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Projekt wytycznych projektowania
drog dla rowerow'?

Streszczenie: Wzrost ruchliwosci mieszkaficéw miast polaczony z nieogra-
niczonym dostepem do samochodéw powoduje wzrost zatloczenia ulic.
Taki stan rzeczy wiaze sie ze wzrostem strat czasu uzytkownikéw, wydhu-
zaniem si¢ godzin szczytéw komunikacyjnych, wzrostem zanieczyszczenia
powietrza oraz degradowaniem przestrzeni miejskiej. Postepowanie zgod-
nie z idea zréwnowazonej mobilnosci wymaga zmiany modelu podzialu
zadan przewozowych i dalszego zwiekszania znaczenia roweru jako $rodka
transportu wykorzystywanego w codziennych podrézach. Warunkiem jest
jednak zwiekszenie jego konkurencyjnosci w stosunku do innych srodkéw
transportu, co wymaga zapewnienia odpowiedniej infrastruktury, gwaran-
tujacej rowerzystom warunki do sprawnego, komfortowego, ale przede
wszystkim bezpiecznego przemieszczania si¢. Rozwéj ruchu rowerowego
wymaga inwestycji nie tylko w infrastrukture transportows i nowe trasy,
ale tez w przebudowe i rozbudowe pod tym katem drég i ulic. Artykut
przedstawia proponowane kierunki zmian przepiséw projektowania drég
i infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw. Odnosi si¢ do takich za-
gadnien jak: ksztaltowanie tras dla roweréw w planie i profilu drogi, skraj-
nia, projektowanie tukéw w planie, widoczno$¢ na przejazdach dla rowe-
rzystow przez jezdnie, torowiska tramwajowe i tory kolejowe, urzadzenia
i wyposazenie infrastruktury zwiazanej z ruchem rowerGw.

Stowa kluczowe: wytyczne projektowania, ruch roweréw, bezpieczenistwo

ruchu, projektowanie infrastruktury dla ruchu roweréw.

Wprowadzenie
W ostatnich latach odnotowuje si¢ znaczny wzrost ruchu
rowerowego, wiazanego m.in. z codziennymi podrézami do
szkoly czy pracy. W osrodkach miejskich rower zaczyna by¢
atrakcyjng alternatywa dla samochodu, ale i dla transpor-
tu zbiorowego, zwlaszcza autobuséw i tramwajéw. Rowery
sa wykorzystywane w podrézach bezposrednich, pomiedzy
zrédlami i celami ruchu i jako wazne ogniwo podrézy la-
czonych [1}. W Warszawie zauwazono {2}, ze udzial ruchu
roweréw w podrézach niepieszych w okresie 2015-2019
podwoit sie. Na moscie Swictokrzyskim az 20% ruchu sta-
nowi ruch roweréw! W rezultacie obecno$¢ rowerzystow
w pasie drogowym (na ulicy) przestala by¢ sporadyczna.
Wymaga to zapewnienia odpowiedniej infrastruktury.
Zmiana roli roweru jest wynikiem realizacji strategii
transportowych i zakladanego w nich znaczacego zwigksze-
nia udzialu ruchu roweréw w podziale modalnym i stoso-
wanych $rodkéw realizacji. Dotyczy to polityk wdrazanych
na poziomie paneuropejskim {3, 4}, europejskim {5}, jak
tez strategii krajowych, regionalnych czy lokalnych. W do-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udziat wkladu autoréw w pu-
blikacje: A. Brzeziniski 50%, K. Jesionkiewicz-Niedzifiska 50%.

2 Artykut
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2020. Dofinansowano z Programu

zostal zaprezentowany na XIII Miedzynarodowej Konferencji

Doskonatosci Naukowej Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.

kumentach strategicznych uznaje si¢, ze rower jest $rod-
kiem transportu, ktéry moze istotnie ztagodzi¢ problemy
transportowe miast i negatywne oddzialywanie transportu
na Srodowisko, zwlaszcza w osrodkach miejskich, charakte-
ryzujacych sie zwarta zabudowa, gdzie $rednie dhugosci po-
drézy nie przekraczaja 6 km. Wskazuje sie takze, ze rozwdj
ruchu rowerowego pozytywnie wplywa na poprawe bezpie-
czefistwa ruchu, ulatwia tworzenie przestrzeni przyjaznych
dla mieszkafncéw oraz promuje zdrowy styl zycia. Jest za-
tem podstawa zrOéwnowazonego rozwoju miast.

Promowanie i zachecanie uzytkownikéw drég do korzy-
stania z rower6w powinno sie wigzac z przyjeciem odpowie-
dzialnosci za bezpieczedistwo projektowanej infrastrukeury
i organizacji ruchu. Wzrost natezeni ruchu roweréw prowa-
dzi do zwiekszonej liczby zdarzeri drogowych z udziatem
rowerzystow. Jest to obserwowane zwlaszcza w miastach.
W Warszawie {61 w 2015 roku odnotowano 134 wypadki
z udzialem rowerzystéw, a w 2019 roku juz 197 wypadkdw.
Warto takze zauwazy¢ wzrost liczby wypadkéw rowerzysta —
pieszy (w Warszawie w 2015 roku bylo ich 16, a w 2019 —27)
oraz rowerzysta—rowerzysta (w Warszawie w 2015 roku
bylo ich 9, a w 2019 — 21).

Nakreslone w politykach transportowych kierunki
rozwoju transportu wymagaja dysponowania aktami wy-
konawczymi, w tym takze standardami technicznymi,
kompleksowo ujmujacymi problematyke powstajacej in-
frastruktury. Wowczas mozna mysle¢ o rzeczywistej reali-
zacji stawianych sobie celéw. W Polsce mankamentem jest
ciagle brak jednolitego prawa, w tym zwlaszcza akeéw wy-
konawczych doustaw, couporzadkowaloby planowanieipro-
jektowanie infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowe-
réw. W roku 2011 znowelizowano ustawe {71, dostosowujac
jej zapisy do obowiazujacych aktéw prawa miedzynarodo-
wego [8,91. Jednak nie nastapita nowelizacja ustawy {10}
oraz odpowiednich aktéw wykonawczych [11}. Proces legi-
slacyjny byl kontynuowany w roku 2015, ale i wéwczas
doprowadzit do aktualizacji tylko cze$ci akeéw normatyw-
nych. Niestety réwnocze$nie z nowelizacjami w zakresie
zasad i organizacji ruchu nie nastgpowala kompleksowa
aktualizacja przepiséw techniczno-budowlanych.

Wobec rosngcej roli ruchu rowerowego i znaczacego
rozwoju infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw
potrzeba chwili stalo si¢ uporzadkowanie i ujednolicenie
przepiséw projektowania. Braki na poziomie ogélnopol-
skim wymuszajg powstawanie przepiséw lokalnych, przy-
bierajacych forme standardéw projektowania, wytycznych,
ew. poradnikéw {12, 13, 14}. Czesto jednak ich jako$¢ jest
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niedostateczna. Nie sg tez na tyle kompleksowe i uniwer-
salne, by pelni¢ role ogdlnopolskich przepiséw projektowa-
nia. Chociaz czesto ich walorem jest dobre dopasowanie do
wymagan lokalnych, to jednak nie moga zapewni¢ jednoli-
tego standardu projektowania infrastruktury i tym samym
spéjnosci systemu tras dla roweréw.

Konieczne jest takze uzupelnienie ewidentnych brakéw
w obowiazujacych przepisach, utrudniajacych projektowa-
nie. Odnosi sie to np. do wymagan dotyczacych stosowania
predkosci do projektowania na trasach dla roweréw, mini-
malnych wartosci promieni krzywych w planie i profilu po-
dhuznym, poszerzefi na tukach w planie czy skrajni.

W ramach opracowania [15} realizowanego na zamé-
wienie ministra infrastruktury przygotowano projekty
trzech toméw wytycznych projektowania infrastrukeury
przeznaczonej do ruchu roweréw: Czesé 1: Planowanie tras
dla roweréw (WR-D-42-1). Czes¢ 2: Projektowanie drég
dla rowerdw, drég dla pieszych i roweréw oraz paséw i kon-
trapaséw ruchu dla roweréw (WR-D-42-2). Cze$¢ 3:
Projektowanie przejazdéw dla roweréw oraz infrastrukeury
dla roweréw na skrzyzowaniach i wezlach (WR-D-42-3).
Opracowujac polskie przepisy korzystano z do$wiadczen
innych krajéw. Miedzy innymi kompleksowo ujetej proble-
matyki planowania i projektowania infrastruktury przezna-
czonej do ruchu roweréw w {16} (USA), {17} (Holandia),
[181 (Wielka Brytania), {19} (Kanada), {20} (Belgia).
Dokumenty te okreslaja podstawowe wymagania zwiazane
z projektowaniem infrastruktury, takze w kontekscie uwa-
runkowan wynikajacych ze specyfiki tego srodka transpor-
tu, a takze proponujg schematy typowych rozwigzan.

W artykule przedstawiono wybrane kierunki prac pod-
jetych w ramach przygotowywanej nowelizacji przepiséw
projektowania infrastruktury dla roweréw, zaréwno na po-
ziomie rozporzadzenia okres§lajacego podstawowe wymaga-
nia dotyczace projektowania, jak i wytycznych projektowa-
nia. Celem ma by¢ ulatwienie rozwoju i poprawa jakosci
infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerdw, a takze
ulatwienie wsp6lpracy biur planistycznych i projektowych
z zarzgdcami drég odpowiedzialnymi za infrastrukture
przeznaczona do ruchu rowerdéw na etapie przygotowania
inwestycji.

Zatozenia do kierunkéw nowelizacji przepisow
W projekcie nowych przepiséw budowlanych dotyczacych
infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw podjeto pro-
be niezbednego uzupelnienia i uporzadkowania wymagan,
a takze wprowadzenia ich hierarchizacji. Przyjeto, ze rozpo-
rzadzenie bedzie okresla¢ jedynie podstawowe wymagania,
standaryzujace rozwdj infrastruktury oraz wplywajace na
bezpieczefistwo rozwigzan. Dotyczy to np. ksztaltowania
tras dla roweréw, wymiaréw skrajni, zasad taczenia ruchu sa-
mochodéw i roweréw, pieszych i rowerdw, szerokosci tras dla
rowerdw, minimalnych promieni tukéw w planie, poszerzen
na tukach czy pochylen poprzecznych i podluznych.
Wytyczne beda rozwinieciem przepiséw okreslonych
w rozporzadzeniu, przedstawiajac wybrane kwestie szerzej,
jak rowniez odnoszac sie do zagadnieni nie ujetych w rozpo-
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rzadzeniu. W szczeg6lnosci wytyczne opracowane w ra-
mach {15} uszczegélawiaja takie zagadnienia jak: wyb6r
rodzaju trasy dla roweréw, usytuowanie trasy dla roweréw
w pasie drogowym, dobér predkosci do projektowania, do-
bér szerokosci trasy dla rowerdw, zasady projektowania
skrajni, sposéb ksztaltowania trasy w planie i przekroju po-
dhuznym, obliczenie widocznosci, zasady segregacji ruchu,
zasady projektowania tras dla roweréw w rejonie przystan-
kéw transportu zbiorowego, zasady projektowania skrzy-
zowan, miejsc postojowych dla roweréw, uspokojenia ruchu
roweréw, odwodnienia, osSwietlenia, zieleni, estetyki roz-
wiazaf oraz zarzadzania, utrzymania i audytu infrastruktu-
Iy rowerowej.

Jednym z podstawowych elementéw standaryzacji roz-
wigzan jest wprowadzenie pojecia trasy dla rowerdw, obej-
mujacej rozne rodzaje mozliwej infrastruktury (droga dla
roweréw, droga dla pieszych i roweréw, pas i kontrapas
ruchu dla roweréw, ruch roweréw na jezdni) i ich hierarchi-
zacji, tj. podziatlu na klasy funkcjonalne (velostrady, pod-
stawowe i uzupelniajace), z przypisana rola w systemie
transportowym (z punktu widzenia wypelnianych funkcji
transportowych) i z przypisanymi predkosciami do projek-
towania, okreslajacymi podstawowe parametry warunkuja-
ce rozwigzania w zakresie geometrii trasy i jej wyposazenia.

Wybrane warunki techniczne

Dob6ér i usytuowanie infrastruktury

Dob6r infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerdéw po-
winien odbywac¢ sie dwustopniowo. Najpierw nalezy roz-
strzygnad, czy ruch roweréw ma sie odbywac na jezdni, czy
poza nig. W przypadku jezdni, czy ma by¢ oddzielony od
ruchu samochodéw (pasy lub kontrapasy dla ruchu rowe-
réw), czy nie (ruch mieszany, wspélnie z innymi uzytkow-
nikami jezdni). W przypadku, gdy poza jezdnia, czy ma
sic odbywaé w oddzieleniu od ruchu pieszych (droga dla
roweréw), czy wspolnie z nimi (droga dla pieszych i rowe-
réw). Poza dostepno$cia miejsca podstawowym czynnikiem
warunkujacym wybdr rozwiazania powinna by¢ predkos¢
dopuszczalna na jezdni oraz natezenie ruchu samochodéw,
roweréw i pieszych. Wymagania te sa zrdznicowane, jesli
chodzi o drogi zamiejskie i ulice.

Jesli predko$¢ dopuszczalna nie przekracza 30 km/h,
zaleca sie, aby ruch roweréw odbywal sie na jezdni, wsp6l-
nie z ruchem samochodéw. Jesli predkosé jest wicksza,
ruch roweréw moze pozostaé na jezdni, ale warunki bez-
pieczefistwa wymuszajg odseparowanie go od ruchu samo-
chodéw. Gdy predkosé dopuszczalna na ulicach przekracza
50 km/h, a na drogach zamiejskich 60 km/h, ruch rowe-
réw powinien odbywac si¢ poza jezdnia, najlepiej na wy-
dzielonej drodze dla roweréw, a przy malych natezeniach
pieszych i rowerzystéw na drodze dla pieszych i rowerdw.
Wspélne prowadzenie ruchu roweréw i samochodéw na
jezdni musi by¢ zorganizowane bezpiecznie. Zaréwno geo-
metria jezdni w planie i profilu podtuznym, jak i organiza-
¢ja ruchu powinny zabezpieczaé przed mozliwoscig osigga-
nia przez samochody predkosci wyzszych niz dopuszczone
znakami.
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W przypadku, gdy warunki dopuszczaja rézne sposoby
rozwiazania trasy dla rowerdw, zaleca si¢ rozwazenie kilku
wariantéw rozwiazania. Podstawowymi kryteriami wyboru
najlepszego z nich powinny by¢: bezpieczefistwo i komfort
uzytkowania infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowe-
réw oraz ekonomiczno$¢ rozwiazania. Jednak w przypad-
ku, gdy droga dla roweréw lub ruchu roweréw na jezdni sg
rozwigzaniami réwnowaznymi, gdy predkos¢ dopuszczalna
> 30 km/h, pierwszym wyborem powinna by¢ droga dla
rowerdw. Jest to rozwigzanie bezpieczniejsze i lepsze z punk-
tu widzenia komfortu jazdy i ograniczenia negatywnych
oddzialywan halasu i zanieczyszczet pochodzacych od sa-
mochodéw na ruch rowerdw.

Predkos¢ do projektowania

Trasy dla roweréw nalezy projektowal z uwzglednieniem
ich hierarchii w systemie transportowym i zréznicowanie
funkcjonalne. Mozna je podzieli¢ na: trasy podstawowe
o podwyzszonym standardzie (velostrady — V), trasy pod-
stawowe (P) oraz trasy uzupelniajace (U). Kazda z klas
powinna charakteryzowaé sie innym standardem wynika-
jacym z predkosci do projektowania (V 4o okreslajacej gra-
niczne parametry elementéw trasy i zakres jej wyposazenia.
Trasy podstawowe powinny by¢ projektowane dla V o
30km/h. Trasy o mniejszym znaczeniu, uzupelniajace (U)
oraz te, ktére wystepuja wspélnie z ruchem pieszym (drogi
dla pieszych i rowerzystéw), powinny by¢ projektowane dla
Vi = 20 km/h. Velostrady (V), drogi dla roweréw w pa-
sach drogowych drég zamiejskich oraz drogi dla roweréw
na odcinkach o pochyleniu podluznym wicksze niz 6% po-
winny by¢ projektowane dla V o = 40 km/h (rys. 1).
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Rys. 1. Predkosci do projektowania na trasach dla rower6w i zakres ich stosowania

Przypisanie trasie dla roweréw predkosci do projekto-
wania powinno wiazac si¢ z konsekwentnym ksztattowa-
niem geometrycznym trasy, aby utrzymanie tej predkosci
przez rowerzyste bylo fizycznie mozliwe i bezpieczne na
calym odcinku trasy.

Skrajnia i przekrdj poprzeczny

Skrajnia drogi dla roweréw lub skrajnia drogi dla pieszych
i rowerdw jezdni jest czescig skrajni drogi. Szerokos¢ skraj-
ni drogi dla roweréw i drogi dla pieszych i roweréw usta-
la sie, biorac pod uwage sumaryczng szeroko$¢ przestrzeni

przeznaczonej do ruchu roweréw lub pieszych i rowerdw,
powiekszona o obustronne pasy bezpieczeistwa o szerokosci
0,50 m. Szerokos$¢ paséw bezpieczefistwa mozna zmniejszy¢
do 0,25 m w przypadku, gdy obrzeze lub kraweznik drogi dla
rower6w lub drogi dla pieszych i roweréw ma wysokos¢ wiek-
sza niz 0,05 m. Wowczas rowerzysci bedacy w ruchu w spo-
s6b naturalny odsuwajg si¢ od kraweznika w kierunku do osi
trasy. Rozwiazanie to mozna stosowaé w trudnych warunkach
(np. wynikajacych z istniejacego uksztaltowania lub zagospo-
darowania terenu) lub ze wzgledéw oszczednosciowych na
obiektach mostowych (z uwagi na koszty inwestycji).

Skrajnia drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych i ro-
werdw na luku w planie wymaga sprawdzenia koniecznosci
jej poszerzenia. Wynika to wprost ze specyfiki jazdy rowe-
rem. Przy okreSlonej wielkosci promienia tuku w planie
(malym promieniu) i wysokiej predkosci jadacy rowerami,
aby utrzymad stabilnos¢ ruchu, wychylaja sie do $rodka
tuku. Moga to czyni¢ w rdzny sposdb, wychylajac sie mniej
lub bardziej, zaleznie od umiejetnosci jazdy rowerem i pred-
kosci ruchu. Grozi to konfliktami miedzy nimi i ryzykiem
zahaczenia o siebie. Podobnie, gdy droga dla roweréw
sasiaduje z drogg dla pieszych. Ograniczenie tego typu
konfliktéw i stworzenie mozliwosé¢ plynnego (szybszego)
i bezpiecznego przejazdu po tuku wiaze sie z koniecznoscig
poszerzen skrajni drég dla roweréw na tukach w planie.

Nie ma potrzeby poszerzenia skrajni drogi dla roweréw
na tukach w planie, gdy wysoko$¢ kraweznika po wewnetrz-
nej stronie tuku jest > 0,05 m lub gdy szerokos¢ drogi dla
rowerdw czy drogi dla pieszych i roweréw = 3,20 m.

Czes¢ skrajni stanowi szeroko$¢ nawierzchni przezna-
czonej do ruchu rowerdéw (gdzie zaklada sie styk kota z na-
wierzchnia). Szerokos¢ ta odnosi sie do réznych rodzajéw
rozwiazan tras dla rowerdw, tj. drég dla roweréw, drég dla
pieszych i rowerdéw oraz paséw i kontrapaséw ruchu dla
roweréw. Szerokos¢ trasy dla roweréw powinna zapewniaé
jej uzytkownikom mozliwos¢ bezpiecznego wymijania, wy-
przedzania i omijania.

Szeroko$¢ drogi dla pieszych i roweréw nie powinna by¢
mniejsza niz 3,00 m, przy czym w trudnych warunkach
(o ktérych pisano wczeSniej) mozna ja zmniejszy¢ do
2,50 m. Nie zaleca si¢ tez stosowania szerszych drég dla
pieszych i roweréw. Gdy dysponuje si¢ szerokoscia 3,50 m,

Tabela 1

Skrajnia drogi dla roweréw na odcinku prostym

Wymiary w zaleznosci od réznicy wysokosci pomiedzy nawierzchnia drogi dla rowerow
a jej otoczeniem, ¢1 i c2 [m]

¢1<0,05;¢c2<0,05 ¢1 > 0,05;¢c2<0,05 c1>0,05;¢c2 > 0,05
*e1 0,50 (0,25) 0,25 0,25
e2 0,50 (0,25) 0,50 (0,25) 0,25
h 2,50 (2,20)

e1, 2 — odlegtos¢ od krawedzi skrajni do krawedzi nawierzchni drogi dla roweréw, od strony obrze-
7a, ktérego gorna krawedz znajduje sie na wysokosci odpowiednio ¢1 lub c2. W przypadku gdy c1
<0,05m, ac2 > 0,05m analogicznie e1= 0,50 m, a e2=0,25 m.

h — wysoko$¢ skrajni drogi dla rowerow.

d — szeroko$¢ drogi dla rowerow.

* Dla parametru e1 i e2 w () podano warto$ci, do ktérych wymiary moga by¢ zmniejszone w przy-
padku trudnych warunkéw i na obiektach inzynierskich. Dla parametru h w () podano warto$ci,

do ktérych wymiary mogg by¢ zmniejszone, gdy obiekt nad droga nie jest objety robotami.

W przypadku braku kraweznikéw ograniczajacych nawierzchnie drogi dla roweréw przyjmuje sie
wartoci jak w przypadku, gdy ¢1 < 0,05 ¢2 < 0,05 [m].
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Rys. 2. Skrajnia drogi dla roweréw na odcinku prostym

mozna wydzieli¢ droge dla roweréw o szerokosci 2,00 m,
a pozostaly przestrzen przeznaczy¢ na droge dla pieszych
i pas separujacy ruch pieszy od ruchu roweréw.

W przypadku malych natezefi ruchu roweréw, tj. gdy
natezenie miarodajne ruchu roweréw (NMRR) jest mniej-
sze niz 150 P/h, podstawowa szeroko$¢ drogi dla roweréw
powinna wynosi¢ 2,50 m. Szerokos¢ ta powinna by¢ zwiek-
szana wraz ze wzrostem natezenia ruchu. W przypadku
NMRR w przedziale 150-750 P/h do 3,0 m, a w przypad-
ku NMRR wiekszego lub réwnego 750 P/h do 3,50 m.
W przypadku szerokich drég dla roweréw (= 3,50 m) lub
gdy NMRR jest wicksze niz 1000 P/h, zaleca si¢ separowa-
nie kierunkéw ruchu roweréw np. z wykorzystaniem ozna-
kowania poziomego (linii ciaglej lub przerywanej), zwlasz-
cza w tych miejscach, gdzie jest ograniczona widoczno$é,
tj. w rejonie skrzyzowan, tukéw poziomych i pionowych.

Wyjatkowo, jesli jest to uzasadnione trudnymi warun-
kami i gdy droga dla roweréw nie jest ograniczona obrzeza-
mi lub gdy wysokos¢ obrzezy jest < 0,05 m, mozna zasto-
sowaé minimalna szeroko$¢ drogi dla roweréw, przy czym
nie mniejsza niz 2,00 m. Zaleca si¢ jednak stosowanie
wickszych szerokosci drég dla roweréw, w miare dostepne-
go terenu, z uwzglednieniem kosztéw i korzysci spolecz-
nych, uwarunkowan wynikajacych z potrzeb pozostalych
uzytkownikéw drogi oraz z poszanowaniem flory i fauny.

Q&% 3
- gﬁ@jbm

2,50

a) &

Rys.3. Przykfad rozwigzania dwukierunkowej drogi dla roweréw, gdy NMRR < 150 P/h
w zaleznosci od wysoko$ci obrzeza, a) szeroko$¢ podstawowa, gdy co najmniej jedno
z obrzezy ma wysoko$¢ > 0,05 m w stosunku do nawierzchni, b) szeroko$¢ minimalna,
gdy oba obrzeza majg wysoko$¢ < 0,05m w stosunku do nawierzchni.

Droga w planie i przekréj podtuzny

Podstawowym parametrem trasy dla roweréw zwigzanym
z predkoscia do projektowania jest warto$¢ promienia tuku
w planie. Wartosci minimalne promieni sa zwiazane z warun-
kami bezpieczedstwa ruchu, a zalecane z komfortem ruchu
odpowiednim dla danej klasy trasy dla roweréw (tab. 2).
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Tabela 2
Promienie (R) fukéw w planie zalecane i minimalne w zaleznosci od VmL
Vi [km/h] R zalecany [m] R minimalny [m]
2 n.d 4 (2)**
20 >25 12
30 > 60 25
40 >100 40

* wartosc V,,, moze byc stosowana wyjatkowo na krétkich odcinkach najczesciej w rejonie skrzyzowan
** minimalny promien fuku w planie w miejscach, gdzie nastepuje zatrzymanie ruchu rowerow

Minimalny promien tuku w planie nie powinien by¢
mniejszy niz 4 m. Wdowczas rowerzysta moze stabilnie
przejechad po luku z predkoscig 12 km/h, pochylajac sie
w kierunku wewnetrznej krawedzi o okolo 15°. W przy-
padku zastosowania mniejszego promienia, rowerzysta mu-
sialby albo zwiekszy¢ pochylenie, co jest trudne ze wzgledu
na ryzyko zawadzenia pedalem o nawierzchnie, albo obni-
zy¢ predkos¢, co zwicksza ryzyko utraty stabilnosci ruchu.
W szczegblnych wypadkach mozna obnizy¢ promien do
2 m, przy czym jest to uzasadnione jedynie w tych miej-
scach gdzie spodziewane jest zatrzymanie rowerzysty,
np. w obrebie skrzyzowania.

Zaleca si¢ stosowanie promieni lukéw w planie wick-
szych lub réwnych 25 m. Przy takim promieniu pochylenie
rowerzysty jadacego z predkoscia 20 km/h wyniesie oko-
o 7°. Zapewnia to rowerzyscie duza stabilno$¢ ruchu oraz
nie zwieksza istotnie powierzchni pokrywanej przez niego
w rzucie poziomym. Wéwcezas, w przypadku szerokosci
drogi dla roweréw wynoszacej 2,50 m, na tuku w planie nie
jest konieczne poszerzenie skrajni. Stosujac mniejsze warto-
$ci promieni lukéw w planie lub mniejsze szerokosci drogi
dla rowerdéw, nalezy odpowiednio poszerza¢ droge dla rowe-
réw. W przypadku zastosowania niskich obrzezy (< 0,05 m)
poszerzana powinna by¢ takze skrajnia drogi dla roweréw
po wewnetrznej stronie tuku.

Tabela 3

Odlegios¢ widocznosci umozliwiajacej zatrzymanie na drodze
dla rowerow lub drodze dla pieszych i roweréw

Odlegfos¢ widocznosci na zatrzymanie [m]
E na spadku na wzniesieniu
= -0,12 -0,06 -0,03 0,00 0,03 0,06 0,12
12 28 14 13 12 12 11 11
20 54 30 26 24 23 21 20
30 110 57 49 44 40 38 34
40 186 92 7 68 62 57 51

Widoczno$¢ na trasach dla roweréw

Bezpieczenstwo ruchu na trasach dla roweréw jest silnie
uzaleznione od zapewnienia odpowiednich warunkéw wi-
docznosci. W szczeg6lnosci dotyczy to widocznosci umoz-
liwiajacej zatrzymanie rowerzysty oraz widocznosci w ob-
szarze punktéw kolizji, elementéw bezpieczenstwa ruchu
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dedykowanych ruchowi rowerowemu oraz rozwigzan
w obrebie skrzyzowarn. Uwzglednienie w projekcie wyma-
gan zwiazanych z widoczno$cia na zatrzymanie zapewnia
rowerzystom mozliwo$¢ zatrzymania sie przed przeszkoda
znajdujaca sie na drodze dla roweréw lub drodze dla pie-
szych i roweréw, w przypadku jazdy z predkoscia zblizong
do zadanej predkosci do projektowania i przy okreslonym
pochyleniu podluznym. Odleglosci widocznos$ci na zatrzy-
manie nie powinny by¢ mniejsze niz okreslono w tabeli 4.

Tabela 4
Odlegtos¢ L, [m] w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej na drodze

Lw Lw

| ~ -
- 1 S

ole wido o'ci/
pole wi czn/s

7

Rys. 4. Zasada wyznaczania pola widocznosci przy zblizaniu si¢ rowerem do przejazdu dla
rowerzystow

NS \pole widocznosci

g
\_l

Wi

Dostateczna widocznos$¢ powinna by¢ zapewniona réw-
niez we wszelkiego rodzaju obszarach potencjalnych kon-
flikt6w. Nalezy pamictal, ze wszelkie zatrzymania i zwiazana
z tym konieczno$¢ ponownego ruszania, powoduja istotne
straty energii rowerzystéw. Obniza si¢ wowczas nie tylko
$rednia predkosé jazdy, ale takze komfort korzystania z tra-
sy dla roweréw. Tam, gdzie jest to mozliwe, powinno sie
zapewni¢ rowerzystom wolne od przeszkdd pole, umozli-
wiajace obserwowanie nadrzednych strumieni ruchu,
bez koniecznosci zatrzymania sie, jesli na kierunku nad-
rzednym nie pojawia si¢ zaden pojazd lub pieszy. Takie
podejscie utatwi takze rowerzystom wczesne skorygowanie
predkosci tak, aby przepuszczenie pojazdu lub pieszego
poruszajacego si¢ na kierunku nadrzednym odbylo sie
w sposGb bezpieczny, w miare plynny i przy jak najmniej-
szej stracie energii.

Jesli w przypadku przejazdéw dla rowerzystéw nie ma
mozliwosci spetnienia warunkéw widocznosci, w pierwszej
kolejnosci zaleca sie rozwazenie innego przebiegu trasy dla
rowerdw i przesuniecie przejazdu dla rowerzystéw. Dopiero
jesli nie jest to mozliwe to zastosowanie rozwiazafn ograni-
czajacych predkosci rowerzystéw na dojezdzie do przejaz-
du, tak aby ulatwi¢ obserwacje nadrzednych strumieni ru-
chu, a nawet zatrzymanie sie przed przejazdem.

Pole widocznosci powinno si¢ wyznaczal przy zalozeniu
okreslonej wartosci predkosci do projektowania (zaleca si¢
przyjmowanie 20 km/h) i ustalajac odcinek dojazdu Ld,
okreslajacy odleglo$¢ rowerzysty od krawedzi jezdni oraz
odcinek Lw, okreslajacy odleglo$¢ pojazdu znajdujacego si¢
na jezdni do punktu przecigcia z torem ruchu rowerzysty.
Schemat wyznaczania pola widocznosci w zaleznosci od
przyjetej predkosci rowerzysty, predkosci dopuszczalnej na
drodze oraz pochylenia podluznego drogi dla roweréw
przedstawiono na rysunku 4 i w tabelach 4 i 5.

o 20 30 40 50 60 70 Tabela 5
Predkosé dopuszczalna na drodze k/h] | [kmyh] | pkn/b] | kevh] | [kem/h] | /b - — - :
R e m——— ” P o . o - Odlegtosc L, [m] w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej na drodze
rowerow Predko$¢ dopuszczalna na drodze <60 [km/h] | 60 [km/h] | 70 [km/h]
gdy przejazd rowerem moze nasta- gdy nastepuije zatrzymanie ruchu rowerow 2,00 4,00 4,00
pi¢ bez zatrzymania, a pochylenie ) — -

. ) . 35 52 70 87 104 - gdy predkos¢ roweru = 12 km/h, a pochylenie )
pod1uzne drogi dla rowerow podluzne drogi dia rowerow = 0% 12,00 12,00
LiAE T dy predko$é 12 km/h hyleni
- - gdy predko$¢ roweru = m/h, a pochylenie

ggiybprzeleltzd Jonclem mozr(]e ?agtq— podtuzne drogi dia rowerow = -6% 1400 14,00 i

pi¢ bez zatrzymania, a pochylenie : ” .

podiuzng drogi dla rowerdw H 62 83 103 | 125 gdy predkos¢ roweru = 20 km/h, a pochylenie 24,00 24,00 i

wynosi -6% podtuzne drogi dla rowerow = 0%
gdy predkosé roweru = 20 km/h, a pochylenie _
podiuzne drogi dla rowerdw = -6% 30,00 30,00

Zaleca sie, aby na odcinku dojazdu (L)) do przejazdu dla
rowerzystéw pochylenie podluzne niwelety drogi dla rowerdéw
bylo zblizone do 0%. W trudnych warunkach mozna stoso-
wad wieksze pochylenie, ale nie wieksze niz 6%. W przypadku
przejazdu dla rowerzystéw z sygnalizacjg Swietlng lub gdy
ruch roweréw odbywa sie przez strzezony przejazd kolejowo-
-drogowy, wartosci L i L mogg by¢ wyznaczone przy zaloze-
niu, ze nastepuje zatrzymanie rowerzysty.

Bezpieczna predkos¢ na trasie dla roweréw powinna by¢
osiagana poprzez odpowiednie ksztaltowanie trasy (np.
promienie tukéw w planie, szerokosci, zapewnienie tréjka-
téw widocznosci), utrzymujace predkosé ruchu roweréw na
stalym i bezpiecznym poziomie.

Miejsca potencjalnego konfliktu ruchu samochodéw i ro-
werdéw powinny by¢ rozwiazywane poprzez niwelowanie r6z-
nic predkosci i zwigkszanie uwagi uczestnikéw ruchu.
Zalozenie to jest automatycznie realizowane w sytuacji, gdy
w sposéb bezpieczny nastepuje mieszanie sie ruchu roweréw
i samochod6w. Przykladem takiego rozwigzania jest rondo
na skrzyzowaniu drogi z droga dla roweréw (rys. 5).

W sytuacji, gdy nie ma mozliwosci zapewnienia dosta-
tecznej widocznosci, zwlaszcza w obszarach kolizji i tam,
gdzie identyfikuje sie pogorszone warunki ruchu, uzasad-
nione moze by¢ zastosowanie $rodkéw uspokojenia ruchu
roweréw. Nie powinny one jednak pogarszaé bezpieczeni-
stwa ruchu. Jest to wazne m.in. z uwagi na korzystanie z ro-
werdw przez dzieci i osoby starsze, osoby, ktorych koordyna-
¢ja ruchowa i czas reakcji moga by¢ gorsze od przecietnego
dorostego uzytkownika roweru. Nie powinno si¢ stosowad
srodkéw uspokojenia ruchu roweréw na velostradach, nato-
miast na trasach podstawowych, gdy V aor = 20 km/h, uspo-
kojenie ruchu roweréw powinno by¢ stosowane wyjatkowo,
z zastosowaniem rozwigzan punktowych.
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Rys. 5.
Zastosowanie ronda w miejsce przejazdu
dla rowerzystéw

Podsumowanie

Nowelizacja i uzupelnienie przepiséw dotyczacych pla-
nowania i projektowania infrastruktury przeznaczonej
do ruchu roweréw sa pilnie oczekiwane. W ramach pra-
cy [15} przygotowano zaréwno propozycje aktualizacji
tekstu rozporzadzenia okreslajacego przepisy budowlane,
jak i zestaw wytycznych odnoszacych si¢ bezposrednio do
kwestii planowania, projektowania, budowy i eksploatacji
infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw. Wytyczne
bedg uzupelnial rozporzadzenie w sprawie przepiséw tech-
niczno-budowlanych dla drég publicznych i stanowié jego
rozwiniecie, zawierajac zalecenia do stosowania m.in. przez
projektantéw i zarzadcow drég.

Stosowanie wytycznych zwigkszy szanse na traktowanie
rowerzystow jako pelnoprawnych uzytkownikéw drdg.
Celem jest zwickszenie bezpieczeistwa korzystania z infra-
struktury dzieki uwzglednieniu na etapie ksztaltowania
geometrycznego (planu i profilu trasy) predkosci do projek-
towania, zasad poruszania si¢ po tuku czy pochylefi na tu-
kach. W wytycznych uwzgledniono takze kierunki polityk
transportowych, zgodnie z ktérymi ma nast¢epowaé wzrost
udziatu ruchurowerowegow codziennych podrézach. W pro-
pozycji przepiséw starano si¢ zatem polaczy¢ potrzebe two-
rzenia infrastruktury, ktéra zachecataby do podrézowania
rowerem, zgodnie z piecioma wymogami CROW [17}
(sp6jnosé, bezposrednios¢, atrakcyjno$é, bezpieczefistwo
oraz wygoda i komfort) z wymaganiami zwigzanymi z bez-
pieczefistwem uzytkowania.
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