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Projekt wytycznych planowania

drog dla rowerow'?
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Streszczenie: Planowanie systemu tras dla rowerdw shuzy powstaniu kom-
pletnej, spéjnej, bezpiecznej i ekonomicznie uzasadnionej infrastruktury
przeznaczonej do ruchu roweréw. Rola planowania jest szczegdlnie wazna
w kontekscie realizacji polityk i strategii transportowych opartych na za-
sadzie zrownowazonej mobilnosci i w warunkach stale rosnacego zainte-
resowania korzystaniem z roweréw. W procesie planowania podstawowe
znaczenie ma uwzglednienie wymagan wynikajacych ze specyfiki ruchu
rowerdw i oczekiwan uzytkownikéw systemu. Aspekty zwiazane z bezpie-
czefstwem sa bardzo wazne ze wzgledu na fake, ze rowerzysci stanowia
grupe niechronionych uczestnikéw ruchu, a tym samym nie posiadaja fi-
zycznej ochrony w trakcie ewentualnego zdarzenia drogowego. W ramach
projektu {1} realizowanego na zamdéwienie ministra infrastruktury przy-
gotowano wytyczne projektowania infrastruktury przeznaczonej do ruchu
roweréw, w tym wytyczne dotyczace planowania (WR-D-42-1). Wytyczne
maja by¢ rozwinieciem i uzupelnieniem przepiséw obowiazujacych na po-
ziomie rozporzadzenia w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dla
drég publicznych, obejmujac ustalenia ogélne i szczegGlowe dotyczace pla-
nowania infrastruktury. Zaklada si¢, ze beda stosowane przy wykonywaniu
opracowan studialnych o charakterze strategicznym, projektach koncep-
cyjnych zwigzanych z przebudowa lub rozbudowa ukladu drogowego, stu-
diach wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowej, koncepcjach
programowych dotyczacych infrastruktury transportowej, a w rezultacie
przyczynia si¢ do uporzadkowania, ujednolicenia i ulatwienia procesu pla-
nowania infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw.

Stowa kluczowe: wytyczne planowania, ruch roweréw, bezpieczefistwo

ruchu, planowanie infrastruktury dla ruchu roweréw.

Wprowadzenie

Z roweru mozna korzysta¢ do wykonywania podrézy prak-
tycznie miedzy wszystkimi zrédlami i celami podrézy. Z tego
powodu rower ma przewage nad transportem zbiorowym
i samochodami, ktére wymagaja dojécia pieszo do i od przy-
stanku lub miejsca postojowego. Konkurencyjno$é jest jed-
nak uzalezniona od dostepnosci i jakosci tras dla roweréw.
Dysponujac odpowiednia infrastruktura, jesli spetnione sa
takze inne uwarunkowania, np. akceptowalne dla jazdy ro-
werem odleglosci podrézy, mozna tatwiej oddzialywal na
zachowania uzytkownikéw systemu transportowego i skla-
nia¢ ich do czgstszego korzystania z roweréw. Dobrze zapla-
nowana sie tras dla roweréw jest jednym z podstawowych
warunkéw rozwoju ruchu roweréw, a w rezultacie poprawy
efektywnosci systemu transportowego.
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Planowanie systemu transportowego, takze przebiegu
tras dla roweréw powinno by¢ koordynowane z planowa-
niem przestrzennym. Przeciwdzialanie rozlewaniu si¢ miast,
zwiekszanie intensywnosci urbanizacji, lokowanie zagospo-
darowania w otoczeniu istniejacych korytarzy transporto-
wych czy réznicowanie sposobu uzytkowania terenu zwick-
sza prawdopodobienistwo bliskiego sytuowania zrédel i celéw
podrézy. To zwielokrotnia szanse na to, ze podréze beda wy-
konywane na krétkie odleglosci (do 6 km) a przez to beda
akceptowalne i mozliwe do wykonania przez wickszo$¢ oséb
korzystajacych z roweréw. Podréze odbywane rowerem
moga by¢ oczywiscie dluzsze, ale wéwczas bedg wymagad
wickszego wysitku. Zasieg podrézy rowerowych mozna tez
zwickszaé, tworzac np. mozliwos¢ przesiadania si¢ z rowe-
réw na transport zbiorowy.

Proces planowania tras dla roweréw powinien by¢
wspierany juz na etapie ksztaltowania, a nastepnie realizacji
polityk i strategii transportowych, z uwzglednieniem zasa-
dy zréwnowazonego rozwoju. Uzytkownicy systemu trans-
portowego majg prawo oczekiwaé, ze realizacja tej zasady
bedzie oznaczal, ze jazda rowerem stanie si¢ bezpieczng
alternatywa dla jazdy samochodem. Wymaga to rozwoju
spojnej i gestej sieci tras i parkingdéw dla roweréw, elimina-
¢ji barier i utrudnieft w ruchu roweréw, uwzglednienie ro-
weru jako czesci faficucha podrézy taczonych (dojazdy do
przystankéw i wezléw transportu zbiorowego) oraz tworze-
nie i rozwoj systemdéw roweru publicznego. Czesto oznacza
to takze podejmowanie dzialaii mniej popularnych, takich
jak przeksztalcenia zajetych przez samochody przestrzeni
ulic i placéw czy regulowanie dostepnosci poszczegdlnych
obszaréw dla samochoddw.

W planowaniu tras dla roweréw bardzo wazne sa aspek-
ty zwiazane z bezpieczefistwem korzystania z infrastrukeu-
ry. Wiaze sie to z zapewnieniem kompletno$ci uktadu tras
oraz odpowiedniego przebiegu tras (np. przez tereny zalud-
nione, dobrze oswietlone, w oddaleniu od duzych natezen
ruchu samochodéw). Pod uwage powinny by¢ brane takze
takie czynniki jak: zachowania uzytkownikéw roweréw, ich
cechy indywidualne, lokalne uwarunkowania, a takze po-
trzeby oraz specyfika jazdy wynikajaca z najczesciej dwukolo-
wego Srodka transportu.

W ramach [1} realizowanego na zamdéwienie ministra
infrastruktury przygotowano projekty trzech toméw
wytycznych projektowania infrastruktury przeznaczonej do
ruchu roweréw: Cze$¢ 1 — Planowanie tras dla roweréw
(WR-D-42-1); Czes¢ 2 — Projektowanie drég dla roweréw,
drég dla pieszych i rowerdéw oraz paséw i kontrapaséw
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ruchu dla roweréw (WR-D-42-2); Cze$¢ 3 — Projektowanie
przejazdéw dla rowerdéw oraz infrastruktury dla rowerdw
na skrzyzowaniach i weztach (WR-D-42-3). Celem wy-
tycznych jest ulatwienie rozwoju i poprawa jakosci infra-
struktury przeznaczonej do ruchu roweréw, ujednolicenie
zasad jej planowania i projektowania oraz ulatwienie wspét-
pracy biur planistycznych i projektowych z administracjg
drogowa, jednostkami samorzadu terytorialnego i zarzad-
cami drég, odpowiedzialnymi za rozwdj infrastrukeury
przeznaczonej do ruchu rower6w na etapie planowania
1 przygotowywania inwestycji.

Wytyczne maja by¢ rozwinieciem i uzupelnieniem prze-
piséw obowiazujacych na poziomie rozporzadzenia w spra-
wie przepiséw techniczno-budowlanych dla drég publicz-
nych. W artykule szerzej oméwiono wytyczne planowania
infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw, obejmuja-
ce ustalenia ogélne i szczegblowe dotyczace planowania in-
frastruktury, a takze zasady powigzan infrastruktury prze-
znaczonej do ruchu roweréw z infrastruktura przeznaczong
do ruchu samochodéw, pieszych i infrastruktura transportu
zbiorowego. Powinny by¢ stosowane przy wykonywaniu:
opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np.
strategii transportowych, miejscowych planéw zagospoda-
rowania przestrzennego, studiow koncepcyjnych zwiaza-
nych z przebudowa lub rozbudowa ukladu drogowego,
studiéw wykonalno$ci dotyczacych infrastruktury trans-
portowej, koncepcji programowych dotyczacych infra-
struktury transportowe;j.

Wybrane warunki i standardy planowania w nowych przepisach

Uwarunkowania planowania tras dla rower6w

W planowaniu tras dla roweréw powinny by¢ brane pod

uwage uwarunkowania mogace mie¢ wplyw na uklad tras dla

rowerdw, ich funkcje, zastosowane rozwiazania techniczne,

a w rezultacie na jako$¢ infrastruktury, wygode korzystania

oraz koszty inwestycyjne i eksploatacyjne. Uwarunkowania

te wynikaja zaréwno ze stanu istniejacego, jak tez np. spe-
cyfiki ruchu roweréw czy tez wymagan bezpieczenistwa.

Najwazniejsze z nich wiaza si¢ z rozpoznaniem:

1. Stanu istniejacego infrastruktury — wymaga to identyfi-
kacji calosci infrastruktury transportowej i jej stanu, ze
szczegblnym uwzglednieniem infrastruktury przezna-
czonej do ruchu roweréw. Powinno si¢ uwzgledniaé tak-
ze przebieg tras wyzszego rzedu, przebiegajacych w cia-
gachdrég wyzszych klas, potaczenia ponadlokalne w ska-
li aglomeracji, regionu, kraju, a nawet o zasiegu mie-
dzynarodowym.

2. Stanu istniejacego zagospodarowania terenu — wymaga
to identyfikacji Zrédel i celéw podrézy w danym obsza-
rze w celu dostosowania przebiegu i rodzaju tras dla ro-
werdw (0 znaczeniu transportowym i rekreacyjno-tury-
stycznym) do potrzeb uzytkownikéw oraz okreSlenia
pozadanych kierunkéw przeplywu ruchu.

3. Rozmieszczenia weztéw transportu zbiorowego, w celu
zintegrowania podrézy odbywanych rowerami i trans-
portem zbiorowym na poziomie regionalnym, ponadlo-
kalnym i lokalnym.

4. Celéw i zadafi wynikajacych z obowiazujacych polityk
i strategii transportowych, takze w odniesieniu do stop-
nia uprzywilejowania ruchu roweréw.

5. Planéw rozwojowych w zakresie infrastruktury trans-
portowej i zagospodarowania przestrzennego.

6. Potrzeb réznych grup uzytkownikéw — uzytkownicy
tras dla roweréw charakteryzuja sie réznym poziomem
umiejetnosci jazdy na rowerze, maja rézne cele (trans-
portowe, rekreacyjne, turystyczne lub sportowe), korzy-
staja z réznych rowerdw.

7. Lokalnych uwarunkowan, w celu uwzglednienia specy-
fiki lokalnej, wykorzystanie wiedzy i doswiadczen uzyt-
kownikéw i ograniczenia ew. konfliktéw z innymi uzyt-
kownikami drogi.

Juz na etapie planowania tras dla roweréw powinny by¢
spelnione wymagania dobrego projektowania infrastruktu-
ry, a wiec wymogi bezpieczefistwa, spdjnosci, bezposred-
niosci, wygody i atrakcyjnosci poszczegdlnych tras dla
roweréw i pojedynczych ich odcinkéw {3}. Identyfikacja
lokalnych probleméw i wymagan, a takze mozliwych roz-
wiazaf bedzie tym lepsza i tatwiejsza im bardziej w proces
planowania zostanie wlaczone spoleczedstwo i organizacje
spoleczne. Nalezy réwniez pamietal, ze plany rozwojowe
powinny by¢ dostosowane do mozliwosci ekonomicznych
ich realizacji, a zatem jednym z uwarunkowan powinna by¢
mozliwo$é etapowania realizacji i priorytetyzacja rozwoju
systemu tras dla roweréw. Elementy uwzgledniane w pro-
cesie planowania tras dla roweréw przedstawione sa na
rysunku 1.
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Rys. 1. Elementy uwzgledniane w procesie planowania tras dla roweréw

Charakterystyka i wymagania ze strony uzytkownikow
rowerow

Zasadniczo mozna wyrézni¢ pie¢ grup rowerzystéw, dla
ktérych planuje sie infrastrukture przeznaczong do ruchu
roweréw. Sg to: rowerzy$ci odbywajacy przejazdy lokalnie,
rowerzysci podrézujacy codziennie do pracy, szkoly, uczelni,
wezléw transportu zbiorowego itp., rowerzysci rekreacyjni,
rowerzySci turystyczni oraz rowerzysci jezdzacy sportowo.
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Réznig ich powody odbywania podrézy rowerem i wyma-
gania pod wzgledem infrastrukeury.

Rowerzysci podrézujacy lokalnie wykonuja podréze
w najblizszym otoczeniu w stosunku do miejsca zamiesz-
kania. Najczesciej ich celem podrézy sa: przedszkole,
szkola podstawowa, lokalne uslugi, zakupy, lokalny park.
Do tej grupy zaliczajg si¢ miedzy innymi osoby podrézu-
jace z dzie¢mi, a takze same dzieci jezdzace w okolicach
zamieszkania. Sa to uzytkownicy o bardzo duzym stopniu
zréznicowania pod wzgledem umiejetnosci jazdy na rowe-
rze oraz umiejetnosci percepcyjnych w odniesieniu do ru-
chu drogowego. Osiagaja zazwyczaj nizsze predkosci jaz-
dy (do 15 km/h) i krétsze dlugosci podrézy. Preferowane
czynniki zwiazane z ta grupa uzytkownikéw to: najwyz-
szy stopiefi bezpieczedstwa, wysoki poziom priorytetu dla
ruchu roweréw, maksymalne ograniczanie predkosci i na-
tezenia ruchu samochodéw, wysoki poziom separacji od
ruchu samochodéw, minimalne pochylenia podtuzne, lo-
kalizacja miejsc postojowych dla roweréw przy lokalnych
zrodlach i celach podrézy, dobre o$wietlenie tras, integra-
cja infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw z oto-
czeniem.

Rowerzysci podrézujacy codziennie w celach transpor-
towych, dojezdzaja rowerem do pracy, szkoly (szkoly
wyzsze, uczelnie), wezléw przesiadkowych (stacji kolejo-
wych i metra, przystankéw autobusowych, tramwajo-
wych, trolejbusowych). Czesto rower jest dla nich podsta-
wowym Srodkiem transportu. Podréze tego typu
odbywane sg na dystansach $rednio od 5 do 8 km oraz
z do$¢ wysokimi predko$ciami od 20 do 30 km/h.
Najistotniejszym czynnikiem zwigzanym z tgq grupa uzyt-
kownikéw roweréw jest czas. Wybieraja zatem trasy
szybsze, czesto kosztem komfortu, atrakcyjnosci czy bez-
pieczefistwa. Preferujg: wysokiej jako$ci nawierzchnie,
zapewniajace odpowiednia predko$¢ poruszania sie na ro-
werze, bezposrednio$¢ i sp6jnos$¢ powiazand, ograniczanie
do minimum opézniet w podrézy spowodowanych ko-
nieczno$cia zatrzyman si¢, objazdéw itp., rozwiazania za-
pewniajace ruchowi rowerdw wilasna przestrzen (w szcze-
gblnodci niemieszanie z ruchem pieszych), oswietlone
trasy ze wzgledu na przejazdy po zmierzchu, bezpieczne
miejsca postojowe dla rowerdw, blisko miejsc docelowych,
dodatkowe udogodnienia w miejscach docelowych podré-
zy (przebieralnie, prysznice itp.).

Rowerzysci rekreacyjni korzystaja z roweréw najczesciej
w dni wolne, w okresie wiosenno-letnio-jesiennym, gtéwnie
dla przyjemnosci, czesto zapewniajace dostep w konkretne,
atrakcyjne miejsca w najblizszej okolicy. W ich przypadku
pokonywane odleglosci moga by¢ bardzo zréznicowane,
czynnik czasu nie jest decydujacy, a wydluzenie trasy nie jest
tak bardzo istotne. Rowerzysci jezdzacy rekreacyjnie r6znig
sie pod wzgledem wieku, umiejetnosci i doswiadczenia
w jezdzie na rowerze. Wybieraja popularne trasy rekreacyj-
ne wzdluz brzegéw rzek, kanaléw, jezior, wybrzeza, terenéw
zielonych, a takze atrakcyjne trasy miejskie biegnace wzdhuz
ulic o malych natezeniach i predkosciach ruchu lub prowa-
dzace do r6znego rodzaju atrakgji historycznych, przyrodni-
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czych. Preferowane czynniki zwiazane z ta grupa uzytkow-
nikéw to: atrakcyjnosé zlokalizowania trasy, komfort jazdy,
w tym wygodne nawierzchnie, minimalne pochylenia
podtuzne, wysoki poziom bezpieczeistwa ruchu i bezpie-
czefistwa osobistego, ochrona przed warunkami atmosfe-
rycznymi (wiatr, deszcz), miejsca postojowe wzdluz tras,
umozliwiajace odpoczynek oraz w miejscach docelowych
(ciekawe, atrakcyjne miejsca w okolicy).

Rowerzys$ci turystyczni podrézuja najczesciej na duze
odleglosci, przez kilka dni, cz¢sto wiozac ze soba zaopa-
trzenie, sprzet (np. kempingowy). Zwykle, cho¢ niewy-
tacznie, sa to doswiadczeni rowerzySci pod wzgledem
umiejetnosci poruszania si¢ na rowerze oraz osoby podré-
zujace w grupach. Preferowane czynniki zwiazane z tg
grupa uzytkownikéw to: dostep do atrakcyjnych tury-
stycznie miejsc, atrakcyjny (np. widokowo) przebieg, do-
bre oznakowanie, nawierzchnie bitumiczne, zaopatrzenie
miejsc odpoczynku w wode, toalety, schronienie przed
warunkami atmosferycznymi, polaczenie tras rekreacyj-
nych z innymi, pozwalajagcymi na dostep do zaopatrzenia,
noclegu itp.

Rowerzysci uprawiajacy sport to najczesciej dorosli i do-
swiadczeni rowerzysci, podrézujacy z najwickszymi pred-
kosciami (zwykle wyzszymi niz 30 km/h) i potrafigcy za-
dbaé o swoja przestrzen na drodze. Zwykle podrézuja na
dhuzszych dystansach, przewaznie wzdluz gléwnych drég.
Czgsto szukaja trudnego terenu w okolicy w celach trenin-
gowych. Cecha charakterystyczna jest takze to, ze czesto
podrézuja w grupach. Najczesciej nie sa zainteresowani ko-
rzystaniem z infrastruktury dedykowanej dla ruchu rowe-
réw, zwlaszcza jesli nie zapewnia ona mozliwosci przemiesz-
czania sie z dostatecznie wysokg predkoscia. Preferowane
czynniki zwiazane z tg grupa uzytkownikéw to: wysokiej
jakosci nawierzchnie bitumiczne umozliwiajace jazde
z wyzszg predkoscia, brak zaklécen powodujacych opdznie-
nia, rozwigzania techniczne zwickszajace trudnos$¢ trasy
i wymagania, mozliwos¢ wykorzystywania jezdni i poboczy
(szersze prawe pasy ruchu lub pobocza).

Wymagania planowania infrastruktury

przeznaczonej do ruchu roweréw

Wymaganie bezpieczefistwa

Infrastruktura przeznaczona do ruchu roweréw powinna
gwarantowaé bezpieczeistwo ruchu, zaréwno rowerzy-
stom, jak i pozostalym uzytkownikom drogi. Oznacza to,
ze przy planowaniu i projektowaniu tras dla rowerdéw nalezy
dazy¢ do minimalizacji liczby punktéw potencjalnych kon-
fliktéw z ruchem innych pojazdéw i pieszych, a w przypad-
ku ich wystapienia — zapewnienia jednoznaczno$ci sytuacji
oraz minimalizacji réznic predkosci pomiedzy poszczegdl-
nymi uzytkownikami drogi. Podstawowe znaczenie ma za-
pewnienie wzajemnego kontaktu wzrokowego pomiedzy
poszczegblnymi uzytkownikami drogi oraz odpowiedniej
widocznosci. Podejmujac decyzje o rodzaju infrastruk-
tury przeznaczonej do ruchu roweréw, powinno si¢ braé
pod uwage natezenia ruchu i predkosci innych pojazdéw,
a w przypadku pieszych mozliwos¢ ich oddzielenia.
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Wymdg bezpieczefistwa narzuca zapewnienie wiasci-
wych parametréw geometrycznych i odpowiednie oznako-
wanie infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerdéw, a tak-
ze stosowanie rozpoznawalnych i jednakowych standardow
projektowania. Wplywa to na poczucie bezpieczefistwa
rowerzystow oraz Swiadomo$¢ i wiedze, jak z niej korzystac.
Konieczne jest takze zapewnienie bezpieczefistwa osobiste-
go poprzez sytuowanie infrastruktury przeznaczonej do ru-
chu roweréw w atrakcyjnej przestrzeni (co mozna uzyskad
takze przez obecnos¢ innych uzytkownikéw) oraz odpo-
wiedniego o$wietlenia trasy.

Wymaganie spojnosci

Trasy dla roweréw powinny laczyé wszystkie zrodta i cele
ruchu roweréw w mieécie i poza nim. Sie¢ tras powinna
mie¢ logiczny uklad i umozliwiaé: tatwe i czytelne iden-
tyfikowanie drogi przejazdu, tatwy i szybki dostep do zré-
del i celéw podrézy oraz wybdr rodzaju trasy dla roweréw
w zaleznosci od preferencji (np. w zwigzku z umiejetno-
$ciami jazdy na rowerze). Wybér ten powinien by¢ mozli-
wy zwlaszcza w obszarach zwartej zabudowy miejskiej oraz
w obszarach wrazliwych, np. w rejonach szkét. Spelnienie
tych oczekiwan wymaga stosowania w danym obszarze
w miare mozliwosci jednolitych standardéw projektowania,
znakowania tras oraz lokalizowania miejsc postojowych dla
roweréw (przy zrédtach i celach podrézy).

Obszary o wysokiej gestosci zrédel i celéw podrézy (ob-
szary Srodmiejskie, centra miast) powinny mie¢ zapewnio-
na pelna dostepnos¢ dla ruchu roweréw. W innych obsza-
rach sie¢ tras dla roweréw powinna by¢ tworzona w spos6b
hierarchiczny w podziale na: podstawowe trasy dla rowe-
row (faczace miasta/wsie, dzielnice/obszary w miescie), tra-
sy nizszego rzedu (uzupelniajace) i o funkcji lokalnej, za-
pewniajace powigzania z poszczegllnymi zrodtami/celami
podrézy.

Wymaganie bezposrednio$ci

Trasy dla roweréw powinny zapewniaé uzytkownikom
mozliwie najkrétsze polaczenia pomiedzy zrédtami i celami
podrézy w skali obszaru, miasta, dzielnicy, osiedla i naj-
blizszego otoczenia, bez konieczno$ci nadrabiania drogi,
z dostosowaniem do podstawowych kierunkéw ruchu oraz
priorytetem w stosunku do ruchu samochodéw. Jest to klu-
czowe wymaganie z punktu widzenia budowania konku-
rencyjnosci roweréw w stosunku do samochodéw. Z wy-
mogiem bezposrednio$ci wiaza si¢ takze wszystkie czynniki
wplywajace na czas podrézy. Zalezg od przyjetej klasy trasy
dla roweréw (i predkosci do projektowania) i sa to: Sredni
czas tracony w punktach potencjalnych kolizji oraz wydtu-
zenie w stosunku do mozliwie najkrétszej trasy. Warto$ci
dopuszczalne przedstawiono w tabeli 1.

W planowaniu ukfadu tras dla roweréw nalezy takze
braé¢ pod uwage mozliwe ulatwienia przebiegu czy tez skro-
ty rowerowe wplywajace na bezposrednio$¢ podrézy. Sa to
wszelkiego rodzaju dopuszczenia ruchu rowerdw: ,,pod
prad” na ulicach jednokierunkowych, na wybranych wy-
dzielonych pasach dla pojazdéw transportu zbiorowego,

Tabela 1
Ogolne zasady planowania — wymag bezposrednioSci
Predkos¢ do projektowania (Vdpr)
Parametr
20 [km/h] 30, 40 [km/h]
$rednia strata czasu 20 [s/km] 15 [s/km]
wspdtczynnik wydtuzenia trasy <14 <12

w obszarach zamknietych dla ruchu samochodéw, takich
jak parki, ogrédki dziatkowe, wzdhuz i w poprzek terendw
kolejowych. Dotyczy to takze likwidowania barier natural-
nych zwigzanych np. z rzekami i ciekami wodnymi lub
przekroczeniami infrastruktury (np. kolejowej). Planowanie
dotyczy réwniez zagospodarowania terenu i wiaze si¢
z ograniczaniem powierzchni obszaréw publicznie niedo-
stepnych, pogarszajacych jako$é powigzan rowerowych.
Odnosi si¢ to m.in. do zamknietych, ogrodzonych terenéw
osiedli, terenéw ogrodkéw dziatkowych, placow parkingo-
wych, duzych obiektéw kubaturowych, ciagéw podworek
np. zamykanych furtkami lub bramami oraz innych obiek-
téw wymagajacych ,,objezdzania” i nadkladania drogi.

Wymaganie wygody

Wygodna jazda rowerem wymaga stworzenia mozliwosci
plynnego pokonywania trasy dla roweréw z jak najmniej-
sza liczba wymuszonych zatrzyman. Oznacza to unikanie
duzych pochylent podluznych trasy dla roweréw i minimal-
nych promieni tukéw w planie. Przeciwdziala sie w ten spo-
s6b nadmiernemu i nieregularnemu wysitkowi rowerzysty.
Zapewnienie réwnosci nawierzchni trasy dla rowerdéw oraz
unikanie przeszkdéd usytuowanych w poprzek trasy dla ro-
weréw (kraweznikdw, garbéw, uskokéw, nieréwnosci) po-
zwala uniknaé¢ dyskomfortu wynikajacego z drgad i nie-
uzasadnionych strat energii u rowerzysty. Wygodna trasa
rowerowa wymaga odpowiedniej szerokosci, dostosowane;
do natezent ruchu roweréw, oddzielenia od ruchu i postoju
innych pojazdéw oraz ruchu pieszych, dobrego odwodnienia
i dobrego utrzymania, bez zanieczyszczen, galezi, lisci, $nie-
gu itd. Wygode zapewniaja takze rozwiazania ograniczajace
niekorzystny wplyw warunkéw atmosferyczaych. Dobrym
rozwigzaniem moze by¢ poprowadzenie trasy wzdluz muru
czy zywoplotu chroniacego przed wiatrem, a na trasach bie-
gnacych przez tereny otwarte zapewnienie mozliwosci schro-
nienia oraz ograniczanie niekorzystnego wplywu hatasu dro-
gowego i emisji zanieczyszczefi (odsuniecie trasy od zrédel
emisji, ostona z wykorzystaniem paséw gestej zielni itd.).

Wymaganie atrakcyjnosci

Trasy dla roweréw powinny dostarczaé rowerzystom jak
najwiecej przyjemno$ci. W zwigzku z tym nalezy je pro-
wadzi¢ przez tereny atrakcyjne widokowo i krajobrazowo
oraz w miare mozliwosci z zapewnieniem ostoniecia przed
wiatrem i deszczem oraz halasem drogowym i emisjami
zanieczyszczefi. Atrakcyjno$é tras zwicksza powigzanie
z licznymi funkcjami miasta/obszaru, zapewniajac prze-
bieg przez tereny uslugowe, tereny zielone o charakterze
rekreacyjnym, tj. parki, bulwary itd. Istotne jest takze sta-
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wianie wymagan odno$nie ksztaltowania wysokiej jakosci
otoczenia tras i jego estetyki. Atrakcyjne trasy dla roweréw
powinny by¢ dobrze utrzymywane, o§wietlone, wykonane
z wysokiej jakosci materialéw i elementéw wyposazenia do-
stosowanych do kontekstu miejsca.

Hierarchizacja tras dla roweréw

Elementem planowania sieci tras dla roweréw jest ich hie-
rarchizacja pod wzgledem pelnionych funkcji. Stosowana
jest tzw. klasyfikacja uzytkowa tras dla rowerdw, uzalez-
niajaca ich podzial w zalezno$ci od dominujacego rodzaju
ruchu — grup uzytkownikéw (rys. 2). Zgodnie z nig trasy
dla rower6w dzieli sie na: trasy transportowe, rekreacyjno-
-uzytkowe i o ruchu mieszanym.

Trasy transportowe w gléwnej mierze sa uzytkowne do
odbywania codziennych podrézy i zapewniaja polaczenia po-
miedzy takimi zrédlami i celami podrézy jak: miejsca za-
mieszkania, szkoly, miejsca pracy, miejsca handlu i ushug.
Najczesciej obstuguja dojazdy do centréw miast i miejscowo-
$ci, przejazdy wewnatrz i miedzy dzielnicami, dojazdy do we-
zIéw transportu zbiorowego oraz dojazdy do miejscowosci.

Trasy rekreacyjno-turystyczne sa uzytkowane przede
wszystkim w celach rekreacyjnych, turystycznych i sporto-
wych. Trasy tego typu umozliwiajg jazde rowerem na dluz-
szych dystansach, w tym takze jazde szybka. Zapewniaja
dojazd do atrakeji turystycznych, charakteryzuja sie wyso-
kimi walorami krajobrazowymi. Czesto zapewniaja takze
dostep do weztéw miejskiego, podmiejskiego i regionalne-
go transportu zbiorowego i tworzg sieci powiazan (np. mig-
dzyregionalne, a nawet miedzynarodowe).

Trasy o ruchu mieszanym, moga pelni¢ zaréwno funkgje
transportowe, jak i rekreacyjno-turystyczne. Wymaga to
woéwczas dostosowania infrastruktury do potrzeb réznych
grup uzytkownikdw.

TRASY DLA ROWEROW

TRANSPORTOWE REKREACYJNO-TURYSTYCZNE
podréze codzienne diuzsze dystanse
minimum wysitku m okazjonalne podroze
krotkie podréze w wolnym czasie
komfortowa jazda W jazda sportowa

- do pracy Q - do atrakgji turystycznych

- do szkoty ; E - przez tereny o atrakcyjnych

- do weztéw transportu walorach krajobrazowych
zbiorowego - do tras sportowych

- do miejsc ustug/handiu m - do weztéw

- do centrum % transportu zbiorowego

- wewnatrz i - do mijesc
miedzy dzielnicami odpoczynku, gastronomii,

- pomiedzy i z noclegowych
miejscowosciami d@ pd

O RUCHU MIESZANYM

Réwnie wazna jest obstuga funkcji
transportowych i rekreacyjno-turystycznych
w zwigzku z tym konieczne jest dostosowanie
infrastruktury do potrzeb réznych grup uzytkownikow

Rys. 2. Klasyfikacja uzytkowa tras dla roweréw
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W wytycznych {1} zaproponowano klasyfikacje funk-
cjonalno-techniczna tras dla roweréw, odnoszaca sie do
funkcji pelnionych przez trasy dla roweréw, zasiegu obstu-
giwanych powiazan oraz zakladanych rozwiazan technicz-
nych dotyczacych ksztaltowania geometrycznego i wyposa-
zenia. Zgodnie z nig trasy dla roweréw podzielono na:
velostrady, trasy podstawowe i trasy uzupelniajace.

Zalozono, ze velostrady powinny pelnic role tzw. auto-
strad rowerowych. Ich przebieg powinien by¢ planowany
tam, gdzie prognozuje si¢ duze natezenia ruchu roweréw
i wykonywane sg przejazdy na duze odleglosci (np. trasy
miedzydzielnicowe czy dojazdowe do miasta w strefie aglo-
meracyjnej). Velostrada powinna si¢ charakteryzowaé naj-
wyzszymi wymaganiami technicznymi, z ponadstandardo-
wymi szerokosciami, widocznoscia, promieniami tukdw
w planie, promieniami tukéw pionowych i minimalnymi
pochyleniami podtuznymi, tak aby zapewni¢ jak najwyzsza
przepustowos¢ i predkosci ruchu. Podstawowg forma velo-
strady powinna by¢ droga dla roweréw z pelng segregacja
od innych uzytkownikéw drogi. Rozwiazaniem dopuszczal-
nym wyjatkowo moze by¢ pas ruchu dla rowerdéw, ale
o zwickszonej szerokosci.

Trasy podstawowe powinny obstugiwaé najwazniejsze
polaczenia w danym obszarze i pomiedzy nimi, tworzac
podstawowy szkielet systemu transportowego, zapewnia-
jac polaczenia pomiedzy miejscowosciami, dojazdy do
waznych generatoréw ruchu, dojazdy do waznych weztéw
transportu zbiorowego, obstuge atrakcyjnych miejsc tury-
stycznych. Na terenie miast powinny stanowi¢ gléwne
polaczenia miedzydzielnicowe, wazne polaczenia we-
wngtrzdzielnicowe oraz zapewniaé obstuge kluczowych
generatoréw ruchu (rejony koncentracji miejsc pracy,
ustug, szkét/uczelni wyzszych, rejony koncentracji miejsc
zamieszkania, wezly transportu zbiorowego, obiekty stuz-
by zdrowia, sportu, kultury, tereny rekreacji). Trasy pod-
stawowe powinny laczyl sie ze soba, stanowigc gléwne
wezly tras dla roweréw i powinny charakte-
ryzowad si¢ wysokim standardem technicz-
nym.

Funkcja tras uzupelniajacych jest uzupel-
nienie sieci tras podstawowych i rozprowa-
dzenie ruchu roweréw w obrebie mniejszych
obszaréw (np. dzielnic i osiedli w miescie),
a takze zwiekszenie sp6jnosci i zasiegu od-
dzialywania calo$ci systemu tras dla rowerdw.
Powinny gléwnie obstugiwaé krétkie podro-
ze 1 dojazdy do wezléw transportu zborowe-
go o mniejszym znaczeniu. Powinny laczy¢
velostrady i trasy podstawowe z wszystkimi
zrédlami i celami podrézy, nieobstlugiwanymi
bezposrednio z tras gtéwnych.

Zalecenia dotyczace zalecanych predkosci
do projektowania w zaleznosci od klasy funk-
cjonalno-technicznej przedstawione s3g w ta-
beli 2. Natomiast zasady laczenia tras dla
roweréow w tabeli 3.
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Tabela 2
Zestawienie klas tras dla rowerdw i zalecanych predkosci
do projektowania

Predkos¢ do
projektowania (Vdpr)

Klasa funkcjonalno-

techniczna Zasada prowadzenia ruchu roweréw

droga dla rowerow

40 km/h pas ruchu dla rowerow — wyjatkowo

Velostrada (V)

droga dla rowerow

pas ruchu dla rowerow

droga dla pieszych i rowerow — wyjatkowo
ruch na jezdni bez segregaciji — wyjatkowo

Podstawowa (P) 30 km/h

droga dla rowerow

pas ruchu dla rowerow

droga dla pieszych i rowerow — wyjatkowo
ruch na jezdni bez segregacji

ruch w strefie zamieszkania

Uzupetniajaca (U) 20-30 km/h

Tabela 3

Zasady faczenia tras dla roweréw

Klas:;::ll:;:g:::mo- Velostrada Podstawowa Uzupetniajaca
v TAK TAK Wyjatkowo
P TAK TAK TAK
V] Wyjatkowo TAK TAK

Uwarunkowania lokalizacji tras dla rowerdw

Proces planowania tras dla rower6w wymaga rozwazenia
réznych mozliwosci polaczenia zrédel i celéw podrézy.
Przebiegi tras moga wykorzystywaé uklad drogowy zardw-
no podstawowy, jak i lokalny, skréty przez tereny zamknie-
te dla samochodéw oraz przez obszary lub infrastrukture
tworzaca bariery transportowe.

Standardem powinno by¢ organizowanie tras dla rowe-
réw w pasie drogowym kazdej nowej, przebudowywane;
lub rozbudowywanej drogi. Jest to korzystne z punktu wi-
dzenia ruchu roweréw. Dzieki temu powstaje spdjny uklad
powiazaf, obstugujacych gléwne zrédla i cele podrézy,
o przebiegu odpowiadajacym gléwnym kierunkom podré-
zy. Nawierzchnie jezdni drég, zwykle bitumiczne i dobrze
utrzymane, sg odpowiednie dla rowerzystéw i chetnie wy-
korzystywane, przede wszystkim przez uzytkownikéw bar-
dziej doswiadczonych. Zwykle korzystne jest takze uksztal-
towanie geometryczne, zwlaszcza jesli chodzi o pochylenia
podluzne, promienie krzywizn w planie itp. Wsrdéd wad
nalezy wymieni¢ duze natezenia i predkosci samochoddw,
zanieczyszczenie powietrza i halas zwigzany z transportem
oraz zagrozeniabezpieczefistwa, zwlaszczajesli chodzio dzie-
ci i poczatkujacych rowerzystéw. Sposdb rozwigzania trasy
powinien zaleze¢ od klasy drogi, dostepnego miejsca i spo-
sobu urzadzenia przekroju, natezed ruchu samochodéw,
predkosci dopuszczalnej oraz natezenia ruchu pieszych i ro-
weréw. Im wyzsze wartosci tych parametréw, tym wyzszy
powinien by¢ stopien separacji rowerzystow od innych
uzytkownikéw drogi (samochodéw, pojazdéw transportu
zbiorowego, pieszych).

Szczegélne zagadnienie z punktu widzenia bezpiecznego
planowania sieci tras dla roweréw stanowi wykorzystanie
paséw drogowych drég klasy GP i G, zwlaszcza zamiej-
skich, z duzymi nate¢zeniami ruchu i predkosciami samo-
chodéw. Ruch roweréw odbywa si¢ na nich czesto z tego

powodu, ze zapewniaja jedyny mozliwy przebieg trasy dla
rower6w w danym obszarze, wykorzystywanej do wykony-
wania codziennych podrézy do pracy czy szkoly. W takich
przypadkach, ze wzgledu na bezpieczenstwo, szczegdlne
znaczenie ma separacja ruchu, a preferowanym rozwiaza-
niem powinny by¢ drogi dla roweréw lub w przypadku ma-
fego ruchu pieszych i roweréw, drogi dla pieszych i rowe-
réw. W przypadku drég zamiejskich klasy G, takze pasy
ruchu dla roweréw. Jesli brak jest mozliwosci zastosowania
separacji ruchu, na drogach zamiejskich klasy G powinno
si¢ zaklada¢ ograniczenie predkosci dopuszczalne;.

W przypadku szerokich paséw drogowych (zwykle drég
dwujezdniowych) trasy dla roweréw powinny by¢ planowa-
ne po obu stronach drogi i tam, gdzie jest to mozliwe nale-
zy zapewnic¢ przebieg tras alternatywnych, gwarantujacych
odsuni¢cie od ruchu samochodéw i zwiazanych z tym
uciazliwosci.

W miastach rowerzysci chetnie korzystajg z jezdni drég
zbiorczych z uspokojeniem, lokalnych i dojazdowych.
Nalezy je traktowad jako elementy stanowiace cz¢$¢ spéjne-
go systemu tras dla roweréw z zastrzezeniem, ze stosowane
rozwigzania, zwlaszcza na poziomie organizacji ruchu, po-
winny by¢ czytelne i jednoznaczne dla rowerzystéw. Sa bez-
pieczne dla ruchu roweréw ze wzgledu na zdecydowanie
mniejsze natezenia i nizsze predkosci ruchu w stosunku do
innych drég. Sa zwykle atrakcyjne, jesli chodzi o zagospoda-
rowanie pasa drogowego (np. w centrach miast), daja przy-
jemnos$¢ z jazdy rowerem dzigki krajobrazowi ulicznemu i in-
nym atrakcjom miejskim. Zapewniaja bezposredni dostep
do zrédel i celéw ruchu. Niestety, korzystanie z nich wigze
sie zwykle z wieksza liczba lokalnych zakl6cent ruchu rowe-
row (zjazdy, postdj pojazddw, obshuga przyleglego zagospo-
darowania) i czgstsza obecnoscia pieszych. Ten typ drdég po-
winien by¢ wykorzystywany do wytyczania przebiegu tras
uzupelniajacych, do bezposredniej obshugi zrddel i celéw
ruchu rowerdw, jako alternatywy dla tras podstawowych
oraz jako laczniki i skréty. Szczegdlna uwage nalezy zwrécié
na rozwigzania punktéw kolizji (skrzyzowania) drég lokal-
nych i dojazdowych z drogami wyzszej klasy oraz pamietad
0 stosowaniu rozwigzan z zakresu uspokojenia ruchu i po-
rzadkowania postoju pojazdéw.

Poza miastami, drogi klasy Z, L i D takze powinny stano-
wié cze$¢ ukladu tras dla rowerdw. Zazwyczaj tworza spdjng
sie¢ i zapewniaja bezposredni dostep do zrédel i celéw podr6-
zy oraz sa atrakcyjne z punktu widzenia ruchu rekreacyjno-
-turystycznego. Na drogach klasy Z zaleca si¢ stosowanie
separacji ruchu rower6w, organizujac trase dla roweréw w po-
staci drogi dla rowerdw, drogi dla pieszych i roweréw lub
paséw ruchu dla roweréw. Na drogach klasy L i D ruch ro-
werdw zasadniczo powinien odbywac si¢ na jezdni, z uwzgled-
nieniem ograniczenia predkosci dopuszczalnej i stosowania
rozwiazan z zakresu uspokojenia ruchu.

Wazne znaczenie dla tworzenia spéjnego ukladu tras dla
roweréw ma wykorzystywanie terendéw kolejowych (i moz-
liwosci prowadzenia ruchu roweréw wzdhuz i w poprzek
linii kolejowych), waléw przeciwpowodziowych (ruch ro-
werdow wzdluz rzek, kanaléw), brzegéw jezior i wybrzeza
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oraz przez tereny zielone zamiejskie, rezerwaty, parki. Trasy
te powinny by¢ traktowanie jako uzupelniajace uklad pod-
stawowy, a czasem jako alternatywa dla tras dla roweréw
planowanych wzdluz drég. Maja one znaczenie nie tylko
jako trasy przeznaczone do ruchu rekreacyjno-turystyczne-
go, ale takze jako skréty w ukladzie tras podstawowych
i uzupelniajacych. Wobec braku konfliktéw ze zmotoryzo-
wanymi uzytkownikami drogi zwykle charakteryzuja sie
wysokim poziomem bezpieczefistwa ruchu, atrakcyjnoscia
przebiegu ze wzgledu na otoczenie (np. zielen) i brakiem
wplywu niekorzystnych czynnikéw (halas, zanieczyszczenie
powietrza). Zapewnienie bezpiecznego korzystania wyma-
ga gléwnie specjalnego oswietlenia oraz rozwigzania punk-
téw potencjalnych konfliktéw na przecieciach z innymi
trasami

Zasady dotyczace lokalizacji tras dla roweréw w zalez-
nosci od polozenia w stosunku do uktadu drogowo-ulicznego

przedstawiono na rysunku 3.

PODSTAWOWY UKLAD DROGOWY

WYSOKI POZIOM
SEPARACJI RUCHU
ROWEROW

UKLAD DROGOWY OBSEUGUJACY
NIZSZY POZIOM SEPARACJI
RUCHU ROWEROW

RUCH ROWEROW NA JEZDNI
Z SEGREGACJA: PASY/KONTRAPASY

RUCH ROWEROW NA JEZDNI
BEZ SEGREGACJI

S
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Rys. 3. Zasady lokalizacji tras dla roweréw

Proces planowania infrastruktury przeznaczonej

do ruchu rowerow

Proces planowania sieci tras dla roweréw powinien za-
czynaé sie od identyfikacji wszystkich zrédel i celow
podrézy w obszarze, dla ktérego sie¢ jest planowana
i — najlepiej — od stworzenia mapy tych miejsc. W od-
niesieniu do codziennych podrézy podstawowymi Zré-
dtami i celami ruchu rowerdw sa: obszary mieszkaniowe,
obszary koncentracji miejsc pracy, szkoly, uczelnie i inne
placowki o$wiatowe, obiekty publiczne (urzedy, biblio-
teki, itp.), obiekty ustugowe, obiekty handlowe, obiekty
rekreacyjne, sportowe i rozrywkowe, przystanki i wezly
transportu zbiorowego (stacje i przystanki kolejowe, sta-
cje metra, wazniejsze przystanki tramwajowe, autobuso-
we i trolejbusowe). W przypadku ruchu turystycznego
i rekreacyjnego sa to obiekty turystyczne, historyczne,
atrakcje, tereny zielone, cieki wodne, hotele, bazy nocle-
gowe, obiekty gastronomii, a takze istotne wezly trans-
portu zbiorowego.

12

Zidentyfikowane zrédla i cele ruchu umozliwiaja okre-
Slenie gléwnych kierunkéw przemieszczen w skali analizo-
wanego obszaru, tzw. rozkladu przestrzennego podrdzy,
wizualizowanego za pomoca wiczby ruchu rowerdw, wy-
znaczajacej powiazania w linii prostej. Wyznaczenie wiezby
na mapie pozwala takze na zidentyfikowanie wszelkich ba-
rier utrudniajacych lub uniemozliwiajacych organizacje ru-
chu roweréw, takich jak: cieki wodne, koleje, zamknicte
obszary, drogi wyzszego rzedu (autostrady i drogi ekspreso-
we), odcinki ukladu drogowego, gdzie nie mozna lub be-
dzie trudne poprowadzenie ruchu roweréw ze wzgledu na
uksztaltowanie geometryczne, bezpieczeistwo ruchu lub
inne uwarunkowania.

Znajomos¢ rozkladu przestrzennego ruchu umozliwia
zaplanowanie wstepnej siatki polaczen w danym obszarze
i stworzenie hierarchii tras — z przypisaniem trasom klas
(V, B, U). Wstepnie powinno si¢ szukaé mozliwosci przypi-
sania ukladu tras dla roweréw do istniejacego ukladu drég.
Nastepnie, uwzgledniajac kryteria bezposredniosci i atrak-
cyjnosci polaczen, wskazane jest zaplanowanie takze dodat-
kowych odcinkéw, wzbogacajacych uklad i skracajacych
dhlugosci podrézy rowerami, a tym samym zwiekszenie
konkurencyjnosci jazdy rowerem w stosunku do jazdy sa-
mochodem. Zaleca si¢ juz we wstepnej fazie ksztaltowania
uktadu tras dla roweréw prowadzenie konsultacji spolecz-
nych. Osoby korzystajace z roweréw w codziennych podré-
zach maja zazwyczaj doskonala, lokalna wiedz¢ na temat
wykorzystywanych i potrzebnych tras, a takze zwiazanych
z nimi problemdw.

Wnioski wynikajgce z analizy wstepnego ukladu tras
dla roweréw w polaczeniu z wnioskami z konsultacji spo-
tecznych sa podstawa do sformulowania wynikowego ukta-
du tras dla roweréw, uzupelnionego o wytyczne realizacyj-
ne dotyczace ich usytuowania w pasie drogowym (lub poza
nim), wytyczne dotyczace rodzaju infrastruktury (np. dro-
ga dla roweréw czy droga pieszych i roweréw), a takze
o wskazania rozwigzan wariantowych. Na etapie plani-
stycznym w przypadkach watpliwych, trudnych do roz-
strzygniecia, wskazane jest utrzymywanie rozwigzan wa-
riantowych, do ostatecznego rozstrzygniecia na etapie
projektowania, z uwzglednieniem uwarunkowan lokal-
nych. Zwigksza to elastycznos$¢ zaplanowanej sieci tras.

Planowanie uktadu tras dla roweréw i wybér konkret-
nych rozwigzan wymagaja uwzglednienia aspektéw zwig-
zanych z bezpieczeistwem ruchu roweréw. Podstawowe
znaczenie ma dopasowanie predkosci ruchu do hierarchii
i funkcji drogi z uwzglednieniem potrzeb wszystkich uzyt-
kownikéw, takze rowerzystéw. Nalezy pamietad, ze w przy-
padku braku mozliwosci separacji ruchu roweréw (oddzie-
lenie od jezdni lub na jezdni w postaci paséw ruchu dla
roweréw) pozostawienie ruchu roweréw na jezdni musi
wigzad sie z ograniczaniem predkosci dopuszczalnej. W ob-
szarach zurbanizowanych zaleca sie tworzenie stref i drog
z ruchem uspokojonym, na ktérych predkosé dopuszczalna
nie przekracza 30 km/h.

Kolejne etapy planowania tras dla roweréw przedsta-
wione sa na rysunku 4.
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Rys. 4. Proces planowania tras dla rowerdw — kolejne etapy planowania

Kryteria doboru infrastruktury

Waznym etapem procesu planowania infrastruktury prze-
znaczonej do ruchu roweréw jest wskazanie rodzaju trasy
dla roweréw. Nalezy pamictal, ze jest to wyb6r wstepny,
ktéry powinien zostal potwierdzony na etapie projekto-
wania. Zalezy on od szeregu czynnikéw. Przede wszystkim
nalezy bra¢ pod uwage dostepnos¢ terenu i mozliwosé spel-
nienia podstawowych wymogdéw stawianych trasom dla ro-
werdw (bezpieczefistwo, spdjnosé, bezposredniosé, wygoda,
atrakcyjnos$é). Poza tym wazne sg takie czynniki jak: klasa
drogi (i wynikajace z tego uksztaltowanie drogi i jej wypo-
sazenie), usytuowanie przystankéw transportu zbiorowego,
sposéb zorganizowania parkowania, nate¢zenie ruchu sa-
mochodéw i pieszych oraz predkosé dopuszczalna. Wyb6r
rodzaju trasy dla roweréw moze takze zaleze¢ od mozli-
wosci technicznych, prawnych i ekonomicznych wykonania
zmian w ukladzie drogowym (np. zmiany przebiegu drogi
lub poszerzenia pasa drogowego).

Oddzielenie ruchu roweréw od samochodéw nie zawsze
jest korzystne z punktu widzenia ruchu roweréw. Prze-
niesienie ruchu roweréw poza jezdnie, zwlaszcza w strefie
intensywnej zabudowy, moze spowodowal zwickszenie
liczby miejsc konfliktowych na skrzyzowaniach i na zjaz-
dach, doprowadzajac do pogorszenia bezpieczefistwa i wa-
runkdéw poruszania si¢ rowerzystéw. Z drugiej strony tam,
gdzie nie jest to konieczne, nie powinno sie taczy¢ ruchu
pieszych i roweréw. Przestrzei wspoldzielong przez pie-
szych i rowerzystéw mozna dopusci¢ wyjatkowo na odcin-
kach, gdzie ruch pieszych i ruch rowerdéw jest niewielki,
wyjatkowo ze wzgledu na uzasadniony brak miejsca w pa-
sie drogowym (tylko na krétkich odcinkach) czy w takich
miejscach jak: place, strefy ruchu pieszego, woonerf. W ta-
kich przypadkach piesi powinni mie¢ zawsze pierwszefi-
stwo, a predkos¢ rowerzystéw powinna by¢ ograniczona do
20 km/h. Waznym aspektem organizacji przestrzeni wsp6t-
dzielonych jest uwzglednienie uwarunkowar i wymagan
zwigzanych z obecnoscia 0s6b z niepelnosprawnosciami
(gléwnie niewidomych i niedowidzacych).
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Rozwdj infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowe-
réw powinien uwzglednia¢ zasade ekonomiczno$ci.
Wymusza to poszukiwanie oszczednosci w zakresie stoso-
wanych rozwiazan i wybér takich, w przypadku ktérych
korzysci spoleczne przewyzszaja koszty. Zasadniczo do-
stepne sa dwie mozliwoéci. Pierwsza to budowa nowej
infrastruktury ze $wiadomoscia, ze najczesciej budowa
drogi dla roweréw wiaze si¢c z kosztami przeksztalcenia
pasa drogowego, co moze by¢ uzasadnione gldéwnie
w przypadku tras podstawowych i velostrad lub z uwagi
na wzgledy bezpieczefistwa ruchu. Druga to zmiana orga-
nizacji ruchu i wspélne wykorzystywanie jezdni przez
ruch roweréw i samochoddéw. Zwykle, ze wzgledéw bez-
pieczefistwa, wiaze si¢ to z ograniczeniem predkosci do-
puszczalnej i/lub wydzieleniem paséw ruchu dla rowerdéw
i zmianami w organizacji ruchu na wlotach skrzyzowan.
Ze wzgledu na nizsze koszty (w stosunku do budowy no-
wej infrastruktury) i tatwo$¢ realizacji, zmiany w organi-
zacji ruchu dajg mozliwos¢ szybszej realizacji rozwiazan
na rzecz ruchu roweréw i szybszej adaptacji paséw drogo-
wych do zmieniajacych si¢ potrzeb.

W zwiazku z powyzszym w procesie planowania tras dla
rower6w warto rozwazac tez mozliwos§¢ reorganizacji ukla-
du drogowego. Na przyklad rozpoznania mozliwosci ogra-
niczenia natezenia ruchu samochodéw, tj. redukgji liczby
samochodéw osobowych, eliminacji ruchu samochodéw
ciezarowych (zwlaszcza w intensywnie zagospodarowanych
terenach miejskich i w okreslonych porach dnia), a nastep-
nie zmniejszenia predkosci ruchu. Dotyczy to zwlaszcza te-
rendéw mieszkaniowych, centréw miast, rejonéw szkét i in-
nych placéwek o$wiaty, terenéw chronionych czy przejsé
drég przez male miasta i miejscowosci. Kolejnym krokiem
moze by¢ rozpoznanie mozliwosci przebudowy elementéw
infrastruktury, trudnych i niebezpiecznych z punktu widze-
nia ruchu roweréw, np. przebudowy skrzyzowan czy ogra-
niczenie liczby obstugiwanych strumieni ruchu. Nastepnie
rozpoznanie mozliwosci oddania czesci jezdni na potrzeby
ruchu roweréw, np. poprzez wydzielenie paséw ruchu dla
roweréw, kontrapaséw, §luz na skrzyzowaniach z sygnaliza-
cja Swietlng, wprowadzenie kontraruchu lub podjecia dzia-
aft zwiazanych z budowa drég dla roweréw poza jezdnia.
Kolejnos¢ dziatan w procesie doboru infrastruktury przed-
stawiono na rysunku nr 5.

Rozpoznanie mozliwosci ograniczenia ruchu samochodow -
redukcja natezen pojazdéw lekkich i eliminacja pojazdéw cigzkich

Rozpoznanie mozliwosci uspokojenia ruchu - zmniejszenie
predkosci pojazdow i bezpieczne zachowania kierowcow

Rozpoznanie mozliwosci przebudowy elementow infrastruktury
trudnych i niebezpiecznych dla ruchu rowerowego, np. skrzyzowanie

Rozpoznanie mozliwosci oddania czesci jezdni rowerzystom -
wyznaczenie pasa, kontrapasa, $luzy, kontraruchu rowerowego

Budowa drog dla rowerdw poza jezdnig

Rys. 5. Hierarchia dziatan w procesie doboru infrastruktury dla rowerdw
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Podsumowanie

Podstawowym celem planowania jest zapewnienie kom-
pletnej, spdjnej, bezpiecznej i ekonomicznie uzasadnionej
infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerdéw (ukladu
tras dla roweréw i miejsc postojowych). Proces planowania
rozpoczyna si¢ juz na etapie tworzenia strategii i polityk
transportowych, gdzie m.in. powinny by¢ formulowane cele
rozwojowe i gdzie powinna nastepowaé koordynacja rozwo-
ju systemu transportowego z planowaniem przestrzennym,
tak aby powstawaly odpowiednie warunki rozwoju ruchu
roweréw. Koficzy sie wraz z poczatkiem projektowania roz-
wiazan, gdy szczegdlowe rozpoznanie uwarunkowan reali-
zacyjnych moze uzasadnia¢ zmiane wnioskéw wynikajgcych
z planowania.

W procesie planowania kluczowe jest uwzglednienie
wymagan (i oczekiwan) wynikajacych ze specyfiki przy-
sztych uzytkownikéw systemu. Ich cech psychofizycznych
i mozliwo$ci motorycznych: réznych pozioméw umiejetnosci
jazdy na rowerze, réznych powodéw odbywania podrézy,
a takze wymagan wynikajacych z faktu, ze sa niechronio-
nymi uczestnikami ruchu, a tym samym, ze nie posiadajg
fizycznej ochrony w trakcie ewentualnego zdarzenia drogo-
wego. W relacji z innymi pojazdami sa bardziej narazeni na
utrate zdrowia i zycia.

Proces planowania powinien przebiegaé etapowo, poczaw-
szy od rozpoznania rodzajéw uzytkownikéw i ich potrzeb,
zrodel i celéw ruchu, kierunkéw przemieszczen, poprzez
nakreslenie siatki polaczen, rozpoznanie mozliwosci zmian
w ukladzie drogowym i w organizacji ruchu, przez konsul-
tacje spoleczne, po opracowanie koficowego, hierarchiczne-
go i spojnego przestrzennie uktadu tras. Powinien uwzgled-
nia¢ aspekty ekonomiczne i finansowe oraz podstawowe
wymagania stawiane infrastrukturze przeznaczonej do ru-
chu rower6w tj.: bezpieczenstwa, spdjnosci, bezposrednio-
$ci, wygody i atrakcyjnosci.

Na kroétkich trasach, do 6 km, rower jest bardzo efek-
tywnym $rodkiem transportu. W przypadku podrézy
dtuzszych mozliwos¢ konkurowania z innymi rodzajami
transportu, w tym samochodami, znacznie sie zmniejsza.
Z tego powodu integracja transportu rowerowego z po-
szczegOlnymi Srodkami transportu zbiorowego jest waz-
nym elementem budowy systemu transportu rowerowe-
go. Integracja rozumiana jako umozliwienie dojazdu do
przystanku z przesiadka na pojazd transportu zbiorowego
lub mozliwoscia przewiezienia roweru w pojezdzie trans-
portu zbiorowego. Zwicksza si¢ w ten sposéb efektywnosé
tych podsysteméw transportu i znacznie poszerza zasigg
ich oddzialywania.

Planowana nowelizacja warunkéw technicznych pro-
jektowania drég publicznych, w tym zalecenie do stoso-
wania , Wytycznych projektowania infrastruktury prze-
znaczonej do ruchu roweréw: Planowanie (WRD-45-1)",
powinno przyczynié sie do uporzadkowania, ujednolice-
nia i ulatwienia procesu planowania, a w rezultacie ula-
twienia rozwoju i poprawy jako$ci infrastruktury prze-
znaczonej do ruchu roweréw. Nalezy mieé nadzieje, ze
wraz z ujednoliceniem zasad projektowania i dzieki stoso-
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Fot. 1. Sciezka rowerowa z chodnikiem dla pieszych. Fotografia z zasobéw Autoréw.

waniu wytycznych, poprawi sie jakos¢ opracowan studial-
nych, strategii transportowych, miejscowych planéw za-
gospodarowania przestrzennego, studiow koncepcyjnych
zwiazanych z przebudowa lub rozbudowa ukladu drogo-
wego, studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury
transportowej, koncepcji programowych dotyczacych in-
frastruktury transportowej.
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