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Wyniki badan dwukierunkowego ruchu
rowerowego na ulicach jednokierunkowych
oraz wdrozenia $luz dla rowerow

na skrzyzowaniach'

Streszczenie. W artykule przedstawiono wnioski z przeprowadzonych
jesienia 2013 roku badan konfliktéw pomiedzy rowerzystami i innymi
uczestnikami ruchu na ulicach jednokierunkowych, gdzie dopuszczono
ruch roweréw pod prad, a takze na wyznaczonych w obrebie skrzyzowan
Sluzach rowerowych. Poligony badawcze zostaly zlokalizowane w czte-
rech miastach: Gdansku, Krakowie, Warszawie i Wroclawiu. Badania
zostaly podjete z inicjatywy i na zamdwienie Ministerstwa Infrastruktury
i Rozwoju, w ktérym przeprowadzany jest obecnie proces zmian legisla-
cyjnych dotyczacych ruchu rowerowego. Liczba rowerzystéw w polskich
miastach stale wzrasta, a jednym ze stymulatoréw sa udogodnienia infra-
strukturalne, takie jak budowa nowych drdg dla roweréw, wydzielanie na
jezdni paséw tylko dla rowerzystéw, nowe parkingi, fizyczne uspokajanie
ruchu urzadzeniami brd, a takze dopuszczanie ruchu roweréw pod prad
na ulicach jednokierunkowych oraz wyznaczanie $luz rowerowych na wlo-
tach skrzyzowan. Ostatnie dwa rozwiazania wzbudzaja obecnie najwigcej
emocji w §rodowiskach inzynieréw, urzednikéw odpowiadajacych za za-
rzadzanie ruchem i aktywistéw rowerowych, gléwnie z powodu niejedno-
znacznych zapiséw prawnych, ale réwniez niewystarczajacej liczbie bada
w zakresie bezpieczefistwa rozwiazad. To powoduje, iz w jednych miastach
kontraruch i §luzy rowerowe sa wprowadzane projektami organizacji ru-
chu, w innych opornie lub w ogéle. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom,
przygotowano i przeprowadzono w okresie dwdch dni roboczych obser-
wacje wybranych poligonéw badawczych z wykorzystaniem techniki wi-
deo, na podstawie kt6rych powstal raport dla Ministerstwa Infrastrukeury
i Rozwoju. Niniejszy artykul zawiera jego najwazniejsze wnioski.

Stowa kluczowe: ruch rowerowy, inzynieria ruchu, ruch miejski

Wprowadzenie

Dopuszczanie ruchu roweréw ,,pod prad” na ulicach jedno-
kierunkowych w Polsce wywoluje w obecnej sytuacji prawne;j
sporo emocji, a podejscie do tej kwestii organdéw zarzadza-
jacych ruchem w miastach jest mocno rozbiezne. Sg takie
miasta jak Gdanisk czy Radom, gdzie interpretuje si¢ prze-
pisy na korzy$¢ rowerzystéw i dopuszcza ruch rowerdéw pod
prad za pomoca oznakowaf pionowego oraz poziomego,
a na ulicach nizszych klas wylacznie za pomoca oznakowania
pionowego, czyli popularnej tabliczki T-22. W Krakowie za-
klada sie, iz dopuszczanie tego typu ruchu moze sie odbywad
wylacznie po wyznaczonym ,kontrapasie” rowerowym, cho¢
doswiadczalnie od roku dopuszczono ruch bez oznakowania
poziomego na jednej z waskich ulic w Scistym centrum. Sg
jednak takie miasta jak Warszawa, gdzie dopuszczanie ruchu
roweréw pod prad ulic jednokierunkowych odbywa sie po
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spelnieniu bardzo rygorystycznych zasad, co przeklada sie na
mala liczbe realizacji. Sg réwniez miasta, ktére takich rozwia-
zaf nie wprowadzaja wlasciwie w ogéle.

Podobna sytuacja dotyczy mozliwosci wyznaczania $luz
dla rower6w, ktéra po raz pierwszy zostala opisana w 2011
roku w ustawie Prawo o ruchu drogowym, jednak wciaz nie
istnieja do niej przepisy wykonawcze w odpowiednich roz-
porzadzeniachwymienionychwnastgpnymrozdziale. Wefek-
cie $luzy rowerowe mozna spotkaé w niewielu polskich
miastach (np.: Gdarnisk, Wroclaw, Krakéw).

Majac nauwadze wystepujace problemy, w Ministerstwie
Infrastruktury i Rozwoju podjeto prace nad usciSleniem
przepisow i jednoznacznym okresleniem zasad dla tego
typu rozwiazan. Dla oszacowania poziomu ich bezpieczefi-
stwa zdecydowano o wykonaniu kontrolnych obserwacji
istniejacych poligonéw, w sumie 14 ulic jednokierunko-
wych z dopuszczonym ruchem roweréw pod prad oraz
7 wlotéw skrzyzowan z wyznaczonymi §luzami. W ciagu
dwo6ch dni roboczych zarejestrowano material wideo na
kazdym z poligonéw, obejmujacy po kilkanascie godzin na-
gran (z wylaczeniem okreséw pdznonocnych, kiedy rowe-
rzystow nie ma). Nastepnie nagrania zostaly poddane ob-
serwacji przez zespol projektowy i w razie potrzeby odtwa-
rzane kilkukrotnie. Mozliwo$¢ wielokrotnego powtarzania
filmu i konkretnej problematycznej sytuacji jest najwigk-
szym atutem badania konfliktéw z wykorzystaniem techni-
ki wideo rejestracji. Wyniki obserwacji przedstawiono w ra-
porcie dla Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

Regulacje prawne w Polsce w zakresie analizowanych
rozwigzan technicznych

Zasady ruchu rowerowego w Polsce wynikajg z nastepuja-
cych przepiséw:

e Konwencja o ruchu drogowym, sporzadzona w Wied-
niu dnia 8 listopada 1968 r. (Dz.U. z 1988 nr 5 poz. 40);

e Porozumienie Europejskie uzupelniajace Konwencje
o ruchu drogowym sporzgdzong w Wiedniu dnia 8 li-
stopada 1968 r. (Dz.U. z 1988 r. nr 5 poz. 44);

e Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwiet-
nia 1997 r. uchwalona przez Zgromadzenie Narodo-
we w dniu 2 kwietnia 1997 r., przyjeta przez Nardd
w referendum konstytucyjnym w dniu 25 maja
1997 r., podpisana przez Prezydenta Rzeczypospoli-
tej Polskiej w dniu 16 lipca 1997 r. (Dz.U. z 1997 .
nr 78 poz. 483 ze zm.);
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e Konwencja o znakach i sygnatach drogowych, spo-
rzadzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r. (Dz.U.
z 1988 r. nr 5 poz. 42);

e Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. z 2012 r. poz. 1137, z p6zn. zm.),

e Rozporzadzenie ministra transportu i gospodarki mor-
skiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw tech-
nicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
tich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430, z pdzn. zm.);

e Rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegblowych warunkéw tech-
nicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz
urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowego i warun-
kéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r.
Nr 220, poz. 2181, z pézn. zm.);

e Rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 23 wrzes-
nia 2003 r. w sprawie szczegélowych warunkéw zarza-
dzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzadzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1729);

e Rozporzadzenie ministréw infrastruktury oraz spraw
wewnetrznych i administracji z dnia 31 lipca 2002 r.
w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych (Dz. U. Nr
170, poz. 1393, z pdzn. zm.);

e Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicz-
nych (Dz. U. z 2013 r. poz. 260, z pdzn. zm.).

Dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na
drodze jednokierunkowej przy zastosowaniu oznakowania
zaréwno pionowego, jak i poziomego jest opisane w Rozpo-
rzadzeniu ministra infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w spra-
wie szczegdlowych warunkéw technicznych dla znakéw i sy-
gnaléw drogowych oraz urzadzen bezpieczenistwa ruchu dro-
gowego i warunkdw ich umieszczania na drogach.

Oznakowanie pionowe zostalo opisane w punkcie 3.2.2,
gdzie w ramach opisu zakresu stosowania znaku B-2 wspo-
mina si¢ o stosowaniu pod nim tabliczki T-22, co wiaze si¢
z kolei z obowiazkiem zastosowania na przeciwleglym wlo-
cie tej samej tabliczki pod znakiem D-3 oraz pod znakami
B-21 i B-22 na wlotach poprzecznych ulicy.

W rozporzadzeniu nie wskazano jednoznacznie sposobu
rozwigzania prowadzenia pasa dla roweréw o kierunku
przeciwnym do pasa ruchu ogdlnego z zastosowaniem
oznakowania poziomego. Wspomniany punkt 3.2.2 milczy
w tej kwestii, w zalaczniku nr 1, pkt. 7.2.18. opisane zosta-
ty zasady stosowania znaku F-18 (i pochodnych), przy czym
nie wskazano mozliwosci stosowania go wraz z pasem dla
rowerdw. Warto zwréci¢ uwage, ze w pkt. 7.1.19 w zasto-
sowaniach znaku F-19 juz wpisano mozliwo$¢ wprowadza-
nia go na ulicach z pasami dla roweréw. Oznacza to, ze przy
prowadzeniu pasa dla rowerdéw o kierunku przeciwnym do
pasa ruchu ogélnego nie trzeba stosowal znakéw z grupy
F-18.

Brak jednoznacznos$ci w zapisach rozporzadzenia w spra-
wie szczegblowych warunkéw technicznych dla znakéw i sy-
gnaléw drogowych rodzi znaczne problemy z interpretacja
zasad wprowadzania dwukierunkowego ruchu roweréw
na ulicach jednokierunkowych bez stosowania oznakowa-
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nia poziomego. Nie okreslono warunkdéw stosowania, loka-
lizacji i sposobu oznakowania takich rozwiazan. Cze$¢ za-
rzadzajacych ruchem interpretujac ten fakt twierdzi, iz roz-
wiazanie zakladajace dwukierunkowy ruch rowerowy bez
zastosowania oznakowania poziomego jest niedopuszczal-
ne. Jednak zgodnie z zalacznikiem nr 1 rozporzadzenia (pkt
1.2.) oznakowaniu poziomemu podlegaja na calej dtugosci
drogi krajowe i wojewddzkie w zakresie linii segregacyj-
nych o szerokosci jezdni 6 metréw i wigkszej. Wylacznie na
drogach powiatowych i gminnych zaleca si¢ stosowac zasa-
de oznakowania poziomego jak na drogach krajowych i wo-
jewddzkich, a zakres oznakowania moze by¢ ograniczony
przez organ zarzadzajacy ruchem do miejsc niebezpiecz-
nych.

Odnoszgc sie do przepiséw Prawo o ruchu drogowym
zgodnie z definicja zawarta w tej ustawie ,pas ruchu” jest
»oznaczony lub nieoznaczony znakami drogowymi”, jed-
nak juz ,pas ruchu dla rower6w” wymaga oznaczenia ,,0d-
powiednimi znakami drogowymi”. Oznacza to, ze tres¢
definicji nie okresla $cisle, jakie znaki maja by¢ zastosowane
do oznaczenia (pionowe czy poziome).

Interpretujac powyzsze zapisy na korzys¢ rowerzystow,
cze$¢ zarzadzajacych ruchem wykorzystuje niescislosci, do-
puszczajac ruch na ulicach jednokierunkowych, bez wyty-
czania kontrapasa oznakowaniem poziomym.

Pojecie $luzy dla roweréw pojawito sic w polskim po-
rzadku prawnym wraz z wejSciem w zycie ustawy z dnia
1 kwietnia 2011 roku o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o kierujacych pojazdami (Dz.U.
2011 nr 92 poz. 530). Akt ten mial na celu dostosowanie
przepiséw do wymogéw Konwencji o ruchu drogowym, spo-
rzadzonej w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 roku (Dz. U.
z 1988 r. nr 5 poz. 40 i 44) oraz jej zmian z 2006 roku oraz
umozliwienie lepszej organizacji ruchu w celu promocji ru-
chu rowerowego i poprawy bezpieczefistwa rowerzystow.

Zgodnie z zawarta w art. 2 pkt Sa ustawy definicja po-
przez Sluze dla rowerdéw rozumie sie: czef¢ jezdni na wlocie
skrzyZowania na catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu
przeznaczona do zatrzymania rowerdw w celu zmiany kierunku
Jazdy lub wustqpienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi.

Sposéb oznakowania, lokalizacja i warunki stosowania
powinny, zgodnie z zapisami ustawy, zostal okreslone
w odpowiednich rozporzadzeniach, czyli ministréw infra-
struktury oraz spraw wewnetrznych i administracji z dnia
31 lipca 2002 roku w sprawie znakdw i sygnatéw drogo-
wych oraz ministra infrastruktury z dnia 3 lipca 2003
roku w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz urzadzed bezpie-
czefistwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania
na drogach. Takich zapiséw jednak do dnia dzisiejszego
nie ma, a to z kolei spowodowalo, iz wiekszo$¢ organdéw
odpowiedzialnych za zarzadzanie drogami §luz rowero-
wych nie wytycza. Od tej zasady istnieja wyjatki, jak na
przyktad Wroctaw, gdzie powstalo pierwsze takie rozwia-
zanie w Polsce, Gdansk oraz Krakéw, gdzie sluzy powsta-
ty w ramach projektu doswiadczalnego.
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Regulacje prawne zagranica w zakresie

analizowanych rozwiazai technicznych

W innych panistwach wytyczne techniczne posiadaja czesto
inng strukture normalizacji i statusu prawnego w stosun-
ku do odpowiednikéw ustawy Prawo o ruchu drogowym.
Rozwiazania szczegdlowe, réwniez z zakresu organizacji ruchu,
nie posiadaja rangi ustawy lub rozporzadzenia. Cze$¢ stoso-
wanych rozwiazan ma charakter wylacznie katalogu dobrych
rozwiazan okre§lajacym dopuszczalnosé stosowania rozwigzan
w praktyce inzynierskiej. Tego typu hierarchia przepisdéw jest
korzystna z punktu widzenia sp6jnosci przepiséw i umozliwia
aktualizacje w miare wzrostu wiedzy i do§wiadczen.

W Niemczech przepisy zezwalaja na wprowadzenie ruchu
rowerowego pod prad na ulicach jednokierunkowych, na kté-
rych dopuszczalna predkos¢ jest nie wieksza niz 30 km/h.
Konieczna jest wystarczajaca szerokos$¢ jezdni (nieokreslona
w sposdb jednoznaczny). Przy wiekszym natezeniu ruchu po-
jazdéw ciezarowych lub pojazdéw komunikacji zbiorowej mi-
nimalnaszeroko$¢ pasa ruchuwynosi 3,5 metra. Wprowadzenie
ruchu rowerowego ,pod prad” na wezszych jezdniach moze
zostal zastosowane w pojedynczych przypadkach, gdy ze
wzgledu na natezenie ruchu lub dlugo$é ulicy prawdopodo-
bieistwo spotkania si¢ pojazdu oraz roweru jest niskie.

Kontrapasy rowerowe moga by¢ wykonane jako tzw. pasy
ochronne (Schutzstreifen) lub jako pasy rowerowe (Radfah-
rstreifen). Zgodnie z przepisami pasy ochronne sa czeSciami
jezdni przeznaczonymi dla rowerzystéw wyznaczonymi za po-
mocg linii przerywanej oraz oznakowanymi sylwetka roweru
powtdrzong w regularnych odstepach. Pasy rowerowe sg pasa-
mi ruchu dla roweréw oznakowanymi linia ciagly oraz odpo-
wiednikiem znaku C-13. Zastosowanie linii ciaglej naklada na
rowerzystow obowigzek korzystania z nich.

W Niemczech funkcjonuje réwniez nietypowe, ale i nie-
zwykle ciekawe rozwiazanie, czyli ulice rowerowe z dopusz-
czonym ruchem pojazdéw i motocykli, tzw. Fabrradstrafe
(fot.1). Na ulicach rowerowych obowiazuje zakaz porusza-
nia si¢ jakichkolwiek innych pojazdéw poza rowerami,
z wyjatkiem sytuacji, gdy zostal taki ruch dopuszczony od-
powiednim znakiem. Na ulicach rowerowych obowigzuje
ograniczenie predkosci do 30 km/h, zakazane jest utrud-
nianie jazdy rowerzystom, kt6rzy moga jecha¢ obok siebie.

Sluzy rowerowe wyznacza sic na wlotach skrzyzowan
z sygnalizacjg Swietlna, na ktérych wystepuja dlugie czasy
trwania sygnalu czerwonego. Sluzy powstaja poprzez cof-
nigcie 0 3 do 5 metréw linii zatrzymania dla pojazdéw sil-
nikowych i wyznaczeniu przed nia przestrzeni przeznaczo-
nej dla roweréw. W razie mozliwosci nalezy taczy¢ §luzy z pa-
sami ochronnymi i rowerowymi tak, aby umozliwi¢ rowe-
rzystom omijanie pojazdéw oczekujacych na sygnat zielony.

We Francji, zaréwno w strefach zamieszkania, jak i w stre-
fach ograniczonej predkosci do 30 km/h, ruch rowerowy jest
ustawowo dopuszczony w obydwu kierunkach na wszystkich
ulicach, z wyjatkiem sytuacji, gdy rozwiazanie takie zostanie
zakwestionowane przez uprawniony organ. W przypadku do-
puszczenia ruchu rowerowego ,,pod prad” wlot ulicy zamknie-
ty dla ruchu samochodéw nalezy oznaczyé kombinacja zna-
kéw B1 oraz odpowiednikéw znakéw B-2 i T-22.

Fot. 1. FahrradstraBe — ulica rowerowa z dopuszczonym ruchem samochoddw osobowych
i motocykli w Monachium (fot. zbiory wiasne).

Na wlocie otwartym dla pojazdéw samochodowych na-
lezy zastosowal znak o podobnej konstrukgji i znaczeniu
jak polski znak F-18. Te znaki musza zostaé powt6rzone za
kazdym skrzyzowaniem. W przypadku zastosowania odpo-
wiednikéw znakow B-21 i B-22, nalezy obowiazkowo uzu-
petnié je o odpowiednik tabliczki T-22.

W sytuacji wyznaczenia Sluzy rowerowej jej dhugo$¢ powin-
na wynosi¢ od 3 do 5 metréw. Oznakowanie pasa filtrujacego
znakiem pionowym stosowanym do znakowania pasdw rowero-
wych bez obowiazku korzystania z nich nie jest konieczne.

W przepisach brytyjskich rozréznia si¢ tzw. mandatory
cycle lane (pas rowerowy w ciagu jezdni) oraz advisorycycle lane
(pas wspomagajacy). Klasyczny pas rowerowy mandatory ma
szeroko$¢ minimum 1,5 metra (lub 2,0 m) i jest oddzielony
od ruchu ogélnego linia ciagla grubosci 15 centymetréw.
Przeznaczony jest wylacznie dla ruchu rowerowego i zabro-
nione sa na nim inne manewry (parkowanie, zatrzymywanie
itd.). Pas wspomagajacy advisory o zalecanej szerokosci 2,0
metry lub 1,5 metra, oddzielony linig przerywana, stanowi
wsugerowana” tras¢ ruchu rowerzystéw i dopuszcza si¢ na
nim przeplatanie z ruchem ogdlnym.

Wytyczne brytyjskie wyrdzniaja cztery zasadnicze spo-
soby dopuszczenia ruchu rowerowego pod prad:

e kontrapas z malowaniem poziomym — oddzielone
ciagla linia stosuje sie na drogach o wiekszych nateze-
niach ruchu i predkosciach rzeczywistych wynikaja-
cych z pomiaréw;

e kontrapas wspomagajacy — stosowany, gdy natezenia
i predkosci sa nizsze oraz gdy geometria drogi nie po-
zwala zachowaé¢ minimalnych wymiaréw paséw na
calej dlugosci;

e dopuszczony ruch rowerowy bez oznakowania pozio-
mego — dla drég lokalnych, najczesciej w obrebie
stref predkosci 30 km/h (20-mph zone), konieczne
jest odpowiednie oznakowanie na poczatku i konicu
trasy, zaleca sie takze cykliczne powtdrzenie znakéw
i piktograméw poziomych w ciagu drogi;

e sluza rowerowa w droge pozornie jednokierunkowa
— rozwiazanie specyficzne dla warunkéw brytyjskich,
w obszarach gesto zurbanizowanych, gdzie poprzez
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srodki uspokojenia dazy sie do ograniczenia ruchu
tranzytowego przez drogi osiedlowe, na takiej drodze
obowiazuje ruch dwukierunkowy, ale na jednym z jej
wlotéw wjazd jest zamkniety dla ruchu ogélnego i do-
puszczony tylko dla rowerzystow.

Badania funkcjonowania organizacji ruchu,
w ktdrej dopuszczono dwukierunkowy ruch rowerowy
na ulicach jednokierunkowych
Poligony badawcze wytypowane na podstawie konsultacji
z oficerami rowerowymi w poszczegélnych miastach objely
ulice z dopuszczonym ruchem roweréw pod prad zaréwno
przy zastosowaniu oznakowania poziomego, jak i bez.
Odcinki ulic poddane obserwacji z wytyczonymi kon-
trapasami, to:
e Gdansk — ul. Ogarna, ul. Stagiewna,
o Krakéw — ul. Raclawicka, ul. $w. Anny,
e Wroctaw — ul. Ladna, ul. Kosciuszki,
e Warszawa — ul. Obozna (Dynasy), ul. Nowowiejska,

natomiast odcinki z dopuszczonym ruchem roweréw pod
prad wylacznie na podstawie oznakowania pionowego D-3,
B-22 oraz T-22, to:

e Gdansk — ul. Paniska, ul. Burzynskiego,

e Wroclaw — ul. Smoluchowskiego, ul. Laciarska,

o Krakéw — ul. Warmijska,ul. Kluczborska.

Na zadnym z poligonéw nie zidentyfikowano konflik-
téw, ktére przy niewielkiej réznicy w zachowaniu uczestni-
kéw ruchu potencjalnie mogly przerodzi¢ siec w wypadek
drogowy. Obserwacje przeprowadzone w czterech miastach
potwierdzily brak przeciwwskazan do wytyczania kontrapa-
séw rowerowych nawet przy parkujacych pojazdach, a przy-
ktad takich poligonéw jak ulica Pafiska w Gdanisku stanowi
silny argument za dopuszczeniem ruchu roweréw wylacznie
w oparciu o oznakowanie pionowe na ulicach, gdzie obowia-
zuje rzeczywiste uspokojenie ruchu samochodéw.

Najczestszym zachowaniem nieprzepisowym ze strony
rowerzystow jest jazda kontrapasem rowerowym w prze-
ciwnym kierunku do wyznaczonego, czyli zgodnie z ru-
chem ogdlnym. Jest to zjawisko powszechne, okolo 30%
cyklistéw popetnia tego typu blad (fot. 2 i 3).

Ze strony kierowcow zidentyfikowano bardzo niebez-
pieczne zachowanie, czyli jazde samochodem po kontrapa-
sie rowerowym. Rekordowa pod tym wzgledem jest ulica
Ractawicka w Krakowie, gdzie w ciagu dwéch dni zareje-
strowano az 13 takich pojazdéw.

Cickawym poligonem byla ulica Paiska w Gdansku,
w historycznym centrum miasta, o szerokosci jezdni 6,5
metra, z parkowaniem jednostronnym réwnoleglym oraz
uko$nym. Obowigzuje na niej ograniczenie predkosci do
30km/h. Ruch roweréw pod prad zostal dopuszczony wy-
facznie oznakowaniem pionowym. W ciggu 8 godzin
pomiaru zanotowano 82 rowerzystow, czyli $rednio okolo
10 na godzine. Zgodnie z kierunkiem w ruchu ogdlnym
przemiescito sie 45 rowerzystéw, natomiast pod prad 37,
w tym 5 na odcinku pomiarowym wymijalo si¢ z pojazda-
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Fot. 3. Rowerzysta poruszajacy sie nieprzepisowo kontrapasem — Wroctaw ul. tadna (fot.
M. Kruszyna).

Fot. 4. Przykiad bezproblemowego dopuszczenia ruchu rowerowego pod prad wytacznie
oznakowaniem pionowym — ul. Panska w Gdansku (fot. zbiory wtasne).

mi. Mimo sytuacji potencjalnie niebezpiecznych (nawet
jazdy samochodéw pod prad) nie zanotowano zadnych
konfliktéw lub zdarzen, nawet gdy parkujacy pojazd ,wy-
chylit si¢”, wymuszajac na rowerzyscie zmiane trajektorii
ruchu. Predko$¢ rowerzysty i zachowanie kierowcy umozli-
wily bezpieczne wyjscie z sytuacji. Nalezy podkresli¢ na tej
ulicy zjawisko symbiozy pomiedzy pieszymi, rowerzystami
oraz samochodami. Dzigki nieduzej predkosci pojazdéw
piesi swobodnie przemieszczaja sic nawet po jezdni (w tym



N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 12 2014

rodzice z dzie¢mi, co oznacza wysoki poziom poczucia bez-
pieczefistwa). Rowerzysci poruszali sie za kazdym razem po
wlasciwej stronie jezdni (fot. 4).

Badania funkcjonowania $luz dla roweréw

Podobnie jak w przypadku ulic jednokierunkowych z ru-
chem roweréw pod prad obserwacje poligonéw z wyzna-
czonymi $luzami dla roweréw nie przynioslty zadnych sytu-
acji konfliktowych.

We Wroctawiu, w ktérym powstaly pierwsze sluzy ro-
werowe w Polsce, zidentyfikowano trzy zachowania nie-
przepisowe ze strony rowerzystow:

e  przeciskanie si¢” pomiedzy samochodami do §luzy na

wlocie wyposazonym w krétki pas filtrujacy (fot. 5),

e przejezdzanie pomiedzy Sluza typu I do $Sluzy typu II
przez przejscie dla pieszych przy wyswietlanym sy-
gnale czerwonym,

e przejezdzanie przez przejScia dla pieszych réwnolegle
do wzlotéw ze Sluzami.

Zaobserwowano, iz bardzo czesto rowerzysci przed wyko-
naniem manewru skretu w lewo nie wykorzystywali po-
wierzchni akumulacji w §luzie, tylko oczekiwali na zmiane
sygnalu przy prawej krawedzi jezdni (fot. 6).

Kierowcy popelniaja najczesciej jeden powazny blad,
przecinajac pasy filtrujace prowadzace do sluzy w celu zmia-
ny pasa ruchu przed samym skrzyzowaniem, jednak nie za-
notowano w zwiazku z tym sytuacji konfliktowych.

W Krakowie §luzy rowerowe powstaly dwa dni przed
wykonaniem obserwacji, z zalozenia stanowigc przyklad
dla sytuacji, w ktérej takie rozwigzanie nie jest znane przez
kierowcow. Wyniki wypadly bardzo pomyslnie, poniewaz
wiekszos¢ kierowcédw ustawiala sie w kolejce prawidtowo,
nie blokujac pasa filtrujacego (fot. 7).

Najwazniejszym spostrzezeniem w Gdarisku jest to, iz 45
rowerzystow zarejestrowanych w ciagudnia pomiarowegow cia-
gu ulicy Bazyfiskiego, gdzie §luzy nie istnieja (niemal wszyscy
w tej relacji), przejechala skrzyzowanie w sposéb nieprawidto-
wy, wykorzystujac chodnik i przejscie dla pieszych, wobec do-
kladnie odwrotnej sytuacji w ciagu ulicy Wita Stwosza, gdzie
odpowiednia infrastruktura istnieje i niemal wszyscy pokonali
skrzyzowanie zgodnie z przepisami.

W jednym przypadku rowerzysta, chcac wykorzystac
$luze typu II, wykonal manewr wjazdu najpierw wzdtuz kra-
wedzi tuku, skrecajac w prawo, a nastepnie zawracajac. Nie
bylo w tym momencie zadnego pojazdu w sasiedztwie, jed-
nak nalezy okresli¢ taki manewr (fot. 8) jako potencjalnie
niebezpieczny w sytuacji réwnolegle skrecajacego w prawo
pojazdu. Jednym z wnioskéw z obserwacji jest propozycja
poddania dodatkowej analizie stosowanego oznakowania
pionowego informacyjnego (rys. 1) oraz poziomego dla $luzy
typu II. Nalezaloby zweryfikowal (np. badaniem ankieto-
wym), czy zastosowane oznakowanie na poligonie w ulicy
Wita Stwosza nie sugeruje rowerzystom koniecznosci wyko-
nania niebezpiecznego manewru wjazdu na $luze do lewo-
skretu wedlug trajektorii wskazanej powyzej (pomimo iz ta-
kie znaki sg stosowane w miastach europejskich).

Fot. 5. Przykfad rowerzysty manewrujacego pomiedzy pojazdami w celu dotarcia do pasa
filtrujacego znajdujacego sie w $rodkowej czesci jezdni (fot. M. Kruszyna)

s, H

Fot. 6. Rowerzystka oczekujaca przy prawej krawedzi $luzy przed wykonaniem manewru
skretu w lewo (fot. M. Kruszyna)

Fot. 7. Poprawne ustawianie sig pojazdow wzdiuz pasa filtrujacego w kolejce przed $luza
na ul. Krolewskiej w Krakowie 24 godziny po jej wytyczeniu (fot. zbiory wasne)

Fot. 8. Potencjalnie niebezpieczna trajektoria wjazdu na $luze typu Il w Gdansku,
ul. Bazynskiego (fot. zbiory wtasne)
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Rys. 1. Wzér znaku informacyjnego o istnieniu $luzy
rowerowej typu |l zastosowanego w Gdarsku.
Zrédto: W. Kopeé

o

Obydwa gdanskie poligony potwierdzily potrzebe stoso-

wania §luz rowerowych poprzez wyraznie mniejsza liczbe za-
chowan nieprzepisowych ze strony rowerzystéw przy prze-
jezdzie przez skrzyzowanie, z wlotéw na ktérych sluza istnie-
je w poréwnaniu do wlotéw bez tego typu infrastrukeury.

Whnioski z przeprowadzonych obserwacji

1.

Pierwszym i podstawowym wnioskiem z przeprowadzo-
nych badan jest kwestia niskiej kultury jazdy oraz nie-
stosowania sie do przepiséw ruchu drogowego zaréwno
ze strony kierowcéw samochoddw, jak i rowerzystow.
Jako przyklad niech poshuzy to, iz w ciagu 8 godzin
pomiaru na jednej z ulic w Gdanisku pod prad przeje-
chaly trzy samochody, a w Krakowie dwa razy wiecej.

. Nie zidentyfikowano zadnych zdarzefi drogowych lub

konfliktéw pomiedzy rowerzystami i samochodami
w odniesieniu do wszystkich poligonéw badawczych.
Ruch roweréw w strefie zamieszkania, gdzie na jezdni
przy rzeczywiscie uspokojonej predkosci pojazdéw odby-
wa si¢c razem z pieszymi, okresli¢ nalezy jako bezproble-
mowy i bezpieczny, zatem nie jest konieczne wyznaczanie
paséw ruchu.

Rowerzysci nie sa chetni do zajmowania przestrzeni w §lu-
zie przed pojazdami podczas oczekiwania na manewr skre-
tu w lewo, pozostajac przy prawej krawedzi. Jedna z do-
mniemanych przyczyn moze by¢ mozliwos¢ wsparcia nogi
na krawezniku bez schodzenia z roweru oraz mata liczba
rowerzystow zbierajaca si¢ na Sluzach ze wzgledu na pore
roku. Konieczne jest rozwazenie zasady oznakowania po-
ziomego P-23 oraz strzalek P-8 w wersji mini, w przestrze-
ni na $luzie rowerowej ulatwiajacych zajmowanie przez
rowerzystéw pozycji stosownie do planowanego manewru.

. Z uwagi na bardzo czgste (nawet do 30% przejazdéw)

wykorzystywanie przez rowerzystéw kontrapasa rowero-
wego do jazdy zgodnie z kierunkiem ruchu ogélnego, co
moze prowadzi¢ do sytuacji niebezpiecznych, zaleca sie
wzmocnienie informacji o koniecznosci jazdy przy prawej
krawedzi jezdni lub pasa ruchu poprzez dodatkowe ozna-
kowanie poziome. Jednym ze stosowanych w Europie
rozwiazan jest piktogram roweru P-23 z tzw. sierzantem
(rys. 2), stosowany na pasach ogélnodostepnych.

. Nalezy rozwazy¢ utrzymanie koniecznosci stosowania

oznakowania poziomego (linia P-2b oraz P-23 z P-8a)
na wlotach ulic z dopuszczonym ruchem pod prad bez
wyznaczonego kontrapasa, na przyklad w oparciu o wy-
tyczne niemieckie.

Sluzy rowerowe sa rozwiazaniem korzystnym z punktu wi-
dzenia obstlugi ruchu rowerowego na skrzyzowaniach
z sygnalizacja Swietlng. Obserwacje wykazaly, ze nie gene-
ruja one istotnych probleméw bezpieczefistwa ruchu i po-
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Rys. 2.

Przykfad oznakowania
poziomego

z tzw. sierzantem

200 20, 100
1 1 1

winny zosta¢ uwzglednione w kolejnych aktualizacjach
Rozporzadzenia dotyczacego znakéw i sygnaléw drogo-
wych jako rozwiazanie zalecane. Wigkszo$¢ przypadkéow
niewlasciwego korzystania ze Sluz i paséw filtrujacych do-
tyczy skracania drogi przez rowerzystéw jadacych w prze-
ciwnym kierunku i raczej jest zwigzana z niewlasciwym
podejsciem cze$ci rowerzystéw do przepiséw ruchu drogo-
wego. Ze wzgledu na pojawiajace sic watpliwosci w kwe-
stii programowania sygnalizacji pod katem ruchu roweréw
na skrzyzowaniach ze §luzami i bez, w szczegdlnosci w za-
kresie czaséw ewakuacji, zaleca sie podjecie dodatkowych
badafn w tym zakresie, jednak nalezy podkresli¢, iz pro-
blem ten nie wplywa na mozliwos¢ wprowadzenia sluz ro-
werowych do odpowiednich przepiséw juz obecnie.

8. Zaprojektowane szerokosci paséw filtrujacych w Krakowie

(1 m) umozliwiajacych dostep do sluzy w przypadku ocze-
kujacej kolejki pojazdéw sa niewystarczajace w przypadku
ruchu pojazdéw wiekszych od samochodu osobowego.
Zalecang minimalna szerokoscia pasa filtrujacego jest 1,5
metra. Dhugos¢ pasa filtrujacego powinna wynikac z ana-
lizy rozkladu dlugosci kolejek pojazddw. Szczegdlnie istot-
ne jest wymiarowanie dhugosci pasa filtrujacego, miedzy
pasami ruchu ogdlnego tworzacymi jedna grupe (z obu
paséw mozliwy jest przejazd w jednej z relacji).

9. Stosowanie paséw filtrujacych, ktére prowadzi¢ beda ro-

10.

11.

12.

werzystow w sposob niekorzystny ze wzgledu na widocz-
nos¢ oraz przecinanie si¢ strumienia FOWErowego ze stru-
mieniem pojazdéw, przy dopuszczonym ruchu pojazdéw
ciezkich, nie jest zalecane. W przypadku dopuszczenia
ruchu pojazdéw o DMC > 3,5 tony zasadno$¢ wyzna-
czenia pasa filtrujacego nalezy poddad wnikliwej analizie.
Dotyczy to réwniez projektowania paséw filtrujacych
przykraweznikowych z prawej strony, gdy na wlocie do-
puszczona jest mozliwos¢ skretu w prawo dla pojazdéw.
W takiej sytuacji dostep do Sluzy rowerowej powinien
obywac sie na zasadach ogélnych.

Nawierzchnia sluzy rowerowej i pasa filtrujacego poprzez
zastosowanie odpowiednich materialéw konstrukeji na-
wierzchni powinna cechowa¢ sie odpowiednig szorstkoscia.
Na skrzyzowaniach, dla ktérych ruch rowerowy ze sluzy
prowadzony bedzie przez rozlegla tarcze skrzyzowania
(dluga droga ewakuacji), wprowadzenie Sluzy powinno
by¢ polaczone z analiza programu lub algorytmu sygna-
lizacji $wietlnej. Dodatkowo w przypadku sygnalizacji
akomodacyjnej nalezy rozwazy¢é montaz petli indukcyj-
nych mogacych wykry¢ obecno$é rowerzysty na wlocie.
Zalecane jest, aby stosowanie $luzy rowerowej bylo po-
laczone z likwidacja lub nieprojektowaniem sygnaliza-
tordéw S-2, jesli takowe sa stosowane dla pasa, na kt6-
rym wyznaczono $luze rowerowa.
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13.Dla optymalizacji funkcjonowania $luz rowerowych
oraz redukgji nieprzepisowych zachowan, a takze po-
prawy bezpieczefistwa ruchu drogowego nalezy wpro-
wadzi¢ do polskich przepiséw tréjkomorowe sygnaliza-
tory dedykowane rowerzystom (rys. 3).

Rekomendacje do zmian w przepisach

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji oraz przegla-

du dobrych praktyk w innych krajach przedstawiono reko-

mendacje dla wytycznych technicznych w zakresie dopusz-

czania ruchu roweréw pod prad ulic jednokierunkowych.

1. Wprowadzenie zasady obligatoryjnego otwarcia ruchu
dla roweréw w dwéch kierunkach na ulicach jednokie-
runkowych w strefie zamieszkania

Badania przeprowadzone w Gdarisku na ulicy Pans-
kiej potwierdzily brak konfliktéw pomiedzy réznymi
uczestnikami ruchu, pod warunkiem rzeczywistego
uspokojenia ruchu. Potwierdzaja to réwniez rozwiazania
stosowane w roznych krajach europejskich.

W takim przypadku proponuje si¢ stosowanie tylko zna-
kéw pionowych lub zamiennie poziomych P-23 mini (opcjo-
nalnie z ,sierzantem” mini) w kierunku przeciwnym do ru-
chu ogdlnego (rys. 4). Oznakowanie poziome nalezy stoso-
waé na samym wlocie, ewentualnie na calej dhugosci ulicy,
powtarzajac co minimum 50 m. Niezbedne jest wymuszenie
redukgji predkosci pojazdéw w przypadku zidentyfikowania
nagminnego famania przepiséw przez kierowcdéw. Mozliwe
jest wprowadzenie nowego, bardziej uniwersalnego piono-
wego oznakowania autorskiego (T-22a), informujacego
o dopuszczonym ruchu rowerdéw w dwdéch kierunkach.

2. Obligatoryjne otwieranie ulic jednokierunkowych dla
ruchu roweréw pod prad

Rekomenduje si¢ takie dzialanie przy spelnieniu na-
stepujacych warunkdéw:

e obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h;

o zweryfikowana predkos¢ miarodajna pojazdéw wy-
nosi nie wiecej niz 40 km/h;

e nie jest dopuszczony ruch pojazdéw o dopuszczalnej
masie calkowitej powyzej 3,5 tony (lub jest dopusz-
czony jako wyjatek, np. shuzby techniczne);

e szerokos¢ czesci jezdni przeznaczonej do ruchu pojaz-
déw wynosi minimum 3 metry.

3. Wyznaczanie kontrapaséw na ulicach

Rekomenduje si¢ takie dziatanie na ulicach, na ktérych:

e obowiazuje ograniczenie predkosci od 30 do 50 km/h
lub do 30 km/h, ale dopuszczony jest ruch pojazdéw
o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony;

o szerokos¢ czesci jezdni przeznaczonej do ruchu pojaz-
déw i roweréw wynosi minimum 5 metréw, przy do-
puszczeniu ruchu pojazdéw o dopuszczalnej masie
calkowitej powyzej 3,5 tony lub 4 metry przy obo-
wiazujacym zakazie poruszania si¢ tych pojazdow;

¢ Proponowane oznakowanie dopuszczonego ruchu rowe-
t6w pod prad na ulicy jednokierunkowej z obowigzuja-
cym ograniczeniem predkosci do 30 km/h przedstawio-
no na rysunku 5, a przyklad oznakowania kontrapasa
rowerowego na ulicy jednokierunkowej na rysunku 6.

Rys. 3.
Przyktad sygnalizatora tréjkomorowego.
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Rys. 4. Proponowane oznakowanie dopuszczonego ruchu rowerdw pod prad na ulicy jedno-
kierunkowej w strefie zamieszkania.
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Rys. 5. Proponowane oznakowanie dopuszczonego ruchu rowerdw pod prad na ulicy jedno-
kierunkowej z obowigzujacym ograniczeniem predkosci do 30 km/h.
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Rys. 6. Przykfad oznakowania kontrapasa rowerowego na ulicy jednokierunkowej.
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