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Opinia w sprawie odgie¢ drég dla roweréw w rejonach skrzyZzowan

1. Wprowadzenie

W dotychczasowej polskiej praktyce budowy drég dla rowerdw czesto spotykane
sq odgiecia drogi dla rowerdw przed przejazdami dla roweréw Rys.1, 2. Odgiecia
te sq uzasadniane dwojako:

1. Wytworzeniem azylu dla samochodu skrecajacego z jezdni rownolegtej do
drogi rowerowej lub samochodu wyjezdzajacego z jezdni prostopadtej do
drogi rowerowej;

2. Zmniejszeniem predkosci rowerzysty przed przejazdem rowerowym.

Jednak z drugiej strony zaobserwowano takze szereg skutkdw negatywnych:

1. Utrudnienie lub wrecz uniemozliwienie ewakuacji rowerzysty z przejazdu
dla rowerow;

2. Utrudnienie obserwacji zblizajacych sie rowerdw przez kierowce,
w szczegolnosci nieczytelnos¢ zamiardw rowerzysty dla kierowcy;

3. Utrudnienie obserwacji zblizajgcych sie samochoddéw przez rowerzyste.

4. Konflikty pomiedzy mijajacymi sie rowerzystami na dwukierunkowych
drogach dla rowerdw.

Literatura przedmiotu z krajow o duzym dos$wiadczeniu w organizacji ruchu
rowerowego odradza takie rozwigzania i dopuszcza ich zastosowanie jedynie pod
Scisle okreslonymi warunkami, w szczegdlnosci odpowiedniej widocznosci
i diugosci odcinka prostego w osi przejazdu. W niniejszej opinii omawiamy
zaobserwowane problemy zwigzane z odginaniem drogi dla roweréw przed
skrzyzowaniem, rozwigzania rekomendowane przez podreczniki holenderskit
i austriacki,> zwracajac uwage na roéznice i podobiefstwa miedzy nimi.
Zaftgczamy takze zdjecia ilustrujgce typowe rozwigzania przejazdéw z krajow
poétnocnej i zachodniej Europy.

! Design manual for bicycle traffic. Record No. 25. Centre for Research and Contract
Standardisation in Civil and Traffic Engineering CROW, Ede 2007.

2 Planungshandbuch Radverkehr, Michael Meschik, Springer-Verlag, Wien 2008.
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Rys. 1 Przyktad bfednego odgigcia drogi rowerowej ,na zewnatrz”.

Fot. Aleksander uczyﬁski

Rys. 2 Przykiad btednego odgiecia drogi rowerowej ,na zewnatrz”, ale takze
braku wyokraglen.

Fot. Aleksander Buczynski
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2. Problemy

2.1 Utrudnienie ewakuacji rowerzysty

Zatamanie trasy ze zbyt malym promieniem ‘tuku drogi dla rowerow
w bezposrednim sagsiedztwie przejazdu wymusza zmniejszenie predkosci
rowerzysty wjezdzajagcego na przejazd, ale takze - symetrycznie -
opuszczajacego przejazd.

Szczegodlnie niebezpieczne moze to by¢ na dwukierunkowych drogach dla
roweréw, w sytuacji w ktérej ewakuacja rowerzysty z przejazdu jest dodatkowo
utrudniona lub wrecz catkowicie uniemozliwiona przez rowerzystéw
nadjezdzajacych z naprzeciwka i rowniez prébujacych sie przedostac¢ przez tak
wytworzone ,waskie gardto”.

Zblizajacy sie do skrzyzowania kierowca moze nie spodziewac sie, ze rowerzysta
bedzie zmuszony zwolnic¢ lub catkowicie zatrzymac sie, by opuscic¢ przejazd.

2.2 Utrudnienie oceny zamiarOw rowerzysty przez kie  rowc e

Zmiany trasy drogi dla roweréw bezposrednio przed przejazdem dezorientujq
kierowce co do zamiardéw rowerzysty. W typowej sytuacji odgiecia ,na zewnatrz”
rowerzysta jadacy na wprost z punktu widzenia poruszajgcego sie réwnolegle
kierowcy najpierw zaczyna skreca¢ w prawo, a nastepnie ,nagle” odbija w lewo,
,hiespodziewanie” wjezdzajac na przejazd. Komplikowanie przebiegu drogi dla
roweréw sprawia ze to, co z punktu widzenia rowerzysty i w mysl przepiséw
prawa jest jazdg na wprost, z punktu widzenia kierowcy staje sie dosé
zaskakujacymi manewrami.

Odsuwanie drogi dla roweréw w wiekszej odlegtosci od skrzyzowania nie jest az
tak dezorientujace, ale utrudnia kierowcy obserwacje =zblizajacych sie do
skrzyzowania rowerzystow. W szczegdlnosci dotyczy to sytuacji, w ktérych
miedzy jezdnig a drogg dla rowerdw zlokalizowane sg elementy ograniczajace
widocznosé, np. krzewy, tablice reklamowe, skrzynki elektryczne.

2.3 Utrudnienie obserwacji samochodow przez rowerzy  ste

Odgiecie drogi dla roweréw ,na zewnatrz” oznacza, ze samochody np. jadace
rownolegle dla rowerzysty i skrecajgce w prawo znajdujg sie za jego plecami.
Poniewaz przed przejazdem rowerzysta musi poswieci¢ uwage pokonaniu tuku
(tym wiekszg, im mniejszy promien tuku), nie ma mozliwosci obserwowania tego,
co dzieje sie za jego plecami, w zwigzku z czym zmuszony jest wjechaé na
przejazd w zasadzie ,na S$lepo”. Wprawdzie rowerzysta ma w tej sytuacji
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jednoznaczne pierwszenstwo,® ale sytuacje, w ktdrej nie ma on mozliwosci
zastosowania zasady ograniczonego zaufania, nalezy uznac za niekorzystna.

2.4 Konflikty mi edzy mijaj gcymi si e rowerzystami

Skomplikowany przebieg dwukierunkowej drogi dla rowerdw w rejonie
skrzyzowania moze przyczyniac sie takze do konfliktdw pomiedzy rowerzystami.
W szczegodlnosci jesli na drodze dla rowerdw nie zostat zachowany minimalny
promien tuku odpowiedni dla gtéwnej drogi dla roweréow (20 m) lub droga dla
rowerdow zatamuje sie bez wyokraglen. W takiej sytuacji rowerzysci majq
tendencje do wyjezdzania na cze$¢ drogi dla rowerdw przeznaczong dla ruchu w
przeciwnym kierunku, aby zachowa¢ ptynnos¢ i stabilnos$¢ jazdy. Potaczenie tego
zjawiska z kolizjg z ruchem samochodowym i pieszym powoduje znaczne
skomplikowanie  sytuacji ruchowej, czesto przekraczajgce mozliwosci
psychofizyczne rowerzysty.

Obserwowane sg takze sytuacje, w ktorych rowerzysci aby unikngé¢ mijania sie w
~waskim gardle”, ,uciekajgq” na inne czesci infrastruktury komunikacyjnej
(chodnik, przejscie dla pieszych, jezdnie gtdéwng). Trzeba jasno powiedzie¢, ze
zachowania takie sg nieprzewidywalne dla innych uczestnikéw ruchu.

3 Art. 27 ust. la ustawy prawo o ruchu drogowym, implementujacy art. 16 ust. 2
Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym.
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3. Rozwigzania zalecane w literaturze

3.1 Design Manual for Bicycle Traffic

Podrecznik holenderski (Design Manual for Bicycle Traffic,c, CROW 20073c)
wyréznia 4 podstawowe typy rozwigzania przejazdéw dla rowerédw na
skrzyzowaniu:

1. Zachowanie ciggtosci drogi dla rowerdw i chodnika przy przecieciu jezdni
podporzadkowanej Rys.4, 5, 6. Przy tym rozwigzaniu nie stosuje sie
jakiegokolwiek odgiecia. Wyniesienie przejazdu i przejscia dla pieszych,
pofaczone z zachowaniem ciggto$ci nawierzchni drogi dla roweréw
i chodnika przy jednoczesnym zaburzeniu ciagtosci jezdni jednoznacznie
podkresla pierwszenstwo. Zalecana odlegtos¢ krawedzi drogi dla rowerdw
od krawedzi rownolegtej jezdni wynosi 0-2 m w obszarze zabudowanym
i 6-7 m poza obszarem zabudowanym.

2. Przyblizenie drogi dla rowerdow do jezdni. Przyblizanie nalezy rozpoczaé
25-30 m przed przejazdem, tak by zachowaé promienie tukéw na drodze
dla rowerédw - co najmniej 20 m dla gtdwnych tras rowerowych i ostatnie
10 m prowadzito prosto w osi przejazdu.

3. Nieznaczne odsuniecie drogi dla roweréw od jezdni Rys.3. Tu réwniez
konieczne jest rozpoczecie odsuwania ok. 30 m przed przejazdem, tak by
co najmniej ostatnie 5 m prowadzito prosto w osi przejazdu. Odlegtosé
przejazdu od krawedzi réwnolegtej jezdni powinna wynosi¢ 4-5 m
w obszarze zabudowanym i 6-7 m poza obszarem zabudowanym. Mozna
rozwazy¢ przeprowadzenie przejazdu grzbietem progu spowalniajgcego
ruch samochodéw na jezdni poprzecznej, tak by wymusi¢ na kierowcach
zachowanie nalezytej ostroznosci. Ze wzgledu na terenochtonnosé jest to
rozwigzanie przeznaczone raczej dla wiekszych skrzyzowan.

4. Znaczne odsuniecie drogi dla rowerdéw od jezdni Rys.8. Przejazd
zlokalizowany jest co najmniej 10 m od krawedzi réwnolegtej jezdni, przy
zachowaniu pozostatych parametréw jak wyzej. Celem tego rozwigzania
jest podziat skrzyzowania na dwa prostsze, co wymaga jednak znacznej
przestrzeni i ma zastosowanie w zasadzie jedynie na skrzyzowaniach bez
sygnalizacji $wietlnej poza obszarem zabudowanym i w dzielnicach
przemystowych.
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Rys. 3 Poprawne odgiecie drogi rowerowej ,na zewnatrz”.
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Zrédto: Na podstawie ,,Design Manual for Bicycle Traffic”, CROW, 2007

Rys. 4 Uksztattowanie wlotu ulicy podporzadkowanej w formie tzw. wyjazdu,
z zachowaniem ciqgtosci drogi dla rowerédw i chodnika wzdtuz ulicy
z pierwszenstwem.
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Zrédto: Na podstawie ,,Design Manual for Bicycle Traffic”, CROW, 2007
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3.2 Planungshandbuch Radverkehr

Podrecznik austriacki (Planungshandbuch Radverkehr, Michael Meschik 2008)
jeszcze bardziej zdecydowanie rekomenduje przejazdy dla rowerédw przylegajace
do skrzyzowania (rozdziat 10.2.2. Droga dla rowerdw i ciqg pieszo-rowerowy
przed skrzyzowaniem)?. Podkre$la, ze odsuniety przejazd rowerowy jest gorzej
zauwazalny przez kierowcow, poniewaz przy jego pokonywaniu manewr
skrecania traktujg jako juz skonczony i przyspieszajg. Dopuszcza przejazdy
odsuniete tylko w przypadku wyjatkowo skomplikowanych skrzyzowan (np.
z liniami tramwajowymi), na ktérych kierowcy moze by¢ trudno ogarngé catg
sytuacje z jednego punktu, oraz szczegdlnych uwarunkowan miejscowych.
Przejazd nalezy zaplanowaé tak, aby byt czytelny dla wszystkich kierowcéow,
jadacych na wprost i skrecajacych (oznakowanie pionowe, kolorystyka,
wyniesienie etc.).

Niezaleznie od lokalizacji przejazdu rowerowego, dojazd rowerzysty do przejazdu
powinien przez co najmniej ostatnie 20 m odbywac¢ sie po linii prostej. Zatomy
trasy w tej strefie mogg wprowadzi¢c w btad kierowce i zasugerowaé, ze
rowerzysta np. skreca w prawo, podczas gdy jedzie on na wprost, co moze
skutkowaé zderzeniem. Konieczne jest tez zachowanie widocznosci na tym
odcinku - zapobieganie parkowaniu samochodow, przycinanie krzewdw itp. Jesli
nie mozna zagwarantowaé niezakiéconej widocznosci, nalezy na przejezdzie
zastosowac bezkolizyjng sygnalizacje swietlng.

“Podrecznik niemiecki ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanfagen". Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen Arbeitsgruppe StraBenentwurf. Koln Ausgabe 2010 takze zaleca jak najblizsze jezdni i bez
odginania przeprowadzenie trasy rowerowej.
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4. Przyklady prawidlowych przejazdow

Rys. 5 Uksztattowanie wlotu ulicy podporzadkowanej (po lewej) w formie tzw.
wyjazdu, z zachowaniem ciggtosci drogi dla roweréw, w Utrechcie (Holandia).

Fot. Rafat Muszczynko

Rys. 6 Analogiczne rozwigzanie w nowej dzielnicy Amsterdamu - IJburg.

Fot. Rafat Muszczynko
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Rys. 7 Wariant przejazdu w ciggu drogi dla roweréw prowadzonej w poziomie
jezdni, a nie chodnika (Holandia).
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Fot. Aleksander uzri/

Rys. 8 Znaczne odsuniecie przejazdu na skrzyzowaniu zamiejskich drég
w okolicach Drachten (Holandia). Cate skrzyzowanie az do odsunietego przejazdu

Fot. Aleksander Buczyriski
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Rys. 9 Skrzyzowanie drdg federalnych nr 1 i 167 na nowej obwodnicy Seelow
(Niemcy). Przejazd przysuniety do skrzyzowania dla poprawy widocznosci
i ograniczenia rozmiardow skrzyzowania.

Fot. Aleksander Buczynski

Rys. 10 Typowe miejskie rozwigzanie dunskie — Kopenhaga.
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Fot. Aleksander Buczynski
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Rys. 11 Przejazd na wprost na skrzyzowaniu drég zamiejskich na Bornholmie
(Dania).

Fot. Aleksander Buczyriski

Rys. 12 Przejazd na wprost na skrzyzowaniu drég zamiejskich w okolicy Veerlgse
(Dania).

Fot. Alknder Buczyriski
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Rys. 13 Przedmiescia Sztokholmu - szeroki pas drogowy pozwala na
prowadzenie drogi dla rowerdw odsunietej od jezdni na odlegto$¢ umozliwiajaca
zatrzymanie samochodu; przejazd na \ﬁvprost.

Fot. Ieksaner uczyns:
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Rys. 14 Sztokholm - przejazd na wprost bez zachowan ochoddéw.

Fot. Aleksander Buczynski
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5. Podsumowanie

Zarowno w teorii jak i w praktyce krajow o duzym doswiadczeniu w organizacji
ruchu rowerowego odsuwanie drogi dla roweréw od jezdni przed przejazdem jest
raczej wyjatkiem niz regutg. Odsuniecie przejazdu obwarowane jest wymogiem
zapewnienia prostego odcinka dojazdowego do przejazdu o diugosci co najmniej
5 m (a nawet 20 m wedtug Meschika) oraz niezaktéconej wzajemnej widocznosci
kierowcow i rowerzystow na tym odcinku. Zalecane jest takze wyniesienie tak
odsunietego przejazdu, aby kierowcy mieli Swiadomos¢, ze nie opuscili jeszcze
skrzyzowania.

Nalezy podkresli¢, ze kraje te osiggajq znacznie lepsze wyniki w zakresie
bezpieczenstwa ruchu rowerowego niz Polska, w ktorej wydzielone drogi dla
rowerdw sg czesto wrecz miejscami koncentracji wypadkéw z udziatem
rowerzystéw.”> Szczegdlnie skutecznym i godnym do nasladowania jest podejscie
holenderskie,® wedlug ktérego rowerzysci nie sa niebezpieczni; to samochody
i kierowcy takimi sg. Dlatego nalezy tak ksztattowal rozwigzania punktéw
kolizyjnych, jakimi sa przejazdy dla rowerdw, by wymusi¢ zwolnienie
i zachowanie szczegodlnej ostroznosci na kierujgcych samochodami, nie rowerami.

Analiza doswiadczen europejskich potwierdza odczucia uzytkownikéw polskich
drég dla rowerdw w tym zakresie. Czesto spotykane w Polsce przejazdy dla
rowerow, ktérych odsuniecie nastepuje poprzez gwattowne zatamanie przebiegu
drogi dla rowerow w bezposrednim sasiedztwie przejazdu, nie mogq by¢ uznane
za bezpieczne.

> Patrz np. Bezpieczenstwo rowerzystéw w ruchu drogowym w Krakowie (Tadeusz
Zelazny, Zarzad Drég i Komunikacji, Krakéw 2004) czy Raport o bezpieczenstwie ruchu
rowerowego w Warszawie 2004-2006 (Aleksander Buczynski, Zielone Mazowsze,
Warszawa 2007).

6 Efektem takiego podejécia jest systematyczny spadek liczby powaznych wypadkdw przy
jednoczesnym wzroscie ruchu rowerowego. W ciggu 25 lat (1980-2005) liczba kilometréw
pokonywanych na rowerze w Holandii wzrosta o 45%, a liczba zabitych rowerzystéw
spadta 2,4 razy (Cycling in the Netherlands - Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
Haga - Utrecht 2009).
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