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1

WPROWADZENIE

1. Wprowadzenie

1.1. Cel i zasady stosowania opracowania

Niniejsze standardy okreslaja warunki techniczne, jakim musi odpowiadaé

infrastruktura rowerowa na terenie gminy Wolomin. Stanowia zalacznik do spe-
cyfikacji istotnych warunkéw zamoéwien na dokumentacje oraz wykonawstwo
wszystkich inwestycji i modernizacji dotyczacych elementéow infrastruktury ro-
Werowej.

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

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

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakéw i sygnaléow dro-
gowych z 31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002r poz. 1933)

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie wa-
runkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.
U. Nr 220, poz. 2181).

W przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami zalecane jest ko-

rzystanie z podrecznikéw wymienionych w bibliografii.

Ewentualne odstepstwa od standardéw, zwiazane np. z wyjatkowo trudnymi

warunkami terenowymi, powinny by¢ kazdorazowo konsultowane z reprezentacja
uzytkownikéw roweréw.

1.2. Pojecia

Uzywane w opracowaniu pojecia oznaczaja:

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

Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): jedno- lub dwukie-
runkowa droga dla ruchu roweréw lub roweréw i pieszych, fizycznie oddzie-
lona od jezdni, stanowigca cze$¢ pasa drogowego lub biegnaca niezaleznie od
niego (zamiennie: $ciezka rowerowa, cigg pieszo-rowerowy).

Pas rowerowy (pas dla roweréw, rowerzystéw): jednokierunkowa dro-
ga rowerowa w formie podtuznego pasa w jezdni.

Kontrapas rowerowy: pas rowerowy w jezdni ulicy jednokierunkowej po
lewej stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do
obowiazujacego pozostalte pojazdy.

Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystéw): zgodnie z ustawa Pra-
wo o Ruchu Drogowym.

Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w
ktorej predkosé miarodajna nie przekracza 30 km/godz., oznaczona znakiem
B-43 z wartoscia 30 km/godz. lub znakiem D-40, wyposazona w rozwiazania
techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samochodéw (progi zwalnia-
jace, szykany, male ronda); w wyjatkowych przypadkach ulica z ogranicze-
niem predkosci do 40-50 km/godz. i nie wyzszej predkosci miarodajnej, o
malym natezeniu ruchu.

Lacznik rowerowy: krotki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozli-
wiajacy przejazd rowerem np. przez koniec ulicy $lepej dla samochodow.

Zleceniodawca: Gmina Wotomin, ul. Ogrodowa 4



— Trasa rowerowa: spéjny i czytelny ciag réznych rozwiazan technicznych,
taczacy poszczegdlne czesci miasta i gminy. Trasa rowerowa nie musi by¢
droga rowerowa, moze obejmowaé: wydzielone drogi rowerowe, pasy i kon-
trapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, laczniki
rowerowe, drogi niepubliczne o malym ruchu (w porozumieniu z zarzadca
takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wy-
korzystywane przez rowerzystow.

— Szlak rowerowy: Trasa rowerowa o funkcji rekreacyjnej lub turystycznej,
oznakowana znakami R-1 — R-3.

— Stojak rowerowy: urzadzenie trwale przytwierdzone do podloza, umozli-
wiajace bezpieczne i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzyt-
kownika przy pomocy wlasnego zapiecia.

— Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie lub urzadzenie, umozliwiajace
bezpieczne i wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialno$é operatora
przechowalni.

— Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlng przed linig zatrzyman dla samochodéw, skad rowerzys$ci moga na
zielonym $wietle ewakuowac si¢ z tarczy skrzyzowania jako pierwsi.

— Wspblczynnik wydluzenia: stosunek odleglo$ci miedzy punktami trasy
rowerowej w linii prostej do dtugosci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi
punktami w rzeczywistosci, wyrazony w ulamku dziesietnym (np. 1,3 ozna-
cza 300 m wydluzenia na 1000 m trasy).

— Wspblczynnik opédznienia: Srednia ilo$é¢ czasu, ktéry uzytkownik traci
oczekujac na sygnalizacji sSwietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa
na kazdym kilometrze trasy, wyrazany w sekundach na kilometr.

2. Ogoblne zasady organizacji ruchu rowerowego

2.1. Program pieciu wymogoéw

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowe-
rowego opiera sie na metodologii tzw. pieciu wymogéw holenderskiej organizacji
standaryzacyjnej CROW, opublikowanej w [CROW 99]. Te wymogi to:

— Spbjnosé: 100% zrédet i celéw podrézy objetych systemem rowerowym;

— Bezposrednio$é: minimalizacja objazdéw i wspélczynnika wydtuzenia;

— Bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym,
ujednolicenie predkoéci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny
kontakt wzrokowy;

— Wygoda: minimalizacja wspoélczynnika opdznienia, wysoka predkosé pro-
jektowa i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i
réznicy poziomow;

— Atrakcyjnosé: czytelno$é, bezpieczenstwo spoteczne, dobre powigzanie z
funkcjami miasta.

Wyzej wymienione wymogi powinny by¢ spelnione na kazdym z pozioméw:
— calej sieci tras rowerowych;

— poszczegblnych tras i ich odcinkdw;

— konkretnych rozwiazan technicznych (skrzyzowan, przejazdéw, kontrapaséw
itp.)

Niniejsze Standardy wykorzystaja te metodologie, uwzgledniajac jednak pol-
skie przepisy, specyfike zachowan uzytkownikow i istniejace typowe rozwiazania
drogowe.

2.2. Kategorie tras rowerowych

Trasy gléwne lacza gléwne obszary miasta, inne miejscowosci gminy z cen-
trum miasta oraz miasto z blisko polozonymi centrami sasiednich gmin. Funkcja
tras glownych jest obstuga najwazniejszych i najbardziej uczeszczanych relacji
w skali gminy.

Zielone Mazowsze, Warszawa, ul. Nowogrodzka 46/6, www.zm.org.pl 3



2 OGOLNE ZASADY ORGANIZACJI RUCHU ROWEROWEGO

Trasy lokalne tacza osiedla miejskie oraz mniejsze miejscowosci z trasami
gltéwnymi. Ich funkcja jest uzupelnienie sieci tras gtéwnych i rozprowadzenie
ruchu rowerowego do poszczegdlnych zrédet i celéw podrézy.t

Trasy rekreacyjne nie pelnia funkcji komunikacyjnych, ale umozliwiaja
rekreacje i sport rowerowy, a w niektorych przypadkach takze biegi i narciarstwo
biegowe. Prowadzone sa w terenach lesnych i tagkowych, niezaleznie od ukladu
drogowego. Niewskazane jest laczenie tras rowerowych z konnymi.

Tabela zestawia najwazniejsze parametry poszczegélnych kategorii tras, szcze-
gbélowo omdwione w dalszej czedci opracowania:

Parametr Trasy gltéwne Trasy lokalne Trasy rekre-
acyjne

Rodzaj nawierzchni | bitumiczna bitumiczna zwirowa, klin-
cowa, gruntowa

Minimalna predkos$é | 30 km/godz. 20 km/godz. 20 km/h

projektowa

Minimalny promien | 20 m 10 m 10 m

tuku

Szeroko$¢ dwukie- | 2,5 m 2,0 m 2,0 m?

runkowych drég

rowerowych

Szerokos¢ jednokie- | 1,5 m 1,5 m -

runkowych dréog i

pasow rowerowych

Szeroko$¢  ciagdéw | 3,0 m 3,0 m 2,5 m

pieszo-rowerowych

Minimalna odle- | 70 m 40 m 40 m

glo$¢ widocznodci

Maksymalny wspét- | 15 s/km 30 s/km 15 s/km

czynnik opdznienia

Maksymalny wspoét- | 1,2 1,4 -

czynnik wydluzenia

Maksymalne pochy- | 5% 10% 12%

lenie niwelety

Wzbudzanie sygna- | automatyczne® | automatyczne -

lizacji lub reczne

2.3. Ogdblne wymagania uzytkowe

Projektujac trasy rowerowe, trzeba bra¢ pod uwage rézne grupy uzytkowni-
kéw oraz rézne typy roweréw (w tym: rowery miejskie, rowery z przyczepkami,
rowery towarowe). Nalezy réowniez bra¢ pod uwage rowerzystéw przewozacych
bagaz (np. w koszyku lub w sakwach) lub dzieci (w foteliku) o mniejszej tole-
rancji na utrudnienia i ograniczonej zdolnosci manewrowania.

Rowerzysci nie sa chronieni karoseria od pogody, np. w deszczu rowerzysta
moze mie¢ na glowie kaptur, utrudniajacy obserwacje do tytu. Dlatego wszystkie
skrzyzowania i punkty przeciecia drég rowerowych z siecia drogowsg nalezy pro-
jektowaé tak, aby kat widocznosci przeszkéd i innych pojazdéw nie przekraczat
90° w stosunku do toru jazdy.

Kluczowa jest minimalizacja wysitku fizycznego czyli ograniczanie koniecz-
noéci hamowania, przy$pieszania, balansowania i stromych podjazdéw oraz mi-
nimalizacja stresu rowerzysty, powodowanego miedzy innymi utrudniona obser-
wacja drogi i innych uczestnikéw ruchu.

Dopuszczalna przez Prawo o Ruchu Drogowym diugo$¢ zestawu rower z przy-
czepka to 4,0 m. Nalezy przyjaé, ze maksymalna szerokos¢ roweréw i przyczepek
poruszajacych sie na drogach rowerowych nie przekracza 1,0 m.

1 Zgodnie z najnowszymi tendencjami (patrz np. [CROW 07]), zrezygnowano z wyrdz-
niania kategorii zbiorczych tras rowerowych.

2 Dopuszczalne miejscowe zwezenia do 1,0 m pod warunkiem dobrej widocznoéci.

3 Np. czujniki podczerwieni lub petle indukcyjne.

4 Zleceniodawca: Gmina Wotomin, ul. Ogrodowa 4



3. Wymogi techniczne dla drég rowerowych

3.1. Nawierzchnia

Dla drég rowerowych stosuje si¢ nawierzchnig¢ bitumiczna o wysokim standar-
dzie réwnosci, minimalizujaca opory toczenia i drgania, o dobrej przyczepnosci.
Rekomendowana konstrukcja nawierzchni to:

Warstwa grubosé¢?
beton asfaltowy koloru naturalnego o nieciaglym uziarnieniu 0/6 3 cm
lub mastyks grysowy koloru naturalnego o niecigglym uziarnieniu

0/4

podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 15 cm
0/31

warstwa odsaczajaca z piasku $redniego 10 cm

Na pasach, przejazdach i Sluzach rowerowych podbudowa drogi rowerowej
powinna byé¢ odpowiednia dla konstrukcji jezdni danej klasy.

Dopuszczalne jest stosowanie nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie
wynika to z uwarunkowan konstrukcyjnych (mosty, tunele itp.) Ze wzgledu na
wygode (opory toczenia), bezpieczenstwo (nieréwnosci, przyczepnosé), trwatosé
oraz czytelnos$é dla uzytkownikéw (pieszych i rowerzystéw), na drogach rowero-
wych nie wolno stosowaé nawierzchni z kostki betonowe;j.

Kolor nawierzchni drég rowerowych to naturalny kolor asfaltu lub kolor czer-
wony. Zaleca si¢ stosowanie koloru czerwonego:

— na przejazdach rowerowych;
— w obszarach duzych konfliktow piesi — rowerzysci;
— w przypadku rozwiazan specjalnych w jezdni ($luzy rowerowe, kontrapasy).

Kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposredniej blisko$ci lub koliduje
z ro$linnoscig (drzewa), integralna cze$cia nawierzchni asfaltowej lub betono-
wej moga by¢ elementy krat o gestym zaplocie, chroniace system korzeniowy
drzewa i umozliwiajace bezpieczny przejazd rowerzysty. Pien drzewa musi by¢
oznaczony farba odblaskowa, a krata - uniemozliwiaé¢ poslizg podczas deszczu i
zakleszczenie kota roweru na typowym dla danego miejsca kierunku jazdy. Nie-
dopuszczalne sa podtuzne szczeliny i uskoki miedzy krata i nawierzchnia drogi
TOWErowe;j.

Progi i uskoki wzdtuz i w poprzek drogi rowerowej sa niedopuszczalne. Wpu-
sty kanalizacji deszczowej musza by¢ zabezpieczane rusztem o przebiegu zeberek
prostopadlym do toru jazdy rowerzystow.

Drogi dla roweréw na wjazdach na posesje oraz przejazdach przez drogi
wewnetrzne i dojazdowe powinny zachowywaé cigglo$é nawierzchni i poziomu
niwelety.

Tam, gdzie trasy rekreacyjne pelnia réwniez funkcje uzytkowe, stosuje sie
wymogi dla odpowiednich kategorii tras rowerowych. W przypadku parkowego
lub lesnego charakteru drogi rowerowej i przewidywanego wykorzystania przede
wszystkim w celach rekreacyjnych, mozna stosowaé nawierzchnie ttuczniowo-klincowe
lub gruntowe odpowiednio zageszczone dla uzyskania niezbednej réownosci, z
biezacym monitoringiem i konserwacja. Zalecany jest zwir stabilizowany mecha-
nicznie i klinowany o trzech érednicach (ok. 16, 22, 32 mm) tworzacy warstwe o
grubosci 10-12 cm.

Na trasach o nawierzchni nieutwardzonej nie moze zalegaé¢ piach lub bloto.

Na drogi gruntowe bedace czescia rekreacyjnych lub turystycznych tras rowe-
rowych nie wolno wysypywaé gruzu budowlanego ani stosowaé¢ kruszyw o duzej
$rednicy (powyzej 40 mm), chyba ze materialy te maja charakter podbudowy
i pokryte sa jedna z nawierzchni oméwionych powyzej.

4 Po zageszczeniu

Zielone Mazowsze, Warszawa, ul. Nowogrodzka 46/6, www.zm.org.pl 5



3 WYMOGI TECHNICZNE DLA DROG ROWEROWYCH

3.2. Przekroje poprzeczne

Minimalna szerokos¢ drogi rowerowej na poziomie nawierzchni, liczona pro-
stopadle do rzeczywistego toru ruchu roweru, to:

— 1,5 m dla jednokierunkowej wydzielonej drogi rowerowej lub pasa rowerowego

w jezdni (dopuszczalne miejscowe przewezenia do 1,0 m)

— 2,0 m i wigcej dla dwukierunkowej wydzielonej drogi rowerowej (zalecane 2,5

m dla tras gléwnych)

— 3,0 m i wiecej dla dwukierunkowej drogi pieszo-rowerowej

W odlegtosci 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej lub pieszo-rowerowej nie
moga znajdowaé sie zadne przedmioty o wysokosci wiekszej niz 0,05 m (stupy
znakéw drogowych, latarni itp.), szczegdlnie po wewnetrznej stronie tukéw. Wy-
jatkowo dopuszczalna jest odleglos¢ krawedzi drogi rowerowej od ciaglej bariery
lub rzedu stupkéw, oddzielajacych droge rowerowa od jezdni min. 0,3 m, gdy
brak miejsca, a segregacja jest konieczna.

Poszerzenia drogi rowerowej nalezy stosowaé przed przejazdami rowerowy-
mi z duzym prawdopodobienstwem zatrzymania (przejazdy bez pierwszenstwa,
przejazd z sygnalizacja Swietlna), odpowiednio poszerzajac sam przejazd. Zwigk-
sza to plynnosé ruchu i zmniejsza ryzyko blokowania chodnikéw i drogi rowero-
wej na pozostalych relacjach. Wskazane jest poszerzenie dwukierunkowej drogi
rowerowej do co najmniej 3,0 m. Szerokos$¢ powinna by¢ uzalezniona od diugosci
cyklu sygnalizacji i natezenia ruchu rowerowego.

Poszerzenia wydzielonych drég rowerowych o 20%-30% stosuje sie takze: na
tukach, na dlugich podjazdach oraz w miare potrzeb na calych odcinkach o
spodziewanym duzym natezeniu ruchu rowerowego.

Zwezenia mozna stosowaé¢ wyltacznie dla drog jednokierunkowych i tylko do
1,00 m na poziomie nawierzchni oraz do 1,50 m na wysokosci powyzej 0,05 m
liczac prostopadle do faktycznego toru ruchu roweru dla predkosci projektowe;j
odpowiedniej dla danego rodzaju trasy.

Zwezenia drogi dwukierunkowej sa dopuszczalne w przypadku tras rekre-
acyjnych, przy odleglosci widocznosci przekraczajacej 70 m. Nie dotyczy to
adaptowanych drég rowerowych i pieszo-rowerowych na mostach, wiaduktach,
estakadach, ktadkach i w tunelach, gdzie jednak nalezy dazy¢é do zachowania
pelnych parametrow. Zwezenia musza by¢ oznakowane ostrzegawczym zdttym
kolorem i elementami odblaskowymi, a stupki w osi drogi — dodatkowo liniag P-4.

W bezposrednim poblizu drogi rowerowej nie nalezy lokalizowaé urzadzen,
ktérych uzytkowanie moze blokowaé ruch. Stojaki rowerowe, tablice oglosze-
niowe, tablice z mapami, tawki itp. powinny by¢ odsuniete o co najmniej 2 m
od krawedzi drogi rowerowej, chyba, ze sa umieszczone prostopadle do jej osi
i uzytkowanie tych obiektéw nie grozi jej zablokowaniem.

3.3. Promienie tukéw

Promien tuku jest jednym z gléwnych czynnikéw, decydujacych o predko-
$ci projektowej oraz bezpieczenstwie i wygodzie uzytkowania drogi rowerowe;j.
Zaleznos¢ minimalnych promieni tukéw od predkosci projektowej dla réznych
kategorii drég rowerowych przedstawia tabela:

Rodzaj trasy Predko$¢ projektowa | Minimalny promien tuku
Trasy gltéowne 30 km/godz. 20 m
Trasy lokalne 20 km/godz. 10 m
Skrzyzowania bez pierw- 12 km/godz. 4m
szenstwa

Wzér ogdlny na promien tuku drogi rowerowej ([CROW 99)):
R=0,68V — 3,62

gdzie V to predkos$é projektowa w km/godz. a R - promien tuku do wewnetrznej
krawedzi w metrach.

Na tukach o promieniu 12 m i mniejszych nalezy poszerzaé przekrdj po-
przeczny drogi rowerowej o min. 0,5 m%.
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3.4 Fizyczne oddzielenie drogi rowerowej

Minimalnym promieniem hiku na drodze dla roweréw jest 4,0 m liczone
do wewnetrznej krawedzi drogi. Mozna go stosowaé¢ w rejonie przejazdu drogi
rowerowej przez jezdnie drogi klasy ,,Z” lub wyzszej, przy jednoczesnym posze-
rzeniu drogi rowerowej. Nalezy jednak unikaé zakretéw o duzym kacie zwrotu na
drodze rowerowej w bezposredniej bliskosci przejazdu dla roweréw, gdyz moze
to dezorientowaé kierowcéw co do kierunku, w ktérym zmierza rowerzysta.

Niedopuszczalne jest zalamywanie przebiegu drogi dla roweréw ,,pod katem”,
gdyz ogranicza to przekrdj uzyteczny i utrudnia mijanie si¢ rowerzystow.

Przy przecieciu drogi rowerowej i jezdni przy przejazdach rowerowych i wy-
jazdach z drég rowerowych nalezy stosowaé¢ wylukowania o promieniu 2,0-3,0
m.

3.4. Fizyczne oddzielenie drogi rowerowej

Ruch rowerowy oddziela sie fizycznie przy pomocy:

— kraweznika o wysokoéci co najmniej 0,1 m polaczonego z opaska o szeroko-
$ci ponad 1,0 m w przypadku, gdy przy krawedzi jezdni dopuszczone jest
parkowanie podtuzne, lub

— kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m polaczonego z opaska z bariera,
stupkami itp. elementami o szerokosci dostosowanej do warunkow w taki spo-
s6b, ze krawedz drogi rowerowe]j znajduje sie co najmniej 0,5 m (wyjatkowo
0,3 m) od bariery lub stupkéw.

— pasa zieleni o wysokoéci do 0,6 m i szerokosci powyzej 1,0 m

— bariery metalowej o wysokosci do 0,6 m — wyzsze bariery powinny mieé
ostony uniemozliwiajace zahaczenie kierownica o prety;

— wysp dzielacych o szerokosci co najmniej 1,0 m i wysokosci 0,1 m umieszczo-
nych w jezdni, zawsze oznakowanych odblaskowym pylonem koloru zéltego
(zwlaszcza w przypadku kontrapaséw w jezdni, zjazdéw na wydzielona droge
rowerowa, itp.).

Zalecane jest stosowanie stupkéw metalowych lub betonowych o wysokosci
do 0,8 m (ponizej typowe]j wysokosci kierownicy roweru) i érednicy min. 0,1 m z
wyokraglonym koncem i oznakowanych w gérnej czesci paskami koloru zéltego
i odblaskowymi wszedzie, gdzie nie obowigzujg przepisy ogdlne. Alternatywnie,
zalecane jest stosowanie elementow matej architektury o wysokosci do 0,8 m
umieszczonych w opasce lub bezpoérednio w jezdni stref zamieszkania.

Segregacja fizyczna nie moze ograniczaé¢ kontaktu wzrokowego ani pola ma-
newru rowerzysty. Urzadzenia segregacji musza byé¢ doskonale widoczne takze
przy ztej widocznoéci, pod $niegiem i nieuprzatnietymi liSciami.

Miedzy wydzielona droga rowerowsa a jezdnia, chodnikami oraz innymi dro-
gami rowerowymi w rejonie skrzyzowan i przejs¢ pieszych jedyna dopuszczalng
forma zieleni oprécz drzew bez galezi do wysokosci 2,5 m sa krzewy gatunkéw
lub odmian typu horizontalis, ktére nie ograniczaja widocznosci ze wzgledu na
niska wysokosé. Wyzej rosnace krzewy sg zalecane wytacznie do stosowania przy
krawedziach drég rowerowych biegnacych na stromych skarpach, jako naturalna
bariera chroniaca przed upadkiem.

3.5. Poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej

Konstrukcja zjazdéw na wydzielong droge rowerowa z jezdni, gdzie ruch
odbywa sie¢ na zasadach ogdlnych, musi gwarantowaé, ze rowerzysta nie bedzie
ZmMuszony:

— hamowaé i zmniejszaé predkodci;

— unikaé¢ upadku lub hamowania przez powiekszenie promienia tukéw taki spo-
s6b, ze przed skretem w prawo zbliza sie do osi jezdni (czyli zamierzajac
skreci¢ w prawo najpierw skreca w lewo, wykonujac przeciwskret);

— wykonywaé innego manewru nieczytelnego dla pozostalych uczestnikéw ru-
chu;

— by¢ narazonym na wypadek wskutek poslizgu kota na krawezniku.
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3 WYMOGI TECHNICZNE DLA DROG ROWEROWYCH

Wylaczenie ruchu rowerowego z jezdni, gdzie odbywa sie na zasadach ogdl-
nych, na wydzielona droge rowerowa biegnaca réwnolegle do jezdni po pra-
wej stronie musi byé projektowane dla predkoséci rowerzysty co najmniej 30
km/godz. Przed zjazdem nalezy poszerzy¢ jezdnie o szeroko$é drogi rowerowej
na odcinku ok. 10 m (pas wylaczenia) i stosowaé promienie tukéw co najmniej
20 m.

Jedli wylaczenie ma miejsce za skrzyzowaniem, to zjazd na droge rowerowa
powinien znajdowaé sie w rejonie przejscia pieszego, przecinajacego jezdnie, po
ktérej porusza sie rowerzysta.’

Koniec jednokierunkowej drogi rowerowej biegnacej réwnolegle do jezdni po-
winien by¢ zaprojektowany tak, aby rowerzysta kontynuujac jazde na wprost
(wlaczajac sie w ruch na jezdni na zasadach ogélnych) nie musial przecinaé
toru jazdy samochodéw, hamowaé, zatrzymywac sie i ustepowaé pierwszenstwa
pojazdom na jezdni, na ktéra wjezdza. Na koncu wydzielonej drogi rowerowej
nalezy poszerzy¢ jezdnie o szeroko$¢ drogi rowerowej na odcinku ok. 15-30 me-
tréw albo zmniejszy¢ szerokosé pasa ruchu przy pomocy wysepki o szerokosci
co najmniej 1,0 m, oznakowanej odblaskowym, z6ltym pylonem i wprowadzié¢
na tym odcinku jezdni pas dla roweréw (pas wlaczania).

O ile pozwala na to kategoria ulicy, wyjazd z drogi rowerowej powinien by¢
polaczony z progiem zwalniajacym. Gdzie jest to mozliwe, wlaczenie dwukierun-
kowej drogi rowerowej w ruch na jezdni na zasadach ogélnych powinno odbywaé
sie przez male ronda, gdzie wydzielona droga rowerowa jest jednym z ramion
skrzyzowania z ruchem okreznym.

3.6. Skrzyzowania tras i przejazdy rowerowe

Projektujac skrzyzowania i przejazdy rowerowe, nalezy zawsze dazy¢ do:
— minimalizacji liczby punktéw kolizji toréw ruchu rowerzystéw i samochodow;
— minimalizacji kolizji rowerzystow z ruchem pieszym;

— minimalizacji prawdopodobienstwa zatrzymania si¢ rowerzysty i minimali-
zacji czasu przejazdu przez skrzyzowanie;

— minimalizacji odlegloéci, jaka rowerzysta musi pokonaé na skrzyzowaniu lub
wokot niego;

— maksymalizacji promieni tukéw drogi rowerowej;

— maksymalizacji odlegloéci widocznoéci kierowcow i rowerzystow;

— przecinania sie toréw ruchu samochodéw i roweréw na przejazdach rowero-
wych pod katem mozliwie zblizonym do prostego;

— minimalizacji réznicy poziomoéw niwelet tras rowerowych w przypadku skrzy-
zowan wielopoziomowych (np. przez stosowanie tunelu zamiast kladki lub
odwrotnie w zaleznosdci od sytuacji terenowej).

Projektujac skrzyzowanie z ulica o duzym natezeniu ruchu samochodowego,
nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ bezkolizyjnego rozwiazania w dwdch poziomach.

Na skrzyzowaniach z przejazdami rowerowymi na wlotach nalezy stosowaé
tuki jezdni o mozliwie matym promieniu dla zminimalizowania predkosci samo-
chodéw.

Skrzyzowania muszg zapewnia¢ bardzo dobry kontakt wzrokowy kierowca
— rowerzysta. Rowerzysta powinien dojezdza¢ do skrzyzowania i przecinaé¢ tor
ruchu samochodéw pod katem prostym. Kontakt wzrokowy nie moze wymagaé
od rowerzysty odwracania si¢ i patrzenia do tytu.

Zaleca sie o$wietlenie skrzyzowan i przejazdéw rowerowych $wiatlem poli-
chromatycznym (o pelnym zakresie widma).

Rowerzysci oczekujacy przed przejazdem rowerowym nie moga blokowaé ru-
chu rowerzystom poruszajacym sie po wydzielonej drodze rowerowej na pozo-
statych relacjach, ani pieszym. Stad wynika koniecznosé projektowania odpo-
wiednio duzych obszaréw akumulacji przed przejazdami rowerowymi, a takze

5 W ten sposéb unika si¢ sytuacji, w ktérej samochody wyjezdzajace z ulicy poprzecznej
(podporzadkowanej) i oczekujace sie¢ na wiaczenie do ruchu w jezdni, po ktérej porusza si¢
rowerzysta, blokujg wjazd na droge rowerowa. Unika sie tez kolizji z pieszymi stojacymi przed
przejéciem dla pieszych.
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3.7 Pochylenie niwelety

poszerzania drogi rowerowej (patrz 3.2). Minimalna dlugosé obszaru akumulacji

to 2,0 m (dlugoséé typowego roweru), wskazana 3,0 m i wigcej.

Szczegdlnym rozwiazaniem ruchu rowerowego na skrzyzowaniach i przejaz-
dach rowerowych z sygnalizacja $wietlng jest $luza rowerowa. Sluzy pozwalaja
na:

— akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym $wietle do jazdy na wprost i
lewoskretu w ulicach bez fizycznej segregacji ruchu rowerowego i samocho-
dowego (w ulicach z predkoscia miarodajna 30 km/godz. i jednym pasem
ruchu na skrzyzowaniu lub z krétkim pasem do skretu)

— akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym S$wietle oraz na niektérych
skrzyzowaniach bez sygnalizacji do lewoskretu na przejezdzie rowerowym,
bedacym czeécia wydzielonej drogi rowerowej lub pasa dla roweréw (zale-
cane stosowanie na wydzielonych drogach rowerowych w ulicach o duzym
natezeniu ruchu samochodowego na wprost i z ulicami poprzecznymi bez
wydzielonych drég rowerowych).

Dla §luz rowerowych wskazane jest stosowanie czerwonej nawierzchni. Sy-
gnalizatory $wietlne dla danego kierunku ruchu na skrzyzowaniu musza by¢ wi-
doczne ze $luzy obstugujacej ten kierunek. Akomodacyjna sygnalizacja Swietlna
musi by¢ dostosowana do wykrywania rowerzystéw znajdujacych sie w §luzie
TOWETrowej.

Dojazd do skrzyzowania i przejazdu rowerowego zawsze musi odbywaé sie
po odcinku ptaskim.

Przejazdy gltéwnych drog rowerowych przez jezdnie drég lokalnych, dojaz-
dowych i wewnetrznych powinny byé¢ prowadzone grzbietem plytowych progdw
zwalniajacych w ulicach poprzecznych ze znakami STOP dla ruchu samochodo-
wego.

Dopuszczalne i wskazane jest wprowadzenie ruchu z wydzielonej drogi ro-
werowe]j na skrzyzowanie w formie matego ronda (o parametrach podanych w
Standardach) w jezdni¢ na zasadach ogélnych, szczegdlnie jesli w pozostatych
ulicach skrzyzowania ruch rowerowy prowadzony jest rowniez na zasadach ogdl-
nych w jezdni.

Szczegbdlnym rodzajem skrzyzowania drogi rowerowej z ulica jest sytuacja,
kiedy droga rowerowa jest przenoszona na przeciwlegla strone ulicy. Nalezy uni-
ka¢ takich sytuacji, chyba ze zastosowanym rozwiazaniem jest male rondo lub
natezenie ruchu jest niewielkie, a zastosowany przejazd rowerowy daje rowerzy-
$cie pierwszenstwo lub znacznie ogranicza predko$é¢ samochodow.

Skrzyzowania wydzielonych drég rowerowych ze soba powinny minimalizo-
wacé ryzyko kolizji, zachowujac ptynno$é ruchu. Kiedy przynajmniej jedna droga
rowerowa prowadzi ruch o duzym natezeniu, wskazane jest poszerzanie i rozdzie-
lenie skrzyzowania typu ,X” na dwa skrzyzowania typu ,Y”.

3.7. Pochylenie niwelety

Dopuszczalne pochylenie podtuzne niwelety na drogach rowerowych wyno-
si 5%. Wieksze nachylenia (do 15%) sa mozliwe wyjatkowo, przy niewielkich
réznicach pozioméw (do 1,5 m) i wylacznie na prostych, po zmroku dobrze
o$wietlonych odcinkach o doskonalej widocznosci.

U podstawy wzniesienia niedopuszczalne jest stosowanie na drodze rowerowej
tukéw o matych promieniach oraz skrzyzowan bez pierwszenstwa, ze staba wi-
docznoscia lub z sygnalizacja Swietlng. Odcinek drogi rowerowej w takim miejscu
musi pozwoli¢ rowerzysScie nabraé¢ predkosci, aby latwiej pokona¢ wzniesienie i
wykorzystaé¢ nagromadzona energie kinetyczna do pokonania mozliwie dtugiego
odcinka. W przypadku tuneli wazne jest, aby rowerzysta mogt wykorzystaé roz-
ped uzyskany przy zjezdzaniu w dét do wygodnego powrotu na poziom jezdni.

Pochylenie poprzeczne, stuzace dla odwodnienia, powinno wynosié¢ 2-3%. Na
tukach wskazane jest odwodnienie do wewnetrznej krawedzi tuku.
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4 RUCH ROWEROWY W JEZDNI

3.8. Ruch rowerowy i pieszy

Kolizje pieszych i rowerzystéw oprécz odpowiedniej nawierzchni (zob. 3.1)
minimalizuje taka organizacja ruchu pieszego, ze migdzy gléwnymi zrédlami
i celami podrézy odbywa sie on po najkrétszej trasie catkowicie poza droga
rowerowa. W rejonie kolizji ruch rowerowy powinien odbywaé si¢ poza obszarem
ruchu pieszego, po tukach o mozliwie duzym promieniu.®

Ruch rowerowy i pieszy powinny przecinaé si¢ pod katem zblizonym do pro-
stego. Mozna to osiagnaé segregacja fizyczna i kanalizowaniem ruchu pieszego w
wybranych miejscach. Gdy droga rowerowa biegnie w rejonie bram wej$ciowych
oraz wylotéw schodow i pochylni, powinna by¢ od nich odsunigeta i oddzielona
na wprost wylotu dobrze widoczna bariera ciagla o dlugosci co najmniej réwnej
szeroko$ci bramy, schodéw lub pochylni.

Minimalizacja kolizji piesi — rowerzy$ci powinna by¢ postawa decyzji o po-
lozeniu drogi rowerowej wzgledem jezdni i chodnika i przejazdu rowerowego
wzgledem przejscia pieszego i skrzyzowania.

4. Ruch rowerowy w jezdni

4.1. Ruch na zasadach ogélnych

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdélnych jest mozliwy i zalecany w uli-
cach przyjaznych dla rowerzystéw, ktore stanowié¢ powinny ok. 70-80% uktadu
drogowego.

Ulice takie musza mieé staly przekrdj na calej dlugodci (wskazane nie wiecej
niz 2,75 m dla jednego pasa ruchu) i wydzielone zatoki postojowe. Dopuszczalna
jest rezygnacja z wydzielonych zatok postojowych, jesli w ulicy nie notuje sie
dobowych lub tygodniowych wahan popytu na miejsca parkingowe i przekroj
uzyteczny ulicy jest staly (nie zmienia sie np. wskutek ewakuacji samochodéw
z miejsc postojowych po godzinach pracy).

Ulice przyjazne dla roweréw powinny mie¢ skrzyzowania o promieniach tu-
kéw do wewnetrznej krawedzi nie wiekszych niz 6 metrow i o malej powierzchni.

Ulice przyjazne dla ruchu rowerowego powinny by¢ wyposazone w:

— Progi spowalniajace: nalezy stosowaé plytowe progi zwalniajace i/lub pod-
niesione tarcze skrzyzowan.

— Wyspy dzielace: jako element uspokojenia ruchu powinny mieé¢ szerokosé
1,0-1,5 m, a w uzasadnionych przypadkach wiecej. Powinny by¢ stosowane
w polaczeniu z progami zwalniajacymi i lepszym oswietleniem jezdni oraz —
dla kontrapaséw rowerowych — na tukach i wlotach skrzyzowan.

— Zwezenia jezdni (szykany): jesli w ulicy nie wydziela si¢ zatok postojowych,
co 100200 m wskazane jest zwezenie jezdni do jednego lub dwoéch paséw ru-
chu po 2,75 m lub 2,50 m przez przyblizenie kraweznikow i zwezenie optyczne
ustawionymi w chodnikach przy jezdni odblaskowymi z6ttymi pylonami. Je-
$li rozwiazanie zweza jezdnie z dwdch do jednego pasa ruchu, zalecane jest
umozliwienie ruchu roweréw na wprost z pominieciem zwezenia. Zwezenie
moze by¢ potaczone z progiem spowalniajacym.

4.2. Kontrapasy

Wszystkie lokalne ulice jednokierunkowe powinny by¢ dostepne dla rowerzy-
stéw w obu kierunkach. W przypadku ulic w strefie zamieszkania, ruch rowerowy
pod prad mozna dopuéci¢ na zasadach ogdlnych, poprzez umieszczenie tabliczki
T-22 pod znakiem B-2, bez oznakowania poziomego. W pozostalych przypad-
kach wskazane jest wyznaczenie tzw. kontrapaséw rowerowych.

6 Wydtuzenie w taki sposéb drogi rowerowej czyni ja mato atrakcyjna dla pieszych jako
skrét, a zarazem zwieksza jej predko$é¢ projektowa, co przyciaga rowerzystow.
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4.3 Male ronda i minironda

Kontrapasy zapewniaja dobry kontakt wzrokowy kierowcéw i rowerzystéw
jadacych w przeciwnych kierunkach. Dlatego sa bezpiecznym rozwiagzaniem ru-
chu nawet, jesli sa wyznaczone w jezdni bez segregacji fizyczne;j.

Punktami krytycznymi kontrapaséw wyznaczonych w jezdni sa skrzyzowa-
nia (przejazdy rowerowe i wjazdy na kontrapas) oraz luki, szczegélnie kiedy
kontrapas znajduje sie po ich stronie wewnetrznej. W tych miejscach nalezy
stosowaé punktows segregacje fizyczna przy pomocy wysp dzielacych o szero-
kosci 1,0 m z odblaskowym zéttym pylonem. W rejonie wysp dzielacych mozna
punktowo zwezaé szerokos¢ nawierzchni kontrapasa do 1,0 m, aby zniechecaé
rowerzystow do wyprzedzania. W przypadku skrzyzowania ulicy z kontrapasem
z ulica z pierwszenstwem lub skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng wskazane jest
poszerzenie kontrapasa w rejonie wyspy dzielacej na wlocie skrzyzowania, aby
ulatwi¢ akumulacje rowerzystow.

W przypadku, kiedy po lewej stronie jezdni ulicy jednokierunkowej wyste-
puje wielki popyt na miejsca postojowe i nielegalnie parkujace na kontrapasie w
jezdni samochody utrudnia ruch rowerowy i pogorsza jego bezpieczenstwo, nale-
zy stosowaé kontrapas w formie wydzielonej, jednokierunkowej drogi rowerowe;j.
Dla krotkich odcinkéw dopuszcza sie zawezenia przekroju do 1,0 m.

Na pylonach wysp dzielacych od strony gléwnego kierunku ruchu nalezy
umieszczaé znak C-9 a na kontrapasie — znak P-23 zawsze ze strzatka kierunkowsg
P-8a, szczegdlnie w rejonie przejazdéw rowerowych oraz na poczatku i koncu
kontrapasa.

4.3. Male ronda i minironda

Ronda, ktére stanowia element sieci tras rowerowych powinny mie¢ jeden pas
ruchu i érednice zewnetrzna 22-26 m (zalecana jak najmniejsza), w wyjatkowych
wypadkach do 30 m. Szeroko$¢ jezdni na rondzie i na wlotach powinna uniemoz-
liwia¢ wyprzedzanie rowerzysty przez pojazdy silnikowe w obrebie skrzyzowania.

Mate ronda i minironda o ww. parametrach moga taczy¢ jezdnie ulic o ru-
chu mieszanym, jezdnie jednokierunkowe z kontrapasami oraz wydzielone drogi
rowerowe, wprowadzane jako kolejne ramie skrzyzowania.

5. Wymogi dla pozostalych elementéw infrastruktury

5.1. Sygnalizacja $wietlna

Akomodacyjna sygnalizacja Swietlna na skrzyzowaniach i przejazdach rowe-
rowych powinna byé wzbudzana czujnikami automatycznymi reagujacymi na
obecnos$é rowerzysty, np. czujnikami podczerwieni lub odpowiednio czutymi pe-
tlami indukcyjnymi. Dotyczy to zaréwno sygnalizacji na wydzielonych drogach
rowerowych, jak i jezdniach wszystkich ulic, gdzie dopuszczony jest ruch rowero-
wy. Szczegblna uwage nalezy zwrocié na sluzy rowerowe, gdzie rowerzysta moze
dotrze¢ nie tylko jezdnia, ale takze poruszajac si¢ po przecinajacej te jezdnie
drodze rowerowe;j.

Nalezy unikaé¢ stosowaé recznego wzbudzania sygnalizacji. Przyciski sa do-
puszczalne tylko jako rozwiazanie pomocnicze oraz stuzace do wzbudzania sy-
gnalizacji przy zmianie kierunku jazdy na skrzyzowaniu.

Nalezy rozdziela¢ fazy sygnalizacji tak, aby zielone $wiatlo dla rowerzystéw
jadacych wydzielona droga rowerowa na wprost nie wystepowato réwnoczeénie
z zielonym $wiattem dla prawoskretu z réwnoleglej jezdni ani z ,zielona strzatka”
dla wyjazdu z jezdni ulicy poprzecznej.

5.2. Os$wietlenie

Swiatto latarn ulicznych nie moze zatrzymywadé sie na lisciach drzew i nie
dociera¢ do nawierzchni drég rowerowych. Nalezy rozwazyé stosowanie latarn
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nizszych, skuteczniej o$wietlajacych droge rowerowa i z lustrami kierujacymi
Swiatlo w dét bez rozpraszania go w gore.

Miejsca kluczowe (zjazdy i wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania i prze-
jazdy rowerowe) oraz miejsca, w ktérych istnieje ryzyko oslepiania rowerzystow
przez samochody, powinny by¢ oswietlone mocnym $wiattem polichromatycz-
nym.

Wygrodzenia i inne wystajace ponad nawierzchnie elementy wyposazenia
drogi rowerowej powinny by¢ wyposazone w elementy odblaskowe.

Natezenie $wiatla sztucznego na poziomie nawierzchni na gltéwnych trasach
rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 lukséw, a réznice w poziomie o$wietlenia —
nie przekraczaé 30%.

Tam, gdzie istnieje wigksze ryzyko oslepiania rowerzystow przez samochody,
wskazane jest stosowanie mocniejszego oswietlenia ulicznego.

W przypadku drég rowerowych, ktére nie posiadaja stalego oswietlenia la-
tarniami (poza terenem zabudowanym), wskazane jest umieszczanie na krawe-
dzi drogi elementéw odblaskowych, utatwiajacych orientacje w ciemnosci. Jesli
droga ma nawierzchnie utwardzona, nalezy stosowa¢ oznakowanie poziome P-1
w osi drogi rowerowej.

5.3. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drég rowerowych wynika z prawa o ruchu drogowym i stosow-
nych rozporzadzen. Znaki pionowe powinny by¢ odblaskowe. Przy wjazdach na
drogi rowerowe oznakowanie powinno by¢ standardowych rozmiaréw, na samych
drogach rowerowych wskazane jest stosowanie znakéw mini. Na drogach rowero-
wych mozna stosowaé¢ w miare potrzeby znaki A-1 do A-5 oraz A-7, A-21, A-30,
B-2, B-20, C-1 do C-10 i C-13a lub C-13a/C-15a przy czym ze wzgledu na koszty
i ryzyko wandalizmu wskazane jest stosowanie przede wszystkim oznakowania
poziomego.

W przypadku jednokierunkowej drogi rowerowej, pasa lub kontrapasa rowe-
rowego nalezy stosowaé¢ znak P-23 zawsze w polaczeniu ze strzatka kierunkowsa
P-8a, przy czym znaki te nalezy zawsze umieszczaé po obu stronach kazdego
skrzyzowania.

W sytuacji kolizji z duzym ruchem pieszym, na wydzielonej drodze rowerowej
nalezy stosowaé¢ dodatkowe oznakowanie poziomie — lini¢ P-1 w osi drogi dwu-
kierunkowej oraz znaki P-23 nawet co 5-10 metréow. Znaki P-23 zawsze nalezy
stosowaé w bezposredniej bliskosSci wjazdow, skrzyzowan, przejazdéw rowero-
wych, przystankéw komunikacji zbiorowej, postojow takséwek i innych miejsc
gdzie przecinaja sie rézne strumienie ruchu i konieczna jest zwrdcenie uwagi
innych uzytkownikéw drogi na organizacje ruchu.

Na wezlach tras gléwnych nalezy podawaé informacje drogowskazami opi-
sujacymi docelowe obszary miasta obstugiwanymi danymi trasami i punkty po-
srednie, a w wypadku tras rekreacyjnych — nazwe miejscowosci lub obszaru, odle-
gloé¢ w kilometrach i ewentualnie nazwe trasy rowerowej. Na weztach wskazane
jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami gtéwnych tras rowerowych.
Na wydzielonych drogach rowerowych mozna stosowaé drogowskazy w formie
oznakowania poziomego.

5.4. Stojaki i przechowalnie rowerowe

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do
podloza w sposéb uniemozliwiajacy wyrwanie ich oraz musza umozliwiaé wy-
godne oparcie roweru i bezpieczne przypiecie ramy i przedniego kota do stojaka
przy pomocy standardowych, dostepnych w handlu ktédek szeklowych w ksztal-
cie litery ,,U” o wymiarach wewnetrznych 10 x 20 cm. Rury konstrukcji stojaka
powinny mieé érednice do 9 cm, aby mozna bylo objaé je standardowsa ktédka. W
miejscach niedozorowanych wskazane jest wypelnienie rur betonem, co utrudnia
przeciecie stojaka.

12 Zleceniodawca: Gmina Wotomin, ul. Ogrodowa 4



Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona by¢ kompatybilna z wymia-
rami wszystkich spotykanych na rynku roweréw. Nalezy bra¢ pod uwage: mak-
symalng grubo$é opon roweru (ok. 8 cm), maksymalna $rednice kola (ok. 0,75
m) oraz koszyki z przodu i tylu roweru o szerokosci do 0,6 m ktére moga znaj-
dowa¢ sie juz 0,6 m nad ziemia. Wymiary przykladowego stojaka w ksztalcie
odwréconej litery ,,U” podano na rysunku.

Stojaki powinny byé¢ ustawiane w tatwo dostepnych, oswietlonych i dobrze
widocznych miejscach, w poblizu budynkdéw uzytecznosci publicznej, na rogach
ulic. Wskazana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych kamerami telewizji
przemystowej. W miare mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone,
ale nie moze to kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznosci i monitoringu.

W przypadku umieszczania stojakow rowerowych w jezdni nalezy je gru-
powa¢ po kilka, ustawia¢ pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower
o dlugosci 2,0 m nie wystawal poza obrys miejsc postojowych dla samochoddw
i zawsze ostaniaé z przodu i z tylu masywnymi elementami malej architektury
tak, aby manewrujace (np. cofajace) samochody nie mogly uszkodzié¢ roweréw,
a jednoczesnie byl latwy dostep od strony chodnika i jezdni. Stojaki zawsze
powinny mie¢ masywna, solidng konstrukeje, zniechecajaca do wandalizmu.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradzieza. Dostep do
przechowalni musi by¢ mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposéb
przyjmowania, przechowywania i wydawania roweréw umozliwia¢ jednoznaczna
identyfikacje wladciciela i jego roweru. Wjazd do i wyjazd z przechowalni musi
zapewnia¢ pelne bezpieczenstwo rowerzystom.

6. Wymogi szczegodlne dla gminy Wolomin

Wymogi szczegélne dla gminy Wolomin wynikaja z przebiegu przez centrum
gminy uczeszczanej linii kolejowej E75, jej planowanej modernizacji do 160,/200
km/h, a takze duzej roli tej linii w obstudze komunikacyjnej gminy. Stosowane
powinny by¢ przede wszystkim podczas opiniowania projektu modernizacji linii.

6.1. Mozliwosci pokonania toréw kolejowych

Nalezy stworzy¢ mozliwos¢ pokonania toréw kolejowych nie rzadziej niz co 1
km w obszarze miasta Wolomina i nie rzadziej niz co 2 km w obszarach wiejskich.
Przejazdy dla ruchu rowerowego moga by¢ prowadzone razem z drogami lub
w formie niezaleznych od ukladu drogowo-ulicznego przejéé¢ pieszo-rowerowych.

W przypadku przejazdéw bezkolizyjnych preferowane powinny byé tunele
w stosunku do ktadek, ze wzgledu na mniejsze réznice wysokosci do pokonania.
Nalezy jednak zwréci¢ szczegdlng uwage na dotrzymanie parametréw os$wietlenia
w tunelu (patrz 5.2). Zaleca sie stosowanie tuneli o szerokosci co najmniej 5,0
m. Odstepstwa od tej szerokosci mozliwe sa tylko pod warunkiem zapewnienia
bardzo dobrej widocznosci w obszarze wyjazdéw z tunelu.

6.2. Dostepnosé przystankéw kolejowych

Perony stacji i przystankéw kolejowych powinny byé¢ dostepne dla podréz-
nych z rowerami. Preferowany powinien by¢ dostep za pomoca pochylni, jako
zapewniajacy wieksza przepustowosé i bardziej odporny na wandalizm niz win-
dy.

Windy moga by¢ stosowane wyjatkowo i muszg zapewnia¢ mozliwosé wy-
godnego przewozu przynajmniej typowych roweréw. Dtugosé kabiny windy nie
moze by¢ mniejsza niz 2,2 m. Wskazane jest stosowanie wind, w ktorych wej-
Scia od strony peronu i od strony przej$cia podziemnego lub ktadki znajduja sie
z przeciwnych stron, tak by uniknaé koniecznosci wycofywania rowerdéw z windy.

Ze wzgledu na duze wykorzystanie przystankéw kolejowych na terenie gminy,
powinien by¢ zapewniony dostep do peronéw z obu ich krancéow.
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7. Utrzymanie tras rowerowych

7.1. Utrzymanie czystosci i porzadku

Nalezy regularnie usuwaé¢ z drég rowerowych szklo, gatezie, brud, liscie i
naprawiac zniszczone elementy wyposazenia tras rowerowych.

W zimie w pierwszej kolejnoéci nalezy odéniezaé gléwne trasy rowerowe.
Trasy lokalne moga, ale nie musza by¢ od$niezane. Na trasach rekreacyjnych
mozna ubijaé¢ $nieg pod katem narciarstwa biegowego.

Oznakowanie poziome przejazdéw, kontrapaséw oraz §luz rowerowych po-
winno by¢ odnawiane co roku wczesna wiosna.

Nalezy utrzymywaé system zbierania informacji zwrotnej od uzytkownikow
o stanie infrastruktury rowerowej, w formie formularza na stronie interneto-
wej, adresu e-mail oraz telefonicznej linii zgloszeniowej. Informacja powinna by¢
przetwarzana i przekazywana jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie in-
frastruktury. Adres strony internetowej oraz telefonu powinien by¢ rozpowszech-
niany na ulotkach w sklepach i warsztatach rowerowych, siedzibach organizacji
spotecznych, szkotach, publikacjach Urzedu Gminy oraz prasie lokalnej.

7.2. Roboty drogowe i rozwigzania tymczasowe

Przy prowadzeniu robdt drogowych i innych, ktére uniemozliwiaja korzysta-
nie z gléwnych tras rowerowych, nalezy zawsze umozliwi¢ alternatywny przejazd
roweréw, zapewniajacy bezpieczenstwo i pltynnosé ruchu. Typowe rozwiagzania
tymczasowe ktére nalezy stosowaé podczas robot drogowych to:

— tymczasowa nawierzchnia: plyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm lub podob-
ne, szerokosci ok. 2 m i dhugoéci kilku metréow, uktadane na zaktadke jedna na
drugiej, umozliwiajace przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piach,
bloto itp.;

— tymeczasowe najazdy na krawezniki i in. nieréwnosci: plyty stalowe o grubosci
5-10 mm, dlugosci 2-4 m i szerokosci ok. 1,0-1,5 m lub podobne, pokryte
tworzywem przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz oparte o krawez-
nik i warstwe kruszywa umozliwiajace pokonywanie wysokich kraweznikow
np. w celu objazdu remontowanego odcinka wydzielonej drogi rowerowej po
jezdni;

— tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i polaczone elastycznie sepa-
ratory o przekroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, bar-
wy z0ltej z elementami odblaskowymido wyznaczenia tymczasowego objazdu
rowerowego po jezdni. Ukladajac separatory nalezy stosowa¢ umiarkowane
tuki (promien 4,0 m) i przekr6j tymczasowy co najmniej 1,0 m dla jednego
kierunku. Rozwiazanie jest zalecane, kiedy konieczne jest ukierunkowanie i
zdyscyplinowanie duzego ruchu rowerzystéw przez teren remontu.

Kazdy objazd rowerowy musi by¢ oznakowany oraz oSwietlony po zmroku.
Wskazane jest informowanie rowerzystéw o utrudnieniach i mozliwych objaz-
dach na najblizszych weztach sieci rowerowe;j.

7.3. Monitoring jakosci

Jako$¢ nawierzchni:

— badanie drgan podczas jazdy na wyznaczonej trasie przy pomocy roweru bez
amortyzacji i oponach semislick o cisnieniu 80 PSI;

— badanie dziur, peknieé, nieréwnosci w drogach rowerowych i poboczach ulic:
dokumentacja fotograficzna, dokumentacja skarg uzytkownikéw.
Wspblczynnik opdznienia:

— badanie czasu zatrzyman i odchylen od najwyzszej sredniej predkosci na
danym odcinku;

— pordéwnanie czasu przejazdu na wybranych trasach rowerem na trasach ro-
werowych i na jezdni na zasadach ogdlnych.

Wspblczynnik wydluzenia:
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— badanie z mapy;

— badanie zachowan uzytkownikow: obserwacje bezpoérednie i nagrania wideo
pokazujace, czy i w jaki sposéb rowerzysci omijaja ujeta w projekcie trase
przejazdu (wjazd na droge rowerowa, zjazd z drogi rowerowej, itp.);

— badania ankietowe dla okreslenia typowych relacji.

Jakos$¢ rozwigzan technicznych:

— przejazd rowerami roznych typéw: miejskim, turystycznym, sportowym, dwu-
osobowym (tandem), obciazonym towarowym, rowerem z przyczepka, ro-
werem obciazonym sakwami, rowerem z fotelikiem dziecigcym, w réznych
porach roku, przy réznej pogodzie i réznym natezeniu ruchu, przy Swietle
dziennym i w nocy;

— pomiary przekrojow poprzecznych;

— badanie natezenia Swiatlta sztucznego przy nawierzchni;

— ankiety i system zbierania informacji zwrotnej (skarg i wnioskéw uzytkow-
nikéw) droga telefoniczna oraz internetowa (e-mail, standardowe formularze
na stronach internetowych);

— obserwacja, dokumentacja wideo oraz analiza zachowan uzytkownikéow po-
szczegblnych rozwiagzan pod katem spdjnosci z zalozeniami projektowymi.
Monitoring jako$ci powinien by¢ prowadzony stale, przez stuzby miejskie

oraz organizacje spoleczne. W miare potrzeb, ale nie rzadziej niz co cztery

lata, nalezy sporzadzaé raport z catoSciowymi wnioskami dotyczacymi stanu
infrastruktury rowerowej i ewentualnych koniecznych zmian polityki rowerowej
miasta, w tym zmian w Studium Kierunkéw i Uwarunkowan Zagospodarowania

Przestrzennego, zmian w koncepcji sieci tras rowerowych, korekt przebiegu tras

oraz zmian niniejszych standardéw.
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A RYSUNKI

A. Rysunki

A.1. Przekréj typowy wydzielonej dwukierunkowej drogi rowerowej
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Rysunek 1. Przekréj typowy wydzielonej dwukierunkowej drogi rowerowej potozonej

miedzy chodnikiem a jezdnia. Segregacje fizyczna od jezdni zapewnia kraweznik oraz

bariera (zamiennie mozliwe stosowanie stupkéw o parametrach zgodnych z przepisami

ogblnymi, oddalonych od krawedzi drogi rowerowej o 0,5 m). Dla bariery o wysokosci
0,6 m mozliwa odlegto$¢ od krawedzi drogi rowerowej 0,3 m.

16 Zleceniodawca: Gmina Wotomin, ul. Ogrodowa 4



A.2 Przekrgj typowy pasa rowerowego w jezdni

A.2. Przekrdj typowy pasa rowerowego w jezdni
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Rysunek 2. Przekréj typowy pasa (kontrapasa) rowerowego w jezdni z segregacja fi-

zyczna w wybranych miejscach (skrzyzowania, tuki) przy pomocy wyspy dzielacej.

Normalna szeroko$é¢ pasa rowerowego to 1,5 m, zawezenia do 1,0 m dopuszczalne tylko

w rejonie wyspy przy jednoczesnym zastosowaniu Scietych krawedzi wyspy i krawezni-
kéw (obrzezy) o wysokosci do 0,05 m.
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A.3. Wydzielona droga rowerowa a przystanki komunikacji
zbiorowej
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Rysunek 3. Typowe rozwiazanie przebiegu drogi rowerowej (jedno- lub dwukierunko-
wej) w rejonie przystanku komunikacji zbiorowej wraz z minimalnymi odlegto$ciami
krawedzi drogi rowerowej od wiaty, lica Scian budynkéw i krawedzi jezdni oraz mi-
nimalnymi promieniami tukéw. Szerokosé drogi rowerowej nalezy przyjaé¢ zgodnie ze
standardami dla drég jedno- lub dwukierunkowych w zaleznoéci od sytuacji.
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A.4 Rozwiazania rowerowe na skrzyzowaniach

A.4. Rozwigzania rowerowe na skrzyzowaniach
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Rysunek 4. Przyktadowe rozwigzania rowerowe na skrzyzowaniu — Sluza rowerowa

przed skrzyzowaniem z sygnalizacja swietlng i ruchem roweréw na zasadach ogélnych

w jezdni drogi poprzecznej. Przed Sluza wyraznie zakoniczony pas parkingowy. Z dru-

giej strony wlaczenie wydzielonej drogi rowerowej jako czwarty wlot skrzyzowania w

ksztatcie litery 17, z obszarem akumulacji przed sygnalizacja i wylukowaniami przy
polaczeniu z jezdnia drogi poprzecznej.
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A RYSUNKI

A.5. Stojak rowerowy
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Rysunek 5. Typowy stojak rowerowy trwale przymocowany do podtoza, umozliwiajacy
stabilne oparcie roweru i zapiecie ramy oraz két zapieciem typu U-lock.
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