecznos¢ projektowania drogi rowerowej bez uskokow (kraweznikdw
ustawionych poprzecznie do drogi rowerows).

9.1.6 W przypadku wystepowania zagrozenia wynikajacego z rozrastajacych si¢ korzeni
drzew zalecane jest Ssosowanie:
- wzmocnienia podbudowy poprzez potozenie stabilizujacego spoiwa mineralnego
(o grubosci 0,2 — 0,3m),
- umieszczanie ostony korzeniowej (folii) pomigdzy droga rowerowa a drzewem, z
warstwa folii siggajaca ponizej poziomu wod gruntowych.

9.1.7 Wymaga si¢ projektowana i wykonana podbudowy w sposob zabezpieczajacy przed
zniszczeniami, ktére moga by¢ powodowane w warunkach zimowych (w warunkach
zamarzaniai odwilzy).

9.2 Warstwa scieralna

9.2.1 Wymaga si¢, aby warstwa scieralna drogi rowerowej zapewniata minimalne opory
toczenia i drgania oraz byta jednoczesnie wystarczajaco szorstka, aby umozliwié bezpieczne
hamowanie i skrecanie rowerem.

9.2.2 Zadecasie, aby materialy, z ktorych wykonana jest warstwa scieralna drogi rowerowej
nie powodowaty wyzszych oporéw toczenia, niz materiaty zastosowane na nawierzchni ulicy,
przy ktore przebiega droga dla rowerdw, tak by przeciwdziata¢ sktonnosci rowerzystéw do
korzystania z drogi (samochodowsj) o lepszych parametrach.

9.2.3 Wymaga si¢ stosowanie nawierzchni bitumicznych o wysokim standardzie réwnosci,
z obu stron zamknigtej betonowymi obrzezami lub kraweznikami.

9.2.4 Dopuszcza sig stosowanie nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie wynikato z
uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele itp.). Nawierzchnia z betonu cementowego
wymaga jednak doktadnego wykonania spojen konstrukcyjnych i szczelin dylatacyjnych.

9.25 Dopuszczasie stosowanie nawierzchni z kostki betonowej bezfazowsy:

- na odcinkach drég rowerowych, na ktérych wymagane jest zastosowanie
nawierzchni tatwo rozbieralnej (np. jako nawierzchnie tymczasowe),

- naprogach zwalniajacych usytuowanych w ulicach poprzecznych, kiedy droga dla
rowerow jest prowadzona grzbietem progu.
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po uzyskaniu zgody na odstgpstwo wg zasady z pkt. 1.4.1.

Ograniczenie w stosowaniu nawierzchni z kostki betonowe wynika z wyzszych oporow
toczenia, nizszego komfortu i bezpieczeristwa (nieréwnosci), trwa/osci oraz czytelnosci dla
uzytkownikow (w przypadku mieszania ruchu pieszego i rowerowego).

9.2.6 Nie zaleca sie stosowania innych rodzajéw kostki (np. granitowej, tupanej nie
szlifowane)) czy tez tzw. kocich tbéw. Wykorzystanie tego typu materialtdw wymaga
uzyskania odstepstwa wg zasady z pkt. 1.4.1.

9.2.7 Zaecasig, aby grubos¢ warstwy scieralnel wykonanej z nawierzchni bitumicznej lub z
betonu cementowego wynosita co najmniej 3cm.

9.2.8 W przypadkach specjalnych, np. w obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszcza si¢
zastosowanie nawierzchni nietypowych (np. z piyt betonowych Iub kamiennych o
niefazowanych krawedziach o wymiarach 50x50cm na 50 i grubosci 10-15cm). Nie zaleca si¢
stosowania ptyt o mnigjszej grubosci, z uwagi na mozliwos¢ ich kruszenia i tzw.
»Klawiszowania’. Nawierzchnie tego typu powinny by¢ uktadane natakiej samej podbudowie
jak w przypadku nawierzchni asfaltowych, dodatkowo z zastosowaniem warstwy piasku lub
ZWiru oraz z zastosowaniem takich samych obrzezy betonowych. Ptyty powinny by¢ uktadane
rzgdami, poprzecznie w stosunku do kierunku jazdy. W przypadku nawierzchni z ptyt nalezy
zZwréci¢ uwage ha sposob odprowadzenia wody w celu przeciwdziatania wyptukiwaniu
piasku ze spojen i spod ptyt, mogacego powodowac ich rozluznienie. Zastosowanie tego typu
nawierzchni wymaga uzyskania odstepstwa wg zasady z pkt. 1.4.1

9.2.9 Na drogach dla roweréw przeznaczonych dla ruchu rekreacyjnego (weekendowego,
sezonowego) dopuszcza si¢ stosowanie nawierzchni nieutwardzonych. Zastosowanie takiej
nawierzchni moze wynika z charakteru obszaru (np. park, teren lesny).

9.2.10 Nawierzchnie nieutwardzone powinny by¢ wykonywane:

- ze zwiru stabilizowanego mechanicznie i klinowanego (o trzech srednicach ok. 16,
22, 32mm) tworzacego warswe 0 grubosci 10-12cm; zastosowanie takiej
nawierzchni moze by¢ usprawiedliwione wytgcznie charakterem okolicy (np. park,
las) oraz przewidywanym wytacznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem, jako trasarekreacyjna,

- jako nawierzchnie gruntowe, przykryte np. warstwa zwiru walcowanego o
grubosci ziaren o trzech srednicach ok. 16, 22, 32mm).

9.2.11 Na podjazdach, tukach oraz przed skrzyzowaniami zalecane jest stosowanie
nawierzchni o podwyzszonym wspotczynniku przyczepnosci.

9.2.12 Do wykonania nawierzchni drég rowerowych zaleca si¢ stosowanie materialow w
kolorze naturalnego asfaltu lub w kolorze czerwonym. Nawierzchnie w kolorze czerwonym
nalezy stosowac:
- na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym natezeniu i predkosci
ruchu samochodowego, przeazdy rowerowe o0 gorszych odlegtosciach
widocznosci, gtéwne drogi rowerowe)

- w obszarach potencjalnie duzych konfliktéw piesi — rowerzysci,

- w przypadku rozwigzan specjalnych w jezdni (pasy i kontrapasy dla roweréw,
$luzy rowerowe),
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- dla kostki betonowej na progach zwalnigjacych oraz dla ptyt betonowych, jako
nawierzchni wydzielonej drogi rowerowej prowadzonej obok chodnika pieszego,

- naskrzyzowaniach, gdzie rowerzysci maja pierwszenstwo,

- naprzystankach w obszarze przeznaczonym dla rowerzystow.

9.2.13 Wymaga si¢, aby do oznakowania poziomego stosowane byty farby i tworzywa nie
wplywajace na pogorszenie przyczepnosci nawierzchni drogi rowerowsy.

9.2.14 Zdeca sig, aby zadne elementy nawierzchni drogi rowerowe ani jezdni, na ktérych
dopuszczony jest ruch rowerowy na zasadach ogdélnych nie zawieraty szczelin podtuznych (z
wyjatkiem szyn tramwajowych).

9.2.15 Zaleca si¢, aby w przypadku budowy nowych drog rowerowych i/lub odtwarzania
oznakowania poziomego, oznakowanie to bylo wykonywane w sposob trwaty, przy czym
technologia wykonania powinna by¢ uzgodniona z zarzadca drogi.

9.2.16 Zaleca si¢, aby zlacza, dylatacje itp. w drogach rowerowych byly prowadzone
prostopadle do kierunku podrozy i byty tak waskie, jak to mozliwe.

9.2.17 Nie zaleca si¢ lokalizowania wpustéw kanalizacji deszczowej na powierzchni drogi
rowerowej. W przypadku ich lokalizacji na powierzchni drogi rowerowej, wpusty (kratki
sciekowe) powinny by¢ zabezpieczone rusztem o przebiegu zeberek prostopadtym do
kierunku jazdy, przy uwzglednieniu typowego toru ruchu rowerzystow.

9.2.18 Nie dopuszcza sie lokalizowania wpustéw w pasie rowerowym na tukach poziomych,
ze wzgledu na zagrozenie mozliwoscia poslizgu i/lub wykonania przez rowerzyste
gwaltownego skretul.

9.2.19 Zalecasi¢, by przejazdy rowerowe przez torowisko byly przeprowadzone prostopadle
w stosunku do przebiegu toréw tramwajowych i kolejowych. Dopuszcza sie inny kat, ale nie
mniejszy niz 45°.

10 Urzagdzenia do obstugi ruchu rowerowego i ich
usytuowanie

10.1 Parkingi dla rowerdéw - planowanie

10.1.1 Parkingi powinny by¢ lokalizowane w migjscach tatwo dostgpnych, dobrze
widocznych i oswietlonych z uwzglednieniem:
- optymalnego powigzania z istniejgcym uktadem dr6g rowerowych,
- powigzania z przystankiem transportu  zbiorowego (przesiadki na
autobus/tramwaj/metro/kolej),
- mozliwosci zapewnienia dogodnego dojscia do celu podrozy,
- mozliwosci zapewnienia odpowiedniej ilosci migjsca przeznaczonego na
parkowanie roweréw,
- mozliwosci zapewnienia bezpiecznego uzytkowania (bezpieczenstwa osobistego i
bezpiecznego pozostawienia roweru).
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W szczegblnosci parkingi dla roweréw powinny by¢ lokalizowane w poblizu budynkéw
uzytecznosci publiczng (szkofy, uczelnie, urzedy, kina, teatry, muzea), migjsc pracy (biura,
tereny przemysiowe), stacji metra, stacji i przystankow kolei podmigjskigj, petli i waznigjszych
przystankéw tramwajowych i autobusowych oraz w wezfach przesiadkowych, szczegdlnie w
dzelnicach peryferyjnych..

10.1.2 W obszarze Srodmiescia Warszawy, jako minimum zaleca sie przyjmowanie
wskaznika 1 miejsce parkingowe dla roweru na 10 miejsc parkingowych dla samochodow.

10.1.3 Poza Srodmiesciem Warszawy, jako minimum zaleca si¢ przyjmowanie wskaznika 1
miejsce parkingowe na 30 migjsc parkingowych dla samochodéw.

10.1.4 Zaleca si¢, aby parkingi rowerowe byty lokalizowane w taki sposob, aby odlegtos¢
pokonywana pieszo od parkingu do celu podrozy byta jak najmniejsza. W przypadku
budynkéw uzytecznosci publicznej stojaki na rowery powinny by¢ lokalizowane jak najblize]
wejscia do obiektu.

10.2 Parkingi dla roweréw — zasady urzadzenia

10.2.1 Przy usytuowaniu parkingu dla roweréw w poblizu jezdni i w sasiedztwie migjsc
postojowych dla samochoddw, zaleca sie, aby stojaki dla roweréw byty ustawiane pod katem
ok. 45 stopni w stosunku do os jezdni, tak aby rower (o ditugosci 2,0m) nie wystawat poza
obrys migjsc postojowych dla samochodéw. Dodatkowo zaleca si¢ ostanianie parkingu dla
rowerow (z przodu i z tytu) masywnymi elementami matej architektury w celu zabezpieczenia
rowerow przed niewtasciwymi manewrami samochodow (np. w trakcie cofania).

10.2.2 Stojaki rowerowe powinny by¢ ustawiane w taki sposob, aby dostep do roweréw byt
wygodny i bezpieczny. Stojaki nie powinny by¢ umieszczane za blisko krawedzi jezdni, lica
scian budynkow (nie blizej niz 1,0m), ciggbw pieszych czy tez drég rowerowych. Przestrzen
wokot stojaka powinna by¢ poszerzona o droge dostepul.

10.2.3 Zaleca sie¢ przyjmowanie nast¢pujacych odstepdw pomiedzy stojakami w zaleznosci
od sposobu parkowania:

* przy parkowaniu réwnolegtym odstep rowny 180cm,

* przy parkowaniu prostopadtym odstep réwny 120cm,

* przy parkowaniu pod katem 45° odstep réwny170cm.

180

120

Rys. 40 Wymiary migj sca par kingowego dla dwaéch rower dw.
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Rys. 41 Schemat r 6wnol eglego usytuowania migj sc do par kowania rower 6w.
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Rys. 42 Schemat pr ostopadlego usytuowania migjsc do par kowania rower 6w.

170 170

Rys. 43 Schemat sko$§nego usytuowania mig sc do par kowania rower 6w.

120

Sosujgc powyzsze kryteria usytuowania stojakéw dla rowerdw, powierzchnia niezbedna do

zaparkowania 10 rowerOw w zaleznosci od rodzaju parkowania wynosi:
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- 9x1,2m (10,8 n?) przy parkowaniu réwnolegfym,
- 6x1,8m( 10,8 n7) przy parkowaniu prostopadiym,
- 6,8 x2m (13,6 n¥) przy parkowaniu skosnym.

10.2.4 Wielkos¢ parkingu dla roweréw powinna by¢ dostosowana do charakteru obiektu,

przy ktérym parking jest zlokalizowany. Systematyke¢ parkingdw i zalecenia lokalizacji
przedstawiono w tabeli 8.

Tabl. 8 Rodzajei lokalizacje parkingéw dla rower 6w

Typ Liczba stojakéw/(liczba migjsc Zalecanalokalizacja Dodatkowe wyposazenie
parkingu parkingowych)
Przystanki autobusowe i
- oo tramwajowe w peryferyjnych
mini 1-2/(2-4) dzieinicach), punkty drobnych brak
ustug.
Budynki uzytecznosci publiczne
maly 3-10/(6-20) (urzedy, kina, muzea, biblioteki), brak
punkty ustugowe, supermarkety.
. : ) 5 Szkoty, uczelnie, koscioty,
sredni 11-50/(22-100) hipermarkety, stagje metra. kompresor, pompka
kompresor, pompka, zestaw
. , . podstawowych narzedzi
duzy <100/(<40) (E))t\;v g(rtce k%ﬁjgvv\y:’ stadiony, duze (klucze do rowerow),
ysp ewentualnie dostep do
biezace) wody pitnel.

10.2.5 Zaleca si¢, aby w miar¢ mozliwosci stojaki rowerowe na parkingu rowerowym byty
zadaszone.

10.3 Stojaki rowerowe
10.3.1 Zalecasie, aby ksztatt stojakow rowerowych byt mozliwie prosty.

10.3.2 Zalecasi¢, aby stojaki rowerowe byty wykonywane z trwatych materiatéw, odpornych
na wptyw warunkow atmosferycznych (w tym odpornych na korozje).

10.3.3 Zalecasie, aby stojaki dlaroweréw byty trwale przymocowane do podtoza.

10.3.4 Wymaga si¢, aby stojaki dla rowerdw, niezaleznie od typu roweru, umozliwiaty
oparcie roweru oraz przypiccie do sojaka ramy i jednego kota roweru przy pomocy
pojedynczego zapiccia typu U-lock (ktodka szeklowsg). Zaleca sie takze, aby jeden stojak dla
roweréw umozliwiat przypiecie drugiego kota za pomocg drugiego zapiecia

10.3.5 Zaleca si¢ stosowanie stojakdéw w ksztalcie odwrécone) litery "U", umozliwiajacych
oparcie i przypiecie, co ngjmnigj 2 roweréw niezaleznie od rozmiaru ramy, szerokosci opony
czy tez ksztattu kierownicy. Standardowe wymiary tego typu stojaka to: diugos¢ ok. 1m,
wysokos¢ 60-80cm, srednicarury 5-9cm (rys. 44).
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Rama parkingowa typu U 700 - 1000mm
."/I;;- ;:'.\‘
Srednica rury - s
50 mm 200 mm c
max promien £
Opcjonalnie E
dolna rama \.1
Opcja 1
przytwierdzenie rri 11 S0mm
ramydo T T 5T 250 mm
nawierzchni e ' (min)

Opcia 2 KN
przytwierdzenie Jf’\ f/"
ramy poprzez

wprowadzenie jej
czesci w grunt

Rys. 44 Schemat stojaka rower owego w ksztalcie odwr 6congj litery , U”.

10.3.6 Zaleca si¢, aby stojaki byly lokalizowane w migjscach dobrze oswietlonych,
ruchliwych i widocznych (np. rejony skrzyzowan ulic), zadaszonych a w miar¢ mozliwosci -
takze monitorowanych, na przyktad z wykorzystaniem kamer telewizji przemystowey.

10.4 Przechowalnie dla roweréw

10.4.1 W migjscach gdzie rowery sa pozostawiane na diuzszy czas i w wigkszej liczbie
(stacje i przystanki kolejowe, stacje metra, szkoty, uczelnie migjsca pracy itp.) zaleca si¢
organizowanie przechowalni rowerow w postaci zamykanych pomieszczen z obstuga
(przechowalnie ogélnodostepne) lub bez (np. w szkole czy migjscu pracy).

10.4.2 Zaleca si¢, aby dostgp do przechowalni byt mozliwy bez koniecznosci przenoszenia
roweru po schodach, a sposdb przyjmowania, przechowywania i wydawania roweréw
umozliwiat jednoznaczng identyfikacje wiascicielai jego roweru.

10.4.3 Zaleca si¢, aby przechowalnie dla roweréw byty wyposazone w kompresor lub
pompke, zestaw podstawowych narzedzi (klucze do rowerdw) i ewentualnie dostep do
biezacej wody pitnej.

10.5 Prowadnice i pochylnie na schodach

10.5.1 Zaleca si¢, aby na schodach w migjscach publicznych, tam gdzie spodziewana jest
obecnos¢ rowerzystéw (w szczegolnosci na stacjach kolegjowych i stacjach metra) i nie ma
wind umozliwigjacych przewozenie roweru, przy obu krawegdziach schodow byty
umieszczane metalowe rynny o przekroju "U", umozliwiajace transport roweru po schodach.

10.5.2 Rynny nie powinny by¢ stosowa¢ tam, gdzie istnieja analogiczne rozwigzania dla
woOzkow dzieciecych i/lub 0sdb niepetnosprawnych.
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10.5.3 Pochylnie powinny spetnia¢ nastepujace wymogi:
- odlegtos¢ miedzy pochylnig asciang powinnawynosi¢ co najmniej 0,25m (w celu
zapobiezenia kolizji pedatdw roweru ze $ciang),
- przy korzystaniu z pochylni, kierownica roweru, sakwy czy pedaty nie powinny
dotyka¢ porgczy schodow,
- kat nachylenia schodow nie powinien by¢ wigkszy niz 25 stopni.

Kgt nachylenia ma bezposredni wplyw na ilos¢ energii, potrzebng do pchania roweru pod
gére (lub do przytrzymywania go przy schodzeniu) oraz czesciowo decyduje, czy kofo
faricuchowe roweru bedzie ociera/o 0 Ziemig na szczycie schodow. Przy kgcie nachylenia
schodoéw wigkszym niz 25%., pochylnia powinna koriczy¢ sie wyokrggleniem, aby unikngé
tego problemu.

10.6 Oswietlenie drog rowerowych
10.6.1 Zalecasig, aby drogi rowerowe byty oswietlone zgodnie z normag PN-EN 13201.

10.6.2 Zaleca si¢, aby poziomy natezenia oswietlenia byty dobierane wg klasy
oswietleniowej S, zgodnie z PN-EN 13201-1 oraz 2 ,,Oswietlenie drog”.

10.6.3 Zaleca si¢, aby obszary intensywnego ruchu rowerowego i/lub punkty kolizji ruchu
rowerowego z pieszym i samochodowym (wjazdy i zjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania i
przejazdy rowerowe itp.) byty oswietlone zrodtami $wiatta dobrej jakosci, mocnym swiattem
polichromatycznym (o petnym zakresie widma widzialnego).

10.6.4 W oprawach oswietleniowych zaleca si¢ uzycie zrodet swiatta biatego, np. lamp
metalohalogenkowych o temperaturze barwowej min. 2800K oraz RA>=60.

10.6.5 Zaleca si¢, aby w celu optymalizacji zainstalowanej mocy, oprawy byly wyposazone
w profesjonalne, jednoczesciowe odbtysniki ksztattujace rozsyt swiatta na droge rowerows.

10.6.6 Zaleca si¢, aby dla zachowania przez caty okres uzytkowania wysokich parametréw
opraw mialy one budowe dwukomorowa o IP komory optycznej IP66 zas komory
elektrycznel min. 1P43.

10.6.7 Dla zwiekszenia komfortu wizualnego rowerzystéw i pieszych zaleca sie, aby klosz
wykonany byt z materiatu o strukturze pOtprzezroczystej "mrozonej". Wytrzymatos¢ klosza
na uderzenia powinna wynosi¢ min. 1K08.

10.6.8 Zaleca si¢ uwzglednienie wymagan estetycznych w doborze typéw opraw, zrodet
Swiatta, rodzaju i wysokosci stupow (wiasciwie dobrane kolory stupow i opraw) - wediug
zalecen z pkt. 8.1.

10.6.9 Zaleca si¢ stosowanie opraw 0 charakterze parkowym — dekoracyjnym,
posadowionych na stupach dobranych kolorystycznie do opraw oraz otoczenia.

10.6.10 Zaleca si¢, aby gtdwne elementy konstrukcyjne oprawy (korpus, pokrywy,
odbtysniki, klosze byty wykonane z materiatow podlegajacych ponownemu przerobowi (tzw.
»oprawa przyjazna srodowisku”).
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10.6.11 Zaleca si¢, aby konstrukcje nosne - stupy byty zabezpieczone przed korozjs.

10.6.4 Stupki i inne elementy wystajace ponad nawierzchnie drogi rowerowe powinny byé
wyposazone w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacjc nawet przy bardzo stabym
Swietle.

10.6.5 W migjscach zwiekszonego ryzyka oslepiania rowerzystOw przez samochody
wskazane jest stosowanie mocniejszego oswietlenia ulicznego.

11 Utrzymanie drog rowerowych

11.1.1 Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie drég rowerowych wymaga ich prawidtowego
utrzymania. Przede wszystkim nalezy dazy¢ do tego, aby:
- nawierzchnia byta réwna oraz wolna od kawatkéw gruzu, szkta, kamykéw, gatezi,
lisci, $niegu i innych zanieczyszczen,
- roslinnos¢ w ngjblizszym otoczeniu byta regularnie utrzymywana (przycinanie
drzew i krzewdw),
- wymieniane byly zniszczone elementy infrastruktury rowerowsj,
- oznakowanie byto dobrze widoczne dlarowerzysty i innych uzytkownikéw ruchu.

11.1.2 Utrzymanie nawierzchni droég rowerowych powinno zapewniac wysoki standard,
zapewnigjacy ruch bez powodowania ograniczen predkosci wywotanych oporami toczenia,
koniecznoscia zwalniania, czy niepotrzebnego hamowania w celu ominigcia przeszkod lub
nierbwnosci pionowych nawierzchni (dziury, nieréwne potaczenia pomiedzy dwoma roznymi
rodzajami nawierzchniami).

11.1.3 W celu przeciwdziatania zniszczeniom wywolywanym przez rozrastgjace Si¢ korzenie
drzew zalecane jest:

- dobieranie odpowiednich gatunkéw drzew, nie niszczacych drogi rowerowej (np.
stosowanie lip i jesiondw),

- stosowanie metod zapobiegajacych wzrostowi korzeni w niepozadanym kierunku
(np. poprzez stosowanie odpowiednich mat).

11.1.4 W okresie zimowym powinny by¢ odsniezane:
- pasy dlaroweréw wyznaczone w jezdni,
- gtéwne sciezki i Ciggi pieszo-rowerowe,
- pozostate sciezki i ciggi-pieszo rowerowe wazne z punktu widzenia obstugi ruchu
rowerowego.

11.1.5 Zabrania si¢ sktadowania $niegu, smieci, lisci, gatezi itp. na drogach rowerowych.

11.1.6 Stan techniczny drég rowerowych powinien by¢ monitorowany co ngjmniej 2 razy w
roku. Wyniki monitorowania powinny by¢ inwentaryzowane np. w formie mapy stanu
nawierzchni drég rowerowych.
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San nawierzchni nie powinien zmusza¢ rowerzystobw do wykonywania niebezpiecznych
manewrdw i prowadz¢ do zachwiania ich réwnowagi. Szczegoing uwage nalezy 2wrdci¢ na
powstawanie sliskosci nawierzchni, jg pokrycia sniegiem lub lodem. Stan taki utrudnia lub
nawet uniemozliwia zahamowanie oraz utrzymanie prawidfowego kierunku jazdy i wykonanie
skretéw. Zfa jakos¢ nawierzchni moze wywolywac niekor zystne zachowania uzytkownikow, np.
wybdr jazdy po jezdni przeznaczongj dla samochoddw, a nawet rezygnowanie z odbywania
podrézy rowerows .

12 Ruch rowerowy w trakcie prowadzenia rob6t drogowych

12.1.1 W projektach tymczasowej organizacji ruchu na czas rob6t nalezy zabezpieczaé
mozliwos¢ przeprowadzenia ruchu rowerowego. Oznacza to koniecznos¢ wyznaczenia trasy
objazdu dla ruchu rowerowego.

12.1.2 W przypadku wygradzania rob6t prowadzonych na drogach rowerowych nalezy
stosowa¢ zapory drogowe podwoljne U-20c, w ktorych dolna krawedz znajduje sie na
wysokosci ok. 0,3m nad poziomem nawierzchni.

12.1.3 Lica zapory U-20c powinny by¢ wykonane z folii odblaskowej i moga by¢
wyposazone w inne elementy odblaskowe oraz lampy ostrzegawcze.

12.1.4 W przypadku koniecznosci udostgpnienia ruchowi rowerowemu przejazdu nad
wykopami przy pracach drogowych nalezy w tym celu stosowa¢ kiadki typu U-28 o
szerokosci min. 1,0m dla kazdego z kierunkéw ruchu.

13 Audyt rowerowy

13.1.1 Audyt rowerowy stanowi procedure Systematycznego sprawdzania prawidtowosci
rozwigzan zastosowanych w projektach drogowych pod katem ruchu rowerowego oraz
sprawdzania jakosci funkcjonowania systemu rowerowego.

13.1.2 Celem audytu rowerowego jest eliminowanie btedow w planowaniu, projektowaniu,
wykonawstwie i eksploatacji systemu transportu rowerowego w Warszawie.

13.1.3 Procedurze audytu rowerowego podlegaja projekty budowy lub przebudowy drég
realizowane w Warszawie przez zarzadcow drdg i zarzadcow ruchu.

13.1.4 Audyt rowerowy jest wykonywany zgodnie z ,Instrukcja Audytu Rowerowego”
stanowigcej dokument odr¢bny w stosunku do ninigjszych Standardéw, wprowadzony
zarzadzeniem Prezydenta M.st. Warszawy.

13.1.5 ,Instrukcja Audytu Rowerowego” definiuje:
- podstawowe pojecia,
- zasady prowadzenia audytu,
- przedmiot audytu,
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- kolginos¢ poszczegdlnych czynnosci audytu,

- obowigzki i prawa stron uczestniczacych w procedurze audytu,

- wzO0r raportu audytu,

- liste kontrolng probleméw zalecanych do sprawdzeniaw procesie audytul.

13.1.6 Koncowy wynik audytu w postaci ,,Raportu audytu rowerowego” zawiera koncowsa
ocene:
- funkcjonowania systemu rowerowego w Warszawie, w przypadku audytu tego
systemu,
- kazdego z audytowanych projektow,
- kazdego z badanych fragmentéw infrastruktury drogowse.

13.1.7 Audyt powinien by¢ wykonywany przez zespot, sktadajacy z dwéch lub wigcej 0sob
upowaznionych do wykonywania zadan audytu przez Prezydenta M.st. Warszawy lub osobe
przez niego upowazniona.
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