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1 Postanowienia ogdélne
1.1 Przedmiot i ustalenia ogélne Standardow

1.1.1 Niniejsze ,,Standardy projektowe 1 wykonawcze dla systemu rowerowego w m. st.
Warszawie” zwane dalej Standardami, zawieraja warunki techniczne stuzace planowaniu,
projektowaniu, wykonywaniu 1 utrzymaniu infrastruktury rowerowej w granicach
administracyjnych m.st. Warszawa. Celem Standardow jest utatwienie dzialan zwigzanych z
rozwojem ruchu rowerowego w Warszawie.

1.1.2  Standardy sa przeznaczone do stosowania przez: jednostki zajmujace si¢ planowaniem
(np. na etapie sporzadzania miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego), biura
projektowe, firmy wykonawcze oraz przez zarzadcodw drdg i zarzadcow ruchu.

1.1.3 W Standardach zawarto ustalenia ogélne dotyczace infrastruktury rowerowe;,
charakterystyki 1 wymagania dotyczace projektowania drég oraz skrzyzowan (z drogami
rowerowymi) wraz z kryteriami stosowania poszczeg6dlnych ich typow. Standardy okreslaja
takze wymagania dotyczace oznakowania poziomego i pionowego oraz sygnalizacji $wietlne;.

1.1.4 W Standardach przyjeto, ze tekst pisany normalnym drukiem stanowi zapisy
podstawowe Standardow, a komentarze pisane sa kursywa.

1.1.5 W Standardach wykorzystano pojecia, ktére zostaty zastosowane w ,,Rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne 1 ich usytuowanie”. Wyrazaja one
stopien obowiazywania poszczegolnych ustalen:

- nalezy, nie nalezy, powinno by¢, nie powinno by¢; sformutowania te wyrazaja
koniecznos¢ respektowania danego ustalenia, przede wszystkim ze wzgledow
bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd);

- zaleca sig¢; sformulowanie to wyraza celowos¢ ustalenia ze wzgledow
ekonomicznych, funkcjonalnych, estetycznych lub srodowiskowych;

- dopuszcza si¢; sformutowanie to wyraza mozliwo$¢ stosowania odstepstw od
ustalen w podanym zakresie uzasadnionych warunkami projektowania np. przy
przebudowie czy zwiazanych z potrzeba ochrony istniejacych obiektéw;

- najmniejszy, najwiekszy; sformulowanie to wyraza graniczna wartos¢ parametru,
ktéra nie powinna by¢ przekroczona, ustalong najczesciej z warunkow brd.

1.1.6 Literatura zawarta w niniejszym opracowaniu jest aktualna na dzien 12.12.2008.

1.2 Cel stosowania Standardow

1.2.1 Standardy zostaty opracowane dla okreslenia statych zasad planowania, projektowania,
wykonywania i eksploatacji infrastruktury rowerowej na terenie Warszawy. Zaklada sig, ze
ich stosowanie:

- ulatwi rozwdj 1 poprawi jako$¢ infrastruktury rowerowej,

- uyjednolici standardy projektowana, wykonywania i eksploatowania infrastruktury
rowerowej,

- na etapie przygotowywania inwestycji ulatwi wspolprace biur planistycznych i
projektowych z jednostkami miejskimi odpowiedzialnymi za infrastrukture rowerowa.
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W Standardach, jako priorytetowy potraktowano rozwdj drog dla rowerow wykorzystywanych
w codziennych podrozach. Rozwdj drog stuzqcych ruchowi rekreacyjnemu uwaza sie za
wazny, ale dzialanie to ma charakter uzupelniajqcy, skierowany przede wszystkim na
poprawe zdrowotnosci spoleczenstwa i kreowanie mody na korzystanie z rowerow.
Zasadniczo trasy przeznaczone dla ruchu rekreacyjnego powinny by¢ realizowane w ramach
inwestycji zwiqzanych z rozwojem turystyki oraz rekreacji i sportu, nie zas, jako inwestycji
posiadajqcych znaczenie dla systemu transportowego miasta.

1.3 Zakres stosowania Standardow

1.3.1 Standardy powinny by¢ stosowane we wszystkich przedsigwzigciach dotyczacych
infrastruktury drogowej na terenie m.st. Warszawy. Standardy s zbiorem przepisow
stuzacych planowaniu, projektowaniu oraz realizacji infrastruktury stuzacej transportowi
rowerowemu, stanowiac jednoczesnie uzupetnienie nastgpujacych dokumentow:

— Prawo o Ruchu Drogowym z 20.06.1997 z pdzZniejszymi zmianami,

— Ustawa o drogach publicznych z 14.11.2003,

— Rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2
marca 1999 r.,

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002r. w sprawie znakow 1 sygnaléw drogowych,

— Zalaczniki nr 1-4 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r.
w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw 1 sygnatow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach.

1.3.2 Zaleca sig, aby Standardy byty stosowane przy wykonywaniu:

— opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np., miejskie, dzielnicowe
strategie transportowe,

— miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego,

— studiéw koncepcyjnych zwiazanych z przebudowa uktadu drogowego,

— studiéw wykonalnos$ci dotyczacych infrastruktury transportowej,

— koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury transportowe;,

— projektow budowlanych i wykonawczych dotyczacych modernizacji ulic i placow,

— projektow  budowlanych 1  wykonawczych  dotyczacych  modernizacji
samodzielnych drog dla rowerow,

— projektow budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy nowych ulic i
placow,

— projektow budowlanych i wykonawczych dotyczacych budowy nowych
samodzielnych drog dla rowerow,

— projektdw organizacji ruchu.

Standardy powinny by¢ stosowane przez projektantow dzialajacych na zlecenie m.st.
Warszawy i jego jednostek oraz przez jednostki miejskie na etapie zlecania, zatwierdzania i
odbioru prac, Wymaga si¢ aby zobowigzanie do stosowania Standardow bylo zapisywane w
specyfikacjach_istotnych warunkow zamowienia (SIWZ), lub w_umowach na wykonanie
poszczegolnych prac zwiazanych z infrastrukturq transportowq na terenie Warszawy.
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1.4

1.4.1

1.5

1.5.1

Odstepstwa od Standardéw

Stosowanie odstgpstw od Standardow wymaga uzasadnienia ze strony wykonawcy
projektu, lub wykonawcy inwestycji. 1 w przypadku wszystkich projektoéw wykonywanych na
terenie m.st. Warszawy uzyskania stosownej zgody Prezydenta Miasta Stolecznego
Warszawy, lub osoby przez niego upowaznione;.

Podstawowe okreslenia

Ilekro¢ w Standardach uzywa si¢ pojgcia:

droga rozumie si¢ przez to wydzielony pas terenu sktadajacy si¢ z jezdni, pobocza,
chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerdw, tacznie z torowiskiem
pojazdéw szynowych znajdujacych si¢ w obrebie tego pasa, przeznaczony do
ruchu lub postoju pojazdéw i ruchu pieszych

jezdnia rozumie si¢ przez to czg$¢ drogi przeznaczona do ruchu pojazdéw;
okreslenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni;

droga dla rowerow, rozumie si¢ przez to droge lub jej czg$¢ przeznaczona do
ruchu rowerow jednosladowych, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi;
pas ruchu, rozumie si¢ przez to kazdy z podtuznych paséw jezdni wystarczajacy
do ruchu jednego rzedu pojazdow wielosladowych, oznaczony lub nieoznaczony
znakami drogowymi;

pas dla rowerdéw rozumie si¢ przez to wydzielony w jezdni pas ruchu
przeznaczony wyltacznie dla ruchu rowerowego;

kontrapas dla roweréw (pas dla roweré6w pod prad) rozumie si¢ przez to
wydzielony w jezdni na ulicy jednokierunkowej pas ruchu przeznaczony
wylacznie dla ruchu rowerowego prowadzonego w kierunku przeciwnym do ruchu
samochodowego;

strefa zamieszkania, rozumie si¢ przez to obszar obejmujacy drogi publiczne lub
inne drogi, na ktérym obowiazuja szczegolne zasady ruchu drogowego, a wjazdy i
wyjazdy z obszaru oznaczone sa odpowiednimi znakami drogowymi;

uczestnik ruchu, rozumie si¢ przez to pieszego, kierujacego, rowerzyste, a takze
inne osoby przebywajace w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujace si¢ na drodze;
przejazd dla rowerdw rozumie si¢ przez to powierzchni¢ jezdni lub torowiska
przeznaczong do przejezdzania przez rowerzystdw, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi;

kierujacy rozumie si¢ przez to osobg, ktéra kieruje pojazdem lub zespotem
pojazdow, takze rowerem;

pojazd rozumie si¢ przez to srodek transportu przeznaczony do poruszania si¢ po
drodze oraz maszyne lub urzadzenie do tego przystosowane;

rower rozumie si¢ przez to pojazd jednosladowy lub wielosladowy poruszany sita
migsni osoby jadacej tym pojazdem;

parking dla roweréw rozumie si¢ przez to wydzielong powierzchni¢ terenu
wyposazong, co najmniej w stojaki dla rowerow.

Przejazd rowerowy nie jest traktowany jako pas ruchu, Oznacza to zZe rowerzysci poruszajq
sie po przejezdzie wylqcznie jadqc na wprost (od jednej do drugiej krawedzi jezdni). Przejazd
rowerowy nie wymaga dodatkowego oznakowania zapobiegajqcego zjazdom rowerzystow
bezposrednio na jezdnie (np. skretu z przejazdu rowerowego w lewo, lub w prawo na jezdnie).
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1.6 Klasyfikacja techniczna drég dla roweréow

1.6.1 Wprowadza si¢ nastgpujaca klasyfikacje drog dla rowerow ze wzgledu na funkcje:
- drogi dla roweréw uzytkowane w codziennych podrézach:

. glowne, taczace wszystkie gtowne obszary miasta, drogi gtowne migedzy
sobg 1 gléwne wezly tras rowerowych; funkcjq drog gtownych jest obstuga
ruchu migdzydzielnicowego 1 wazniejszych powiazan w skali miasta,

. lokalne — wszystkie pozostale drogi rowerowe, przeznaczone do obstugi
ruchu zrédtowego-docelowego, w tym drogi taczace osiedla i inne wazne
punkty z trasami gldownymi 1 weztami; funkcja drog lokalnych jest
uzupehnienie sieci tras gltdéwnych i1 rozprowadzenie ruchu rowerowego w
obrgbie dzielnic oraz zwigkszenie spojnosci sieci drog dla rowerdw;

- drogi rekreacyjne, umozliwiajace rekreacj¢ i sport rowerowy, umozliwiajace
rekreacj¢ rowerowa w miescie, w tym szybka jazd¢ na dlugich odcinkach, a
zarazem bezkolizyjny, wygodny wyjazd z miasta na gtéwnych kierunkach 1 dojazd
do najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszaréw podmiejskich, do innych tras
rekreacyjnych, do innych miejscowosci 1 weztdéw podmiejskiego 1 regionalnego
transportu zbiorowego.

O klasie projektowanej drogi rowerowej decyduje zarzqdca drogi przy uwzglednieniu
dokumentow planistycznych m.st. Warszawy odnoszqcych sie do zasad rozwoju systemu
transportu rowerowego.

1.6.2 Drogi dla rowerdw przeznaczone do odbywania codziennych podrdzy powinny by¢
projektowane z uwzglednieniem wymagan w zakresie bezpieczenstwa oraz komfortu jazdy.

1.6.3 Dla poszczegdlnych klas drog dla rowerdw ustala si¢ predkosci projektowe wg tabeli
1.

Tabl. 1. Zestawienie klas drog dla rowerdw i odpowiadajacych im predkosci projektowych.

Lp. klasa drogi dla roweréw predkosé projektowa (Vp)
1 Lokalna 20 km/h
Glowna 30 km/h

Predkos¢ projektowa stuzy do wyznaczania granicznych (minimalnych) wartosci parametrow
projektowanej drogi rowerowej. Projektant, w miare mozliwosci i z uwzglednieniem aspektow
ekonomicznych i komfortu jazdy powinien stosowac odpowiednio wieksze parametry.

1.6.4 W sytuacjach szczegdlnych np. w zwiazku z ograniczeniami terenowymi i/lub
uwarunkowaniami brd (np. w rejonach skrzyzowan) zaleca si¢ stosowanie nizszych predkosci
projektowych, ale nie mniejszych niz 12 km/h.

Minimalna predkos¢é projektowa jest zwiqzana z bezpieczenstwem ruchu i wynika z
koniecznosci zachowania stabilnosci jazdy. Dopuszcza sie stosowanie minimalnej predkosci
projektowej jedynie w obrebie skrzyzowan, wjazdow i zjazdow z wydzielonej drogi rowerowej
oraz w wyjatkowych sytuacjach na krotkich odcinkach podczas remontow, gdy warunki
zagospodarowania przestrzennego uniemozliwiajq inne poprowadzenie drogi dla rowerow.
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1.7 Klasyfikacja drog dla roweréw pod wzgledem ich usytuowania w
przekroju drogi

1.7.1 W obregbie pasa drogowego drogi dla roweréow powinny by¢ wyznaczane tak, aby do
minimum ograniczy¢ mozliwo$¢ kolizji mig¢dzy rowerzystami, migdzy rowerzystami a
samochodami oraz mi¢dzy rowerzystami a pieszymi.

1.7.2 Wprowadza si¢ nastgpujaca klasyfikacj¢ drég dla rowerdw z punktu widzenia ich
usytuowania w przekroju drogi:

- Scieiki rowerowe, prowadzone jako samodzielne drogi rowerowe niezaleznie od
przebiegu drogi przeznaczonej do ruchu samochodéw lub prowadzone w pasie
drogowym, ale wyodrgbnione w sposob fizyczny od ruchu pieszego. Wymagaja
odpowiedniego oznakowania poziomego i pionowego.

- Ciagi pieszo-rowerowe, na ktorych ruch rowerowy jest prowadzony wspdlnie z
ruchem pieszych, z mozliwym wyodrgbnieniem za pomoca odpowiedniego
oznakowania poziomego 1 pionowego, ewentualnie rodzaju nawierzchni. Ciagi te
powinny by¢ prowadzone tak, by do minimum ograniczy¢ mozliwos¢ kolizji
migdzy rowerzystami i pieszymi. Wymagaja skutecznego odizolowania od ruchu
samochodowego (od jezdni).

- Pasy dla roweréw, wyznaczone na jezdni za pomoca oznakowania poziomego
(takze z wykorzystaniem separatoroOw) 1 pionowego oraz ewentualnie z
zastosowaniem innego koloru nawierzchni.

- Ulice przystosowane do wspolnego ruchu rowerzystow i pojazdow
samochodowych, na ktorych przy pomocy srodkéow technicznych i odpowiedniej
organizacji ruchu wymuszane jest ograniczenie predkosci samochodéw do 30
km/h 1 dopuszczone wspdlne uzytkowanie jezdni przez ruch samochodowy 1
TOWETOwYy.

- Strefy ruchu uspokojonego tworzone w strefach zabudowy mieszkaniowe;,
glownie jednorodzinnej oraz na terenach zabytkowych. Na wulicach z
dopuszczonym  wspolnym uzytkowaniem przekroju drogi przez ruch
samochodowy, pieszych i rowerowy predkos¢ jest ograniczona do 30 km/h oraz
stosowane sg techniczne srodki uspokojenia ruchu.

- Ulice przystosowane do wspélnego ruchu pieszych rowerzystéow i pojazdow
samochodowych, na ktorych przy pomocy srodkéow technicznych i odpowiedniej
organizacji ruchu eliminuje si¢ zbgdny ruch samochodowy (wjazd dozwolony
tylko dla okreslonej grupy pojazddw), wymuszane jest ograniczenie predkosci
samochodéw do 20 km/h i dopuszczone jest wspolne uzytkowanie jezdni przez
ruch pieszy samochodowy i rowerowy.

W srodmiesciu Warszawy, wobec planowanego ograniczania natezen ruchu samochodowego
i predkosci pojazdow zaleca sie wprowadzanie rozwiqzan utatwiajqcych ruch rowerowy, np.
poprzez: przystosowywanie ulic do ich wspdlnego wykorzystywania przez pieszych,
rowerzystow i samochody, tworzenia stref ruchu uspokojonego oraz wyznaczania pasow dla
rowerow na jezdniach.

Na obszarach poza Srodmiesciem zaleca sie stosowanie samodzielnych drog dla rowerow
wzdluz ulic oraz tworzenie stref ruchu uspokojonego na terenie osiedli.
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1.8 Zakres projektowania

1.8.1 Zakres projektowania infrastruktury rowerowej obejmuje:
- plan sytuacyjny drogi rowerowej w tym:
= odcinki proste drogi rowerowej,
* luki poziome na odcinkach mig¢dzy skrzyzowaniami;
- profil podtuzny drogi rowerowej w tym:
= proste i tuki pionowe,
= pochylenia niwelety;
- przekroj poprzeczny w tym:
= skrajni¢ ruchu rowerowego,
= szerokos¢ drogi rowerowej,
= szerokos¢ pasa ruchu,
* pochylenia poprzeczne;
- punkty kolizji w tym:
» skrzyzowania drog dla rowerdw,
» skrzyzowania drég dla roweréw z ulicami,
» przejazdy rowerowe;
- parkingi dla roweréw, w tym ich usytuowanie 1 wyposazenie;
- nawierzchnie drog dla rowerow;
- oznakowanie poziome 1 pionowe;
- inne elementy, takie jak:
* urzadzenia sygnalizacji swietlnej wraz z jej rozmieszczeniem,
= o$wietlenie,
= zielen wzdluz drég dla rowerdw.

2 Zasady organizacji ruchu rowerowego

2.1 Ogodlne zasady organizacji

2.1.1 Tworzenie infrastruktury rowerowej powinno uwzgledniaé pi¢¢ gtownych zasad (wg
podrecznika ,, Postaw na rower”, organizacji CROW, Ede, 1993, wyd. polskie ZG PKE,
Krakow 1999):

— spdjnosci,

— Dbezposredniosci,

— atrakcyjnosci,

— Dbezpieczenstwa,

—  wygody.

2.1.2 Zasada spdjnosci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna tworzy¢ spojng catosé
1 taczy¢ wigkszos¢ zrodet i celéw ruchu w miescie.

Zasada ta wymaga tworzenia sieci polqczen rowerowych na zasadach logiki,
umozliwiajqcych rowerzyscie latwe i czytelne identyfikowanie drogi przejazdu. Zasada ta
oznacza takze, ze docelowo, infrastruktura przeznaczona specjalnie dla ruchu rowerowego w
polqczeniu z pozostalq infrastrukturq drogowq (ulice) powinna polqczyé wszystkie zrodia i
cele ruchu rowerowego.
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2.1.3 Zasada bezposredniosci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna zapewniad
uzytkownikom mozliwie najkrdtsze potaczenia, umozliwiajace szybkie poruszanie si¢ po
miescie, w sposéb konkurencyjny do samochodu.

Pod wymogiem bezposredniosci kryjq sie wszystkie czynniki wplywajqce na czas podrozy.
Przede wszystkim sq to: predkos¢ projektowa, Sredni czas tracony w punktach kolizji oraz
wspolczynnik wydtuzenia. Przyjmuje sie, ze predkos¢ projektowa drogi rowerowej nigdy nie
powinna by¢ mniejsza od 12 km/h. Parametr Sredniego czasu traconego na oczekiwaniu w
punktach kolizji wyrazony jest w sekundach na kilometr. Wspolczynnik wydtuzenia wyraza
stosunek odleglosci pomiedzy punktami po drodze przejazdu i w linii prostej. W tabl. 2
przedstawiono wymogi stawiane tym czynnikom w zaleznosci od klasy drogi rowerowej.

Tabl. 2. Ogodlne zasady organizacji — wymog bezposredniosci.

Warto$¢ graniczna
Parametr Drogi
glowne lokalne
predkosé projektowa 30kmh 20km/h
$redni czas stracony w trakcie przejazdu* 15 skm 20 skm
wspotczynnik wydtuzenia 1,2 14

* czas tracony w sposob nieuzasadniony w trakcie przejazdu (np. w punktach kolizji z ruchem
samochodowym, rowerowym i pieszym) bez uwzglednienia czasu traconego na
skrzyzowaniach z sygnalizacjq swietlnq.

2.1.4 Zasada atrakcyjnosci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna: odpowiadac
potrzebom uzytkownikow, by¢ dopasowana do otoczenia 1 by¢ dobrze powiazana z funkcjami
miasta.

2.1.5 Zasada bezpieczenstwa oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna gwarantowac
bezpieczenstwo ruchu drogowego, zarowno rowerzystom jak i pozostaltym uzytkownikom
drogi.

W zakresie bezpieczenstwa ruchu zasada ta oznacza, Ze przy projektowaniu infrastruktury
rowerowej nalezy dqzy¢ do:
— minimalizacji liczby punktow kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
— eliminacji przeplatania sie torow ruchu rowerzystow, rowerzystow i samochodow,
rowerzystow i pieszych,
— zapewnienia wzajemnego kontaktu wzrokowego pomiedzy poszczegolnymi
uzytkownikami drogi.

W zakresie bezpieczenstwa osobistego zasada ta oznacza zapewnienie warunkow do
bezpiecznego odbywania podrozy przez tereny odludne (np dzieki zapewnieniu bardziej
uczeszczanej drogi alternatywnej) i w porze wieczorno-nocnej (dzieki dobremu oswietleniu
trasy).
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2.1.6 Zasada wygody oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna zapewnia¢ wygodna
jazd¢ rowerem dzigki stosowaniu wysokich standardow projektowania, wykonania i
eksploatacji.

Zasada ta oznacza, ze przy projektowaniu infrastruktury rowerowej nalezy dqzyc m.in. do:

— Stworzenia mozliwosci plynnego pokonmywania trasy z jak najmniejszq liczbq
wymuszonych zatrzyman rowerzysty,

— unikania duzych pochylen podluznych drogi rowerowej w celu przeciwdzialania
nadmiernemu i nieregularnemu wysitkowi rowerzysty,

— jak najwiekszej rownosci nawierzchni drogi rowerowej w celu unikania
dyskomfortu wynikajqcego z drgan i nieuzasadnionych strat energii przez
rowerzyste.

3 Warunki techniczne projektowania
3.1 Droga dla roweréw w planie
3.1.1 Droga dla roweréw w planie sktada si¢ z odcinkow prostych i tukéw poziomych.

3.1.2 Dla poszczegdlnych kategorii drog dla rowerow ustala si¢ minimalne wartosci tukow
poziomych wg tabeli 3.

Tabl. 3. Minimalne promienie tukoéw poziomych dla podstawowych Vp.

L.p. predkosé projektowa (Vp) minimalny promien tuku (Rmin)
1 12 km/h 4,0 m
2 20 km/h 10,0 m
3 30 km/h 20,0 m (przy przebudowie 17,0 m)

3.1.3 W przypadku innych predkosci projektowych do obliczenia minimalnego promienia
tuku poziomego zaleca si¢ stosowanie wzoru' z zaokragleniem uzyskanej wartosci w gore z
doktadnoscia do 10 cm:

Ryin= 0,68 * V, - 3,62

gdzie:
V,- predkos¢ projektowa [km/h],
R yin- minimalny promien tuku poziomego wewngtrznego [m].

3.1.4 Nalezy dazy¢ do projektowania promieni tukéw poziomych wigkszych od
minimalnych, a w szczegdlnosci zaleca si¢ stosowanie promieni tukéw wigkszych od 20,0m.

3.1.5 Mniejsze promienie tukow poziomych (promien ponizej 4,0m, ale nie mniej niz 2,0m)
dopuszcza si¢ jedynie w miejscach gdzie powinno nastapi¢ zatrzymanie rowerzysty tj. przed
skrzyzowaniem na ktéorym nie ma on pierwszenstwa przejazdu, przed skrzyzowaniem z

" Zrédlo: "Postaw na rower", CROW/PKE
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sygnalizacja $wietlng oraz w miejscach niebezpiecznych gdzie warunki brd wymagajaq
zatrzymania si¢ rowerzysty.

Przez promien tuku rozumie sie wewnetrzny promien {tuku. Wartos¢ promienia tuku
poziomego wplywa na bezpieczenstwo ruchu, komfort jazdy oraz powierzchnie uzytkowq
drogi rowerowej.

3.1.6 Na tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20,0m:

— przy projektowaniu $ciezek rowerowych i ciagdw pieszo-rowerowych nalezy
wprowadzaé poszerzenia przekroju poprzecznego drogi o minimum 20%
szerokosci drogi, a na trasach gtownych o minimum 30%,

— przy projektowaniu pasow dla rowerdw zaleca si¢ wprowadzanie poszerzenia pasa
co najmniej o 25cm.

3.1.7 W obszarach akumulacji rowerzystow (np. przed skrzyzowaniem, przejazdem
rowerowym) zaleca si¢ stosowanie poszerzen drogi rowerowej odpowiednio do
prognozowanego natgzenia ruchu rowerowego, dlugosci $§wiatla zielonego przewidzianego
dla ruchu rowerowego (w przypadku skrzyzowan z sygnalizacja swietlng) 1 z uwzglednieniem
dostgpnej przestrzeni ulicy.

3.1.8 Zwigkszanie powierzchni akumulacji nie jest konieczne, jezeli:

- szeroko$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej wynosi 1,50 m, natgzenie w
przekroju wynosi < 150 r/h, a dtugos¢ azylu wynosi co najmniej 2,0m,

- szeroko$¢ dwukierunkowej drogi rowerowej wynosi 2,0 m, nat¢zenie w przekroju
wynosi <100 r/h a dtugos¢ azylu wynosi co najmniej 2,0 m.

3.1.9 Przy prognozowanych natg¢zeniach ruchu rowerowego wigkszych od opisanych w
punkcie 3.1.8. 1 w przypadku braku mozliwosci oszacowania liczby rowerzystow mogacych
grupowac si¢ w obszarze akumulacji zaleca si¢ podwojenie szerokosci drogi rowerowej na
zakladanym odcinku akumulacji rowerzystow. Poszerzenie to powinno by¢ zakladane
niezaleznie dla kazdego kierunku ruchu (w przypadku drogi dwukierunkowe;j).

3.2 Droga dla roweréw - profil podtuzny

3.2.1 Nie zaleca si¢ projektowania pochylenia podtuznego drogi dla roweréw wiekszego niz
5%.

3.2.2 W wyjatkowych przypadkach dopuszcza si¢ wigksze pochylenia niwelety, jednak nie
wieksze niz 15%.

3.2.3 W przypadku pochylenia podtuznego drogi rowerowej przekraczajacego 5% zaleca si¢
unikac:
— stosowania tukow poziomych o matych promieniach,

- wprowadzania skrzyzowan bez wskazanego pierwszenstwa przejazdu, przy czym
w miar¢ mozliwosci pierwszenstwo przejazdu powinno przystugiwaé drodze, na
ktérej wystepuje wigksze pochylenie podtuzne,

- wprowadzania rozwiazan zmuszajacych rowerzystow do zatrzymania sig.
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3.2.4 W przypadku pochylenia podluznego drogi rowerowej przekraczajacego 5% zaleca sig:
— wprowadzaé poszerzenia drogi w planie.
— stosowac spoczniki o dlugosci ok. 25m, co 5 m rdéznicy poziomow,

— projektowac niwelet¢ drogi rowerowej tak, aby gdérna czgs$¢ podjazdu byta zawsze
stabiej nachylona od dolne;,

— zwracaé szczeg6lng uwagge na jakos¢ oswietlenia 1 widocznosé,

— wprowadza¢ rozwiazania maksymalnie ulatwiajace jazd¢ rowerzysty na tym
odcinku w celu uniknigcia niepotrzebnych strat jego energii (odpowiedni rodzaj
nawierzchni, promienie lukow pionowych, szerokos¢ drogi, itp.).

3.2.5 Na odcinkach o duzym pochyleniu podtuznym, przekraczajacym 5% 1 dlugosci co
najmniej 100m:

— na S$ciezkach rowerowych 1 ciagach pieszo-rowerowych nalezy wprowadzaé
poszerzenia przekroju o wartosci minimum 25% szerokosci drogi rowerowej,
— na pasach dla rowerdw zaleca si¢ wprowadza¢ poszerzenia pasa o minimum 25cm.

3.3 Droga dla roweréw - profil poprzeczny

3.3.1 Szerokos¢ drogi rowerowej powinna by¢ dostosowana do natezenia ruchu
roWerowego.

3.3.2 Zalecane szerokosci drog dla roweréw przedstawiono w tabelach 471 5°.

Tabl. 4. Zalecane szerokos$ci drogi rowerowej jednokierunkowe;j.

Lp. Natgienie'ruchu szeroko$¢ drogi rowerowej
(r/godzing) (m)
1 0- 150 1,5
2 150-750 2,5
3 >750 3,5

Tabl. 5. Zalecana szeroko$¢ drogi rowerowej dwukierunkowe;j.

Lp. Nat@i'enie ruchu’ . szerokos¢ drogi rowerowej
(r/godzing/przekroj) (m)
1 0-50 2,0
2 50-150 2,5
3 >150 3,5

3.3.3 Minimalna szeroko$¢ $ciezki rowerowej wynosi:
- $ciezka jednokierunkowa — 1,5m,
- $ciezka dwukierunkowa — 2,0 m.

2 Z:ro'dlo.' "Postaw na rower", CROW/PKE)
3 Zrédlo: "Postaw na rower", CROW/PKE)
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3.3.4 Minimalng szerokos¢ Sciezki rowerowej przylegajacej do jezdni na ktorej
dopuszczalna predkos¢ przekracza 30 km/h nalezy powigkszy¢ o bufor bezpieczenstwa o
szerokosci 0,50m usytuowany pomiedzy jezdnig i §ciezkgq rowerowa.

Podane w punkcie 3.3.3 szerokosci Sciezek rowerowych nalezy traktowac jako minimalne, do
stosowania zwlaszcza w sytuacji gdy szerokos¢ przekroju ulicy uniemozliwia zwigkszenie
przestrzeni udostepnianej ruchowi rowerowemu. Tam gdzie jest to mozliwe nalezy
projektowac Sciezki rowerowe o wigkszej szerokosci.

3.3.5 Szerokos¢ pasoéw dla roweréw powinna wynosié:

- szeroko$¢ minimalna pasa jednokierunkowego - 1,5 m,
- szerokos$¢ zalecana pasa jednokierunkowego — 1,75m,
- szeroko$¢ minimalna pasa dwukierunkowego - 2,5 m,
- szeroko$¢ zalecana pasa dwukierunkowego — 3,0m.

3.3.6 Stosowanie ciagow pieszo-rowerowych zaleca si¢ jedynie w przypadku, gdy ze
wzgledu na ograniczenia terenowe brak jest mozliwosci wyznaczenia drogi dla rowerdw
usytuowanej niezaleznie w stosunku do ciagu pieszego. Wowczas:

- szeroko$¢ przestrzeni zarezerwowanej dla ruchu pieszego powinna pozostaé
adekwatna do potrzeb, przy czym:
» jesli chodnik przylega do jezdni nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0m,
= jesli chodnik jest oddzielony od jezdni nie powinna by¢ mniejsza niz 1,5m,
= jesli w chodniku stoja stupy o§wietleniowe nie powinna by¢ mniejsza niz 2,5m,
= jesli w chodniku stoja pojedyncze drzewa nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0m,
* jesli w chodniku stoi rzad drzew nie powinna by¢ mniejsza niz 2,5m;

- stan nawierzchni ciagu pieszego powinien by¢ dobry, lub wraz z wprowadzeniem
ciggu pieszo-rowerowego nawierzchnia powinna zosta¢ wyremontowana.

3.3.7 Wymaga si¢, aby szerokos¢ ciggu pieszo-rowerowego z uwzglednieniem wymagan
okreslonych w punkcie 3.3.6 wynosita:

- co najmniej 2,5m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest < 150, (w tym
nat¢zenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 50 r/godzing),

- co najmniej 3,0m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest < 250, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 100 r/godzing),

- co najmniej 3,5m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest < 350, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 150 r/godzing),

- co najmniej 4,0m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest < 450, (w tym
natezenie ruchu rowerowego jest nie wigksze niz 200 r/godzing).

3.3.8 Wyznaczenie ciagu pieszo-rowerowego dla sumy ruchu pieszego i rowerowego > 450
wymaga uzyskania odstgpstwa wg zasady opisanej w pkt. 1.4.1.

3.3.9 Wysokos¢ progdw i uskokdéw na drodze rowerowej nie powinna przekracza¢ lcm,
przy czym zaleca si¢ ich catkowitg eliminacje.

3.3.10 Pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno by¢ jednostronne (na tukach
poziomych zaleca si¢ pochylenie do wewnatrz tuku) i powinno wynosi¢ od 1% do 3% w
zaleznosci od rodzaju nawierzchni (mniejsze pochylenie w przypadku nawierzchni
zapewniajacej lepszy odpltyw wody).
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3.3.11 Pas dla roweréw nalezy wyznacza¢ na jezdni za pomoca oznakowania poziomego
(linia ciagla P-2b) i oznakowania pionowego (znak F-19),a w razie koniecznos$ci separatora
ciagtego (U-25a).

W przypadku ograniczen terenowych, (np. w centrum miasta w rejonach przystankow
autobusowych) zaleca sie wygospodarowanie przestrzeni dla ruchu rowerowego (i pieszego)
nawet kosztem przestrzeni przeznaczonej dla ruchu samochodowego i/lub ewentualnie
wprowadzanie rozwiqzan takich jak pasy dla rowerow, uspokojenie ruchu itp.

Pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno by¢ dostosowane do otoczenia (np.
pochylen chodnika i jezdni ulicy) oraz umozliwiac sprawny splyw wody opadowej.

Przestrzen niezbgdna dla ruchu rowerowego uzalezniona jest od predkosci rowerzysty (tabela
6). Im predkos¢ ta jest wyzsza tym tor jazdy jest bardziej zblizony do linii proste;.

Tabl. 6. Szerokos¢ toru jazdy rowerem w zaleznosci od predkosci.

predkosé tor jazdy (na poziomie nawierzchni) miejsce wystepowania
>20 km/h zblizony do linii prostej trasy szybkiej jazdy; odcinki
miedzyweztowe
11-20 km/h miesci si¢ w pasie o szerokosci 20cm trasy zwyktej jazdy; odcinki
migdzywezlowe
<11 km/h miesci si¢ w pasie o szerokosci 80cm odcinki przyweztowe

Szerokos¢ drog dla rowerow powinna by¢ dostosowywana do predkosci, jaka jest osiqgana
na danym odcinku. Jest to szczegolnie istotne w rejonach skrzyzowan, gdzie rowerzysci
zatrzymujqc sie i ruszajqc potrzebujq najwiecej przestrzeni na wykonanie manewru.

3.4 Skrajnia ruchu rowerowego

3.4.1 W projektowaniu drég dla rowerow nalezy zapewni¢ odpowiednia skrajni¢ dla ruchu
rowerowego.

3.4.2 Szerokos$¢ skrajni nalezy wyznacza¢ uwzgledniajac szeroko$¢ drogi rowerowej
powigkszonej po obu stronach odpowiednio o 0,25m gdy kraweznik jest wyzszy niz Scm i
0,50m gdy kraweznik jest nizszy niz Scm.

3.43 Wysokos¢ skrajni nalezy przyjmowac jako réwna 2,50m. W szczegdlnych
przypadkach (np. w trakcie prowadzenia prac remontowych) moze by¢ ona obnizona do
2,20m.

3.44 W obrgbie drogi rowerowej ($ciezki rowerowej, ciagu pieszo-rowerowego) zaleca sig¢
stosowanie kraweznikow < Scm wysoko$ci w stosunku do poziomu drogi rowerowej przy
zachowaniu 0,50m opaski w obszarze ktérej nie powinny by¢ lokalizowane zadne urzadzenia
infrastruktury technicznej, ktérych wysokos¢ tacznie z kraweznikiem przekraczataby Scm od
poziomu drogi rowerowej. Krawegzniki powinny byé ,$ciete” pod katem 45% dla
zabezpieczenia rowerzysty w przypadku najechania rowerem.
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3.4.5 Dopuszcza si¢ stosowanie kraweznikow wyzszych niz Scm w obrebie drogi
rowerowej (Sciezki rowerowej, ciggu pieszo-rowerowego). Zaleca si¢ woOwczas
wprowadzenie opaski szerokosci co najmniej 0,25m.

Opaska bezpieczenstwa ma chronié przed przypadkowym zahaczeniem pedatem o kraweznik i
potencjalnym upadkiem rowerzysty. Opaska bezpieczenstwa powinna by¢ dobrze widoczna i
wyznaczona przez malowanie poziome lub zmiane koloru/rodzaju nawierzchni.
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Rys. 1 Schemat skrajni dwukierunkowej Sciezki rowerowej — rozwiazania dla réznej wysokosci kraweznika.

Biorqc pod uwage charakterystyke ruchu rowerowego i parametry techniczne rowerow
mozna wyznaczy¢ przestrzen wykorzystywanq przez rowerzystow, a nastepnie skrajnie
rowerowq. Przestrzen wykorzystywana przez rowerzystow (rys. 2) ma szerokos¢ 0,75m,
Jjednak ze wzgledu na sposob poruszania sie rowerzysty (,, wezykowanie”) i wychylenia
rowerzysty, w trakcie jazdy przestrzen ta wymaga obustronnego poszerzenia o 0,125m.
Natomiast wysokos¢ przestrzeni wykorzystywanej przez rowerzystow wynosi 2,0m, jednak ze
wzgledu na mozliwos¢ podrzucenia roweru na ewentualnych nierownosciach nawierzchni
skrajnie te nalezy powiekszy¢ do 2,5m. Jest to wysokos¢ okreslona obecnymi przepisami
(minimalna wysokos¢ skrajni wynosi 2,20m).

W przypadku kraweznikow o wysokosci <5 cm wystarczajqca szerokos¢ Sciezki wynosi 1,50m..
Nalezy jednak pamietal, Ze jest to minimalna szerokos¢, zapewniajqca maly komfort
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rowerzysty i jest niezgodna z obecnie obowiqzujqcymi przepisami, zgodnie z ktorymi

minimalna szerokos¢ dwukierunkowej sciezki rowerowej wynosi 2,00m.

1,00

2,50
2,00
N

0,05

0,25

1,00 &

Rys. 2 Schemat przestrzeni wykorzystywanej przez rowerzyste.
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Rys. 3 Schemat jednokierunkowego pasa dla roweréw, wyznaczonego przy krawezniku o wysokosci <5 cm.

3.4.6 W obrebie pasa dla rowerdw zaleca si¢ stosowanie krawegznikdw o wysokosci do 5 cm
w stosunku do poziomu jezdni, z zachowaniem 0,50m opaski po stronie zewngtrznej w
stosunku do jezdni, w obszarze ktorej nie powinny by¢ lokalizowane zadne inne urzadzenia
infrastruktury technicznej, ktérych wysokos$¢ tacznie z kraweznikiem przekracza 5 cm od
poziomu jezdni.

3.4.7 W przypadku stosowania wzdtuz pasa dla roweréw kraweznikow wyzszych niz Scm
zaleca si¢ dodatkowe zabezpieczenie ruchu rowerowego opaska bezpieczenstwa o szerokosci
co najmniej 0,25m.

Pas dla rowerow sklada sie z wilasciwej przestrzeni dla ruchu rowerowego, ktora ma
szerokos¢ 1,00m (jest to wymagana szerokos¢ umozliwiajqca ruch rowerowy) oraz z
przestrzeni dodatkowej, ktora stanowi zarowno pas bezpieczenstwa izolujqcy ruch rowerowy
od samochodowego jak i obszar awaryjny umozliwiajqcy w szczegolnych przypadkach
wzajemne wyprzedzanie sie rowerzystow.

Przepisy projektowania nie okreslajq wysokosci kraweznika w stosunku do jezdni. Z uwagi na
bezpieczenstwo i wygode rowerzystow poruszajqcych sie pasami dla rowerow wskazane jest
stosowanie niskich kraweznikow z zachowaniem warunkow skrajni.

W przypadku zastosowania wyzszych kraweznikow opaska bezpieczenstwa ma chroni¢ przed
przypadkowym zahaczeniem pedatem o kraweznik, a w konsekwencji przed upadkiem
rowerzysty. Opaska bezpieczenstwa powinna by¢ dobrze widoczna i wyznaczona za pomocq
oznakowania poziomego lub zmiany koloru/rodzaju nawierzchni. Opaska bezpieczenstwa
moze by¢ zawarta, lub tez uwzglednia¢ szerokosci scieku prowadzonego przy krawezniku.
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Rys. 4 Schemat jednokierunkowego pasa dla roweréw, wyznaczonego przy krawezniku > 5 cm.

4 Zasady usytuowania drég dla roweréw w pasie
drogowym

41 Zasady ogdine

4.1.1 Usytuowanie drog dla roweréw powinno by¢ $cisle powigzane z klasg drogi, zasadami

urzadzenia przekroju poprzecznego (usytuowanie jezdni, ciagdw pieszych, urzadzen dla

transportu zbiorowego), natgzeniem ruchu drogowego oraz z zagospodarowaniem

przestrzennym (rodzaj i charakter zabudowy).

4.1.2 Rodzaj drog dla rowerdw, ktore powinny by¢ stosowane w zaleznosci od klasy drogi
przedstawiono w tabeli 7.

Tabl. 7. Rodzaje drég dla rowerdw w stosunku do klasy drogi.




.,Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 22
klasa drogi samochodowe;j Wymagania rodzaj
nazwa Symbol nazwa rodzaj
Dopuszcza si¢ projektowanie drogi droga calkowicie
rowerowej w obrgbie pasa wydzielone drogi oddzielona od jezdni
ekspresowa S drogowego przy zapewnieniu rowerowe oraz catkowicie lub
duzej izolacji ruchu rowerowego (Sciezki rowerowe) czgsciowo oddzielona
od ruchu samochodowego. od ruchu pieszego
Dopuszcza si¢ projektowanie drogi ..
P © proj . g droga calkowicie
dla roweréw w obrebie pasa . . ; . .
. . wydzielone drogi oddzielona od jezdni
gléwna ruchu drogowego wylacznie przy Y
e GP . s i rowerowe oraz catkowicie lub
przyspieszonego zapewnieniu duzej izolacji ruchu L s .
($ciezki rowerowe) czgsciowo oddzielona
rowerowego od ruchu .
od ruchu pieszego
samochodowego.
Zaleca si¢ wyrazng segregacje
ruchu rowerowego i droga catkowicie
samochodowego. . . oddzielona od jezdni
wydzielone drogi S
oWerowe oraz catkowicie lub
. Warunkowo dopuszcza si¢ e czesciowo oddzielona
gldwna G . . . ($ciezki rowerowe) .
stosowanie pasow dla rowerdw, od ruchu pieszego
wowczas zalecane jest ,
. pas dla roweréw . .
wprowadzenie pasa wszystkie rodzaje
bezpieczenstwa (opaski) pomigdzy pasow dla rowerow
pasem ruchu a pasem dla rowerow.
droga catkowicie
wydzielone drogi oddzielona od jezdni
Zalecane stosowanie zarowno y & oraz catkowicie lub
. . . rowerowe ‘o )
. wydzielonych drog dla rowerow e czesciowo oddzielona
zbiorcza V4 e . . (Sciezki rowerowe) .
(Sciezek rowerowych) jak tez od ruchu pieszego
pasow dla rowerow. .
pas dla roweréw . .
wszystkie rodzaje
pasow dla rowerow
wspolne pasy dla ruchu
. wspolne samochodowego i
Zalecane wspolne .
. . . wykorzystywanie rowerowego
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4.2 Sciezki rowerowe - usytuowanie

4.2.1 Zaleca si¢ sytuowanie $ciezek rowerowych jako:

- drogi dla roweréw calkowicie oddzielonej zarowno od ruchu samochodowego
jak 1 pieszego (np. z wykorzystaniem pasow zieleni, paséw dzielacych); zaleca si¢
stosowanie w przypadku drég wyzszych klas (G, GP 1 S),

- drogi dla roweré6w czeSciowo oddzielonej, tzn. jedynie od ruchu
samochodowego (np. z wykorzystaniem pasa zieleni, pasow dzielacych); zaleca
si¢ stosowanie w przypadku drég wyzszych klas (G, GP i S), wszedzie tam gdzie
wystepuja ograniczenia terenowe i1 nie jest mozliwa pelna segregacja ruchu
rowerowego (od ruchu pieszego),

- drogi dla roweréw nie oddzielonej zarowno od ruchu samochodowego i pieszego;
zaleca si¢ stosowanie w przypadku drog nizszych klas (D, L, Z wyjatkowo G i GP,
ale woéwczas z koniecznoscia zastosowania bariery ochronnej).

4.2.2 Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej, Dz. U. Nr 43,
poz. 430 z dnia 1999 r., odlegtos¢ $ciezki rowerowej od krawedzi jezdni powinna wynosic:

— 10,0 m —dla ulicy klasy S,
— 5,0 m — dla ulicy klasy GP,
— 3,5 m—dla ulicy klasy G.

W wyjatkowych wypadkach, uzasadnionych warunkami miejscowymi oraz przy przebudowie
albo remoncie ulic klasy S, GP oraz G, dopuszcza sie usytuowanie Sciezki rowerowej
bezposrednio przy jezdni, przy czym w wypadku ulic klasy S i GP — pod warunkiem
zastosowania ogrodzenia oddzielajqcego od jezdni lub zastosowania innych urzqdzen
zapewniajqcych bezpieczenstwo ruchu. Na drogach klasy Z, L oraz D mogq by¢ stosowane
wszystkie dostepne urzqdzenia dla ruchu rowerow.

jezdnia

pas zieleni

droga dla rowerow

pas zieleni

cigg pieszy

Rys. 5 Przyklad usytuowania drogi dla rowerow, calkowicie oddzielonej (od ruchu samochodowego i pieszego).

jezdnia

pas zieleni

droga dla roweréw

ciag pieszy

Rys. 6 Przyklad usytuowania drogi dla roweroéw, cz¢sciowo oddzielonej (tylko od ruchu samochodowego).
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jezdnia
2 % 2 droga dla roweréw
% Sr % 9

ciag pieszy

Rys. 7 Przyklad usytuowania drogi dla roweréw, nie oddzielonej (od ruchu samochodowego i pieszego).

4.2.3 W ramach segregacji poziomej zaleca si¢ zagospodarowywanie pasow zieleni
roslinnoscia w celu przeciwdziatania nieprzepisowemu wykorzystywaniu (zajmowaniu)
przestrzeni zarezerwowane]j dla ruchu rowerowego (np. przez parkowanie pojazdéw) i tym
samym zapewnienie wigkszego komfortu 1 bezpieczenstwa ruchu rowerowego. Nasadzanie
ros$lin powinno by¢ wykonywane w taki sposob, aby nie pogarsza¢ warunkéw ruchu na
ciggach komunikacyjnych (bez naruszania skrajni ruchu rowerowego) oraz bezpieczenstwa
ruchu na odcinkach i skrzyzowaniach (widocznos$¢).

4.2.4 Zaleca si¢ oddzielanie ruchu rowerowego od ruchu samochodowego 1 pieszego z
wykorzystaniem segregacji pionowej (usytuowanie ciagdw na réznej wysokosci). Zaleca sie,
aby roznica wysokosci poszczegdlnych ciagéw komunikacyjnych wynosita:

- od 3 do 5cm pomigdzy ciagiem pieszym i rowerowym, przy czym zaleca sig, aby ciag
pieszy byl usytuowany wyzej w stosunku do drogi dla rowerdw;

- do 5 cm w przypadku ulic z predkoscia dopuszczalng <30 km/hiod 5Scmdo 16 cm w
przypadku ulic z predkoscia dopuszczalng > 30 km/h pomigdzy droga dla rowerdw i
pasem ruchu samochodowego, przy czym zaleca si¢, aby droga dla rowerow byla
usytuowana wyzej w stosunku do pasa ruchu samochodowego.

4.3 Ciagi pieszo-rowerowe - usytuowanie

4.3.1 Zaleca si¢ oddzielenie ciagdw pieszo-rowerowych od ruchu samochodowego (z
wykorzystaniem pasa zieleni, pasa dzielacego), szczegdlnie w przypadku drég wyzszych klas
(G, GP) i1 przy matym nat¢zeniu ruchu pieszego (do 150 osob/godzing/przekroj).

4.3.2 Dopuszcza si¢ stosowanie nie oddzielonych ciggéow pieszo-rowerowych od ruchu
samochodowego, przy czym w przypadku drog GP tylko w przypadku modernizacji i
wylacznie po zastosowaniu ogrodzenia.

4.3.3 Dopuszcza si¢ stosowanie nie oddzielonych ciggéw pieszo-rowerowych od ruchu
samochodowego, w przypadku drog G (nowych i modernizowanych) wylacznie po
zastosowaniu odgrodzenia.

4.3.4 Dopuszcza si¢ stosowanie nie oddzielonych ciggéw pieszo-rowerowych od ruchu
samochodowego, w przypadku drég nizszych klas niz G.

4.3.5 Dopuszcza si¢ segregacje pionowa ciagu pieszo-rowerowego od jezdni dla drég klasy
G 1 nizszych w przypadku, gdy predkos¢ dopuszczalna jest <50 km/h i na zasadach jak w
punkcie 4.2.4.
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4.4 Pasy dla roweréw - usytuowanie

4.4.1 Zaleca si¢ nastgpujace usytuowanie pasow dla rowerow:

- jednostronny, jednokierunkowy pas dla roweréw, wyznaczony na jezdni przy
jednej krawedzi jezdni w kierunku zgodnym z ruchem pojazddw; segregacja ruchu
rowerowego od ruchu samochodowego powinna by¢ uzyskiwana dzieki
zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz, ewentualnie dzigki
zastosowaniu separatora; rozwigzanie z separatorem jest zalecane na ulicach klasy
G 1 wyjatkowo Z,

- obustronne, jednokierunkowe pasy dla rowerdw, wyznaczone na jezdni przy jej
obu krawedziach w kierunkach zgodnych z ruchem pojazdow; segregacja ruchu
rowerowego od ruchu samochodowego powinna by¢ uzyskiwana dzigki
zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz ewentualnie dzigki
zastosowaniu separatora; rozwiazanie z separatorem jest zalecane na ulicach klasy
G 1 wyjatkowo Z,

- Kkontrapas dla roweréw, wyznaczany na ulicach jednokierunkowych (rzadziej na
dwukierunkowych) z ruchem rowerowym skierowanym przeciwnie w stosunku do
ruchu samochodowego; segregacj¢ ruchu rowerowego od ruchu samochodowego
nalezy uzyskiwa¢ dzigki zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz
ewentualnie dzigki zastosowaniu separatora; rozwigzanie z separatorem jest
zalecane na ulicach jednokierunkowych klasy G,

- jednostronny pas dwukierunkowy, wyznaczany na jezdni wzdluz lewej
krawedzi; segregacja ruchu rowerowego od ruchu samochodowego powinna by¢
uzyskiwana dzigki zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz
ewentualnie poprzez zastosowanie separatora, rozwiazanie tego typu jest zalecane
w szczeg6lnych przypadkach np. tam gdzie wystgpuja utrudnienia z
wyznaczeniem pasow dla rowerdow po obu stronach jezdni (kolizje z parkowaniem,
wjazdami, przystankami transportu zbiorowego), lub wynika to ze sposobu
usytuowania zrodet i celéw ruchu.

Wprowadzanie pasow dla rowerow jest najbardziej efektywnq formq rozwoju infrastruktury
rowerowej w obszarze srodmiescia Warszawy. Drogi rowerowe sq wowczas Scisle powiqzane
z ukladem drogowym, co sprawia, zZe trasy przejazdu dla rowerow sq bardziej czytelne. Po
zakonczeniu pasa dla rowerow ruch rowerowy moze by¢ kontynuowany z wykorzystaniem
pasow dla ruchu samochodowego i moze sie odbywaé na ogolnych zasadach ruchu
drogowego. Ruch rowerowy na pasach dla rowerow odbywa sie na jezdni, co znacznie
eliminuje punkty kolizji z ruchem pieszym, zapewnia mozliwos¢ wykorzystywania nawierzchni
jezdni (najczesciej bitumicznej) oraz odsniezanej w warunkach zimowych. Wyznaczanie
pasow dla rowerow jest takze dzialaniem najtanszym z punktu widzenia rozwoju sieci drog
dla rowerow.

Usytuowanie kontrapasa w stosunku do pasa ruchu samochodowego powinno wynika¢ z
analizy bezpieczenstwa ruchu i uwarunkowan funkcjonalnych Dopuszcza sie usytuowanie
kontrapasa zarowno po lewej jak i prawej stronie pasa ruchu samochodowego.
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cigg pieszy

pas dla roweréw

pas ruchu
(samochodowego)

ciag pieszy

Rys. 8 Przyklad usytuowania kontrapasa dla rowerdow.

ciag pieszy
pas dla roweréw

pas ruchu
(samochodowego)

pas dla roweréow

X ciag pieszy

pas ruchu
(samochodowego)

cigg pieszy

Rys. 10 Przyklad usytuowania dwukierunkowego pasa dla rowerow.

4.4.2 Szeroko$¢ jezdni na ktorej] mozna wyznaczy¢ jednokierunkowy pas dla rowerow lub

kontrapas dla roweréw powinna wynosic:

jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L 1 Z - co najmniej 7,50m,
jezdnia dwukierunkowa klasy G — co najmniej 8,0m,
jezdnia jednokierunkowa klasy Z — co najmniej 4,5m,

jezdnia jednokierunkowa klasy G — co najmniej 5,0m.

4.4.3 Szerokos¢ jezdni, na ktdrej] mozna wyznaczy¢ obustronne jednokierunkowe pasy dla
rowerdw powinna wynosié:

jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L i Z - co najmniej 9,0m,

jezdnia dwukierunkowa klasy G — co najmniej 9,5m.
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4.4.4 Szerokos¢ jezdni jednokierunkowej na ktérej mozna wyznaczy¢ dwukierunkowy pas
dla roweréw musi wynosi¢ co najmniej 8,50m. Pas taki nalezy wyznacza¢ przy lewej
krawedzi jezdni.

Podane szerokosci jezdni na ktorych mozna wyznaczaé pasy dla rowerow dotyczq zarowno
drog nowy jak tez modernizowanych.

4.5 Sposoby segregacji ruchu rowerowego

4.5.1 Wydzielenie drogi dla rowerdw mozna uzyska¢ przez zastosowanie S$rodkow
technicznych (fizyczne wydzielenie przestrzeni) lub srodkdéw organizacji ruchu (oznakowanie
poziome).

4.5.2 Wydzielenie drogi rowerowej ma gwarantowa¢ rowerzystom mozliwos$¢ poruszania
si¢ w przestrzeni specjalnie dla nich przeznaczonej. Oznacza to, ze wydzielona droga dla
rowerdw powinna by¢ wykorzystywana wylacznie przez rowerzystow.

4.5.3 Zaleca sig, aby wydzielona droga dla roweréw zapewniata:

- w przypadku duzej intensywnos$ci ruchu mozliwo$¢ wyprzedzania dwdch rowerzystow
jadacych obok siebie.

- mozliwos¢ bezpiecznego omijania,

- w przypadku drog dwukierunkowych — mozliwos¢ wymijania,

4.5.4 Srodki techniczne stuzace fizycznemu wydzieleniu drogi dla roweréw powinny by¢

stosowane przy prognozowanym duzym nat¢zeniu i zakladanych duzych predkosciach
pojazdow zmotoryzowanych (> 30 km/h).

4.5.5 Zaleca si¢, aby fizyczne wydzielenie bylo uzyskiwane przez oddzielenie drogi dla
rowerdw od krawedzi ulicy lub chodnika:

— pasem dzielacym,

— obnizonym kraweznikiem,

— separatorem U235a,

— w postaci wygrodzenia.

4.5.6 Zaleca sig, aby pas dzielacy przyjmowat form¢ pasa zieleni, pasa brukowanego lub
pasa brukowanego z niska zielenig umieszczong w osi pasa.

4.5.7 W przypadku segregacji ruchu z zastosowaniem pasow zieleni zaleca si¢ aby
szeroko$¢ pasa zieleni byla nie mniejsza niz 1,0m, przy czym:
- w przypadku drég klasy G zaleca si¢ stosowanie pasa zieleni o szerokosci nie
mniejszej niz 3,5m,
- w przypadku drég klasy GP zaleca si¢ stosowanie pasa zieleni o szerokosci nie
mniejszej niz 5,0m.
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4.5.8 W przypadku stosowania pasow zieleni, ze wzgleddw bezpieczenstwa wymaga sig,
aby ros$linnos¢ nie ograniczata widocznosci zarowno rowerzystom jak i kierujacym innymi
pojazdami.

4.5.9 Zaleca sig, aby szerokos¢ pasa brukowanego, byta nie mniejsza niz 0,50m, a w pasie
tym nie byly umieszczane znaki drogowe, tablice informacyjne, itp.

4.5.10 W pasie dzielacym dopuszcza si¢ lokalizacje: porgczy, balustrad, stupkow itp. do
wysokosci 0,80m (ponizej typowej wysokosci kierownicy roweru) i §rednicy min. 0,10m z
wyokraglonym koncem. W takim przypadku nalezy pamigta¢ o zachowaniu odpowiedniej
szerokosci drogi dla rowerow, ze wzgledu na ograniczanie jej szerokosci efektywnej przez
elementy state.

4.5.11 W przypadku stosowania wzdtuz drogi dla rowerdw ogrodzen nalezy zapewni¢ taka
ich konstrukcje, aby wykluczy¢ mozliwos¢ zaczepienia kierownica roweru o ich elementy.
Zaleca sig¢ stosowanie ogrodzen typu segmentowego typu U-12a w postaci ram wypetnionych
przezroczystymi ptytami. Ze wzgledéw bezpieczenstwa nie nalezy stosowaé ogrodzen
fancuchowych (U-12b) 1 segmentowych z ramami wypelnionymi pretami pionowymi.
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Rys. 11 Przyklad ogrodzen U-12a z wypelnieniem: z plyt przezroczystych, z siatki o malych oczkach (Srednica ponizej
3cm, z materialu laczonego w cze$ci gornej plyta przezroczysta w dolnej czesci siatka.

4.5.12 W przypadku ustawienia stupkow w $ciezce rowerowej (np. w celu zabezpieczenia
przed wjazdem samochoddw) stupki nalezy poprzedzi¢ oznakowaniem poziomym w postaci
linii ciaglej biatej z dodatkowym zabkowaniem (wykonanym w postaci nieréwnosci
poprzecznych) wywotujacym efekty dzwigkowe w chwili najechania na ich powierzchnig.
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Oznakowanie nalezy umiesci¢ co najmniej 4,0m przed stupkiem. Stupki musza spetniaé
wymagania okreslone w punkcie 4.5.11

P-23

P-7d
~
_ , =
Powierzchnia wytaczona z ruchu <
Stupek blokujacy U-12¢c - )
P-7d
N
=
<

xS

P-23
2.5m

Rys. 12 Przyklad zabezpieczenia oznakowaniem poziomym ciagu rowerowego ze stupkiem w osi $ciezki rowerowe;j.
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4.5.13 Dopuszcza si¢ wykorzystywanie pasa przeznaczonego na parkowanie, jako pasa
oddzielajacego droge rowerowa od krawedzi pasa ruchu samochodowego.

4.5.14 W przypadku dopuszczenia parkowania pojazdéow samochodowych pomigedzy droga
rowerowg 1 jezdnia, zalecane jest wyznaczenie opaski rozdzielajacej pomiedzy droga
rowerowga a miejscami do parkowania, o minimalnej szerokosci 0,50m.

4.5.15 W przypadku braku przestrzeni niezbgdnej dla wprowadzenia pasa dzielacego
dopuszcza si¢ oddzielenie $ciezki rowerowej poprzez jej podniesienie w stosunku do jezdni
lub poprzez wprowadzenie separatora. W takim przypadku nalezy zapewnié¢ rowerzystom
bezpieczng odlegtos¢ (efektywna szerokos¢ ruchu) od krawedzi drogi dla rowerdw (i
krawedzi jezdni).

4.5.16 Zaleca si¢, aby wydzielenie pasa i1 kontrapasa dla roweréw by¢ uzyskiwane przez
wizualne wydzielenie przestrzeni dla rowerzystow przy zastosowaniu:
— malowanej linii ciagtej — P-2b (w razie koniecznos$ci réwniez znaku pionowego F-
19),
— separatora U25a o szerokosci 15cm 1 wysokosci nie wigkszej niz 7cm,
— odmiennego koloru nawierzchni (zaleca si¢ czerwony kolor nawierzchni).

4.5.17 Nalezy stosowac przerwy w separatorze umozliwiajace:
- odptyw wody,
- przejazd przez drogg rowerowa z wjazddw 1 ulic poprzecznych.

4.5.18 Separatory powinny by¢ barwy zottej, wykonane z wysokoudarowego tworzywa
sztucznego 1 przymocowane do nawierzchni jezdni w sposob zapobiegajacy przemieszczaniu.

Uzycie separatora ma na celu podkreslenie zastosowanej segregacji ruchu rowerowego od
innych uzytkownikow drogi. Zaleca sie stosowanie separatora o najnizszej wysokosci w celu
ograniczenia efektu optycznego zmniejszenia szerokosci pasow ruchu rowerowego.

5 Zasady rozwigzania skrzyzowan

5.1  Skrzyzowania wydzielonych drég dla roweréw (sciezek rowerowych) z
drogami samochodowymi

5.1.1 Na skrzyzowaniach dréog samochodowych i $ciezek rowerowych nalezy stosowac
przejazdy rowerowe oraz powierzchnie akumulacji dla rowerzystow.

5.1.2  Oddzielanie ruchu rowerowego i samochodowego na skrzyzowaniach nalezy stosowac,
gdy prognozowane sg duze natg¢zenia ruchu samochodowego i rowerowego i/lub ze wzgledu
na brd. Dotyczy to w szczeg6lnosci:

- skrzyzowan drog wyzszych klas (S, GP, G 1 wyjatkowo Z),

- skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej, gdy prognozowany jest duzy ruch
samochodowy,

- skrzyzowan z wlotami z segregacja kierunkow ruchu (wydzielone pasy do skretu),
gdzie nie jest mozliwe wprowadzenie niezaleznej segregacji kierunkow ruchu
rowerowego (wydzielonych pasow do skretu),

- rond poza strefami o ruchu uspokojonym.
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5.1.3 Infrastruktura dla ruchu rowerowego powinna zapewnia¢ bezpieczne oczekiwanie na
mozliwo$¢ przejazdu i bezpieczny przejazd przez skrzyzowanie. W szczegdlnosci powinna

zapewniac:

Bezpieczny przejazd przez pasy ruchu samochodowego przeznaczone dla kierunku
prostopadiego. Wymaga to stosowania przejazdu rowerowego o szerokosci co
najmniej 2,0m 1 nie wezszego od szerokosci $ciezki rowerowej przed
skrzyzowaniem. Zaleca si¢ wyznaczenie przejazdu dla rowerdw od strony
skrzyzowania, a w wyjatkowych przypadkach dopuszcza si¢ stosowanie innych
rozwiazan wynikajacych z przebiegu $ciezki rowerowej i/lub warunkow
terenowych. Znaki poziome wyznaczajace przejscie dla pieszych powinny by¢
umieszczane w odlegtosci nie mniejszej niz 0,5m od przejazdu rowerowego. Ze
wzgledow bezpieczenstwa ruchu zaleca si¢ stosowanie czerwonego koloru
nawierzchni przejazdéw rowerowych.

Bezpieczny obszar oczekiwania rowerzystow na przejazd przez pasy ruchu
samochodowego przeznaczone dla kierunku prostopadtego. Zaleca si¢ aby azyl dla
rowerzystow miat dlugos¢ co najmniej 2,5 (min. 2,0m).

5.1.4 W przypadku wystgpowania na skrzyzowaniu ruchu pieszego i rowerowego zaleca si¢
stosowanie przejazdow rowerowych wspdlnie (rownolegle) z przejsciami dla pieszych.
Wyjatkowo dopuszcza si¢ wyznaczenie wylacznie przejazdu rowerowego w sytuacji, gdy na
ulicy o wielu pasach ruchu (powyzej 2 pasow) brak jest mozliwosci zlokalizowania azylu dla
pieszych w osi jezdni.

Rys. 13 Przyklad rozwiazania skrzyzowania drég wyzszych klas z wydzielonym ruchem rowerowym.

5.1.5 W przypadku skrzyzowan drog wyzszych klas (GP, G i Z) zaleca si¢ oddzielanie
ruchu rowerowego 1 pieszego od ruchu samochodowego pasami zieleni. Rozwiazanie takie
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jest przyjazne dla rowerzystow i umozliwia wprowadzenie dodatkowych azyli dla pieszych
pomigdzy droga rowerowa i pasami ruchu samochodowego. Skraca to czas ewakuacji
pieszych z jezdni, co pozwala na projektowanie bardziej wydajnych programéw sygnalizacji
swietlnej 1 poprawia stan brd na skrzyzowaniu

5.1.6 Zaleca si¢ rowniez wprowadzanie opasek segregujacych ruch pieszy od ruchu
rowerowego, o szerokosci co najmniej 0,5m nie tylko na odcinkach miedzy skrzyzowaniami,
ale rowniez na samych skrzyzowaniach. Takie rozwiazanie porzadkuje ruch i poprawia
bezpieczenstwo ruchu. Wyokraglenia tukéw na drogach rowerowych w obszarze
skrzyzowania powinny by¢ na tyle duze, aby umozliwialy sprawne poruszanie si¢
rowerzystow 1 jednoczesnie utrudnialy uzyskiwanie zbyt duzych predkosci przejazdu

5.1.7 Zaleca sig takze segregowanie ruchu rowerowego na wlotach ulic nizszych klas, jesli
bedzie to uzasadnione wymogami brd. Wowczas segregacja ruchu powinna nastgpowac ok.
25m przed skrzyzowaniem, przy czym dlugos¢ odcinka segregacji powinna by¢ uzalezniona
od uwarunkowan geometrycznych wlotu z uwzglgdnieniem komfortu ruchu rowerowego i
zachowania bezpieczenstwa wjazdu na wydzielong droge dla rowerdw.

5.1.8 Zaleca si¢ aby wjazd ze $ciezki rowerowej na pas dla roweréw byl projektowany dla
predkosci projektowej rownej predkosci projektowej przyjetej dla tej Sciezki z promieniem
tuku poziomego wewngtrznego rownym co najmniej 5,0m.

5.1.9 Przy wprowadzaniu ruchu rowerowego z wydzielonej drogi dla roweréw na jezdni¢
nalezy stosowac pasy wiaczen. W uzasadnionych przypadkach (np. przy etapowaniu budowy
drogi dla rowerow) dopuszcza si¢ wlaczenie drogi dla roweréw w jezdni¢ pod katem (kat
przecigcia osi drogi dla roweréow i1 samochodowej powinien by¢ zblizony do kata 90) z
dopuszczalnym odchyleniem 10%, przy zapewnieniu dobrej widocznosci 1 zastosowaniu
rozwigzan ostrzegajacych rowerzyst¢ o zblizaniu si¢ do wiaczenia w jezdni¢ (np. poprzez
zastosowanie dodatkowego naklejanego znaku termoplastycznego C-13a).

5.1.10 Zaleca si¢, aby pas wlaczen na wjezdzie ze Sciezki rowerowej w jezdni¢ ulicy byt
projektowany dla predkosci projektowej co najmniej 20km/h, nie mniej jednak niz 12 km/h z
promieniem tuku poziomego wewngtrznego réwnym nie mniej niz 5,0m.

5.1.11 Zaleca si¢ aby szerokos¢ pasa wilaczen wynosita co najmniej 1,5m, a dlugos¢ = 20m
(dhugo$¢ min. 10m).

5.1.12 Zaleca sig, aby zjazd z jezdni lub z pasa dla rowerdw na $ciezke rowerowa byt
projektowany dla predkosci projektowej rownej co najmniej 20km/h, nie mniej jednak niz 12
km/h z promieniem tuku poziomego wewngtrznego rownym co najmniej 5,0m.

5.1.13 Zaleca si¢, aby zjazd z jezdni lub z pasa dla rowerdw na $ciezke rowerowa byt
projektowany w postaci pasa wylaczen o szerokosci co najmniej 1,5m 1 dlugosci co najmniej
20m (min. 10m).

5.1.14 Nie zaleca si¢ projektowania zjazddw z jezdni lub z pasa dla roweréw bezposrednio na
ciag pieszo-rowerowy. W takim przypadku nalezy projektowaé odcinek przejsciowy drogi dla
rowerow, umozliwiajacy segregacj¢ ruchu pieszego i rowerowego.

5.1.15 Uskoki na zjezdzie z wydzielonej drogi dla roweré6w na jezdni¢ lub na pas dla
rowerdw nie powinny by¢ wigksze niz 1cm.
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5.1.16 Wymaga si¢, aby wjazdy z jezdni lub z pasa dla rowerow na wydzielong $ciezke

rowerowa byly projektowane bez uskokéw. W przypadku, gdy uniknigcie uskoku (np.
kraweznika) jest niemozliwe, dopuszcza si¢ rozwigzanie, w ktorym uskok jest usytuowany
prostopadle do osi drogi dla roweréw, przy czym uskok ten nie moze by¢ wigkszy niz 1cm.

> ' pas zieleni
4 :

gl

obnizony
kraweznik na
drodze rowerowe;j

/ pas ruchu
s

amochodowego

,,,//////////////////////
5

\\\

£
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Rys. 14 Wjazd na $ciezke¢ rowerowa stanowiaca kontynuacje pasa dla roweréw (z kraweznikiem wystepujacym na
styku obu droég dla rowerdéw, nie wigkszym niz 1 cm).

5.1.17 W przypadku, gdy na drodze podporzadkowanej ruch rowerowy odbywa si¢ na pasach
dla rowerow, zaleca si¢, aby przed skrzyzowaniem z droga wyzszej klasy ruch ten zostat
wyprowadzony z jezdni na $ciezki rowerowe (rys.15, 16).

W przypadku jezdni o szerokosci 9,0m (na odcinku miedzy skrzyzowaniami przekroj po 2 pasy
dla ruchu samochodowego o szerokosci 3,0m kazdy i 2 pasy dla ruchu rowerowego o
szerokosci 1,5m kazdy) wyprowadzenie ruchu rowerowego z jezdni umozliwia wydzielenie
dodatkowego pasa dla ruchu samochodowego przeznaczonego, np. dla relacji skretu. Drogi
dla rowerow powinny by¢ wowczas wprowadzane na obszar poza jezdniq ze skosem 1:5.
Kraweznik ulicy powinien by¢ ksztaltowany w taki sposob, aby zjazd z jezdni odbywal sie w
sposob naturalny i nie wiqzal sie z pokonywaniem roznicy wysokosci wiekszej niz 1cm, przy
zaleceniu catkowitego zniwelowania tej wysokosci (Ocm).
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Rys. 15 Przyklad rozwiazania skrzyzowania drogi nadrzednej i podporzadkowanej z ruchem rowerowym
prowadzonym na pasach dla rowerow.
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Rys. 16 Przyklad rozwiazania skrzyzowania drogi nadrzednej i podporzadkowanej z ruchem rowerowym
prowadzonym na pasach dla roweréw - —rozwiazanie do stosowania w przypadku modernizacji.

W przypadku modernizowanych skrzyzowan (rys. 16) wyprowadzenie ruchu rowerowego z
Jjezdni mozna projektowac stosujqc jedynie oznakowanie poziome i obnizenie kraweznika na
krotkim odcinku, bez koniecznosci jego geometrycznej korekty. Ruch rowerowy powinien by¢

wowczas naprowadzany na wydzielonq droge rowerowq poprzez zastosowanie oznakowania
poziomego.

5.1.18 W projektowaniu rond nalezy uwzgledni¢ potrzeb¢ prowadzenia w ich obrgbie drog

dla roweréw ($ciezek rowerowych i1 pasow dla rowerdw) oraz potrzeb¢ wyznaczania
przejazdow dla rowerzystow.
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5.1.19 W obrebie rond nalezy dazy¢ do segregacji ruchu pieszego od rowerowego i nie zaleca
si¢ stosowania ciagdw pieszo-rowerowych. Przejazdy rowerowe powinny by¢ prowadzone
rownolegle do przejs¢ dla pieszych.

5.1.20 W strefach objetych uspokojeniem ruchu na mini i matych rondach nie zaleca sig¢
stosowania pasow dla roweréw. Ruch rowerowy w rejonie ronda powinien by¢ prowadzony
na wydzielonych $ciezkach rowerowych (jako kontynuacja istniejacych $ciezek), lub na
jezdni bez wyznaczania paséw dla rowerow.

5.1.21 W strefach nie objg¢tych uspokojeniem ruchu w obrgbie rond zaleca si¢ stosowanie,
sciezek rowerowych, lub pasow dla rowerdéw. Pas dla rowerow powinien by¢ rozwiazywany
w formie jednokierunkowego pasa prowadzonego wokoét ronda, zgodnie z kierunkiem ruchu
pojazdow.

Rys. 17 Schemat rozwiazania ronda polozonego poza strefa o ruchu uspokojonym z ruchem rowerowym
prowadzonym po obwiedni.

5.1.22 W obrebie duzych rond zaleca si¢ stosowanie $ciezek rowerowych, a nie zaleca si¢
stosowania pasow dla rowerow.

5.1.23 W szczegdlnych przypadkach dopuszcza si¢ projektowanie dwukierunkowej $ciezki
rowerowej na przejezdzie przez wlot/wylot ronda. Wymaga to jednak odpowiedniego
oznakowania, zwigkszajacego czytelnos¢ takiego rozwiazania z uwagi na wymogi brd.

5.1.24 Na skrzyzowaniach drog, gdy na drodze z pierwszenstwem przejazdu wystepuje
$ciezka rowerowa, a droga podporzadkowana stanowi wjazd do strefy ruchu uspokojonego z
ruchem rowerowym odbywajacym si¢ na jezdni, na drodze podporzadkowanej zaleca si¢
zastosowanie konstrukcji wjazdu bramowego zgodnie z ww. rozporzadzeniem w sprawie
warunkow technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne. Przejazd 1 przejscie
powinny by¢ w poziomie drég dla rowerdw i ciagdw pieszych przebiegajacych wzdhiz drogi
z pierwszenstwem przejazdu. Szczegdly rozwigzania przedstawia rys. 18.
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Rys. 18 Schemat wjazdu w ulice o ruchu uspokojonym.

5.1.25 W przypadku przej$cia jednostronnej $ciezki rowerowej w pas(y) dla rowerdw
wymagane jest ptynne przeprowadzenie ruchu rowerowego ze Sciezki rowerowej na
obustronne pasy dla roweré6w wyznaczone na jezdni. Przej$cie to powinno zapewniaé
bezpieczny i komfortowy przejazd rowerzystow. Na ulicach z ograniczeniem predkosci do 30
km/h zaleca si¢ wprowadzenie wyniesionego przejscia 1 przejazdu rowerowego oraz
zawgzenie szerokosSci jezdni bez korekty przebiegu kraweznika z wykorzystaniem jedynie
oznakowania poziomego (rys. 19) lub korygujac przebieg kraweznika (rys. 20).

Rys. 19 Schemat zakonczenia $ciezki rowerowej na ulicy o nizszych predkosciach ruchu samochodowego (do 30 km/h)
- wariant rozwigzania bez korekty kraweznikow

Rys. 20 Schemat zakonczenia $ciezki rowerowej na ulicy o nizszych predkosciach ruchu samochodowego (do 30 km/h)
- wariant rozwigzania z korekta przebiegu kraweznikow

5.2 Skrzyzowania z pasami dla roweréw

5.2.1 Gdy brak jest wydzielonych drég dla roweréw ruch rowerowy na skrzyzowaniach
odbywa si¢ na jezdni, wspdlnie z ruchem samochodowym. Stopien segregacji ruchu
samochodowego 1 rowerowego powinien by¢ uzalezniony od natgzenia ruchu na
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skrzyzowaniu, od geometrii skrzyzowania 1 warunkéw brd. Nalezy stosowaé 3 stopnie
segregacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniu:

I stopien, brak jakiejkolwiek segregacji ruchu, ruch rowerowy odbywa si¢
wspodlnie z ruchem samochodowym, rowerzysci korzystaja z paséw ruchu
samochodowego. Rozwiazanie to jest zalecane na drogach najnizszych klas (D, L i
wyjatkowo Z) oraz w strefach ruchu uspokojonego. Wloty na skrzyzowanie
powinny by¢ wowczas odpowiednio waskie, a promienie skretdéw na tyle male,
aby samochodom wijezdzajacym na skrzyzowanie uniemozliwia¢ rozwijanie
wysokich predkosci.

II stopien, segregacja ruchu zapewniona przez stosowanie Sluzy dla rowerzystow i
krotkiego pasa usytuowanego przy prawej krawedzi jezdni, zapewniajacego
wprowadzenie ruchu rowerowego w te $luze. Pas 1 sluza rowerowa powinny by¢
wyznaczone z zastosowaniem oznakowania poziomego i ewentualnie zmiany
koloru nawierzchni. Rozwigzanie tego typu jest zalecane na skrzyzowaniach drog
nizszych klas, gdzie mozna oczekiwac¢ sporadycznych problemdw z przeplataniem
si¢ ruchu rowerowego i samochodowego.

IIT stopien, segregacja ruchu zapewniona poprzez zastosowanie wydzielonych
paséw do skrgtu w lewo dla ruchu rowerowego réwniez z mozliwoscia
jednoczesnego wprowadzenia sluzy dla ruchu rowerowego. Pas i1 $luza rowerowa
powinny by¢ wyznaczone z zastosowaniem oznakowania poziomego i ewentualnie
zmiany koloru nawierzchni. Rozwiazanie tego typu jest zalecane na
skrzyzowaniach drog, gdzie mozna oczekiwac przeplatania si¢ ruchu rowerowego
1 samochodowego.

5.2.2  Przy duzych natgzeniach ruchu samochodowego 1 stosowaniu segregacji ruchu typu II
1 III na wlotach skrzyzowania w celu uporzadkowania ruchu i zwigkszenia poziomu brd
zaleca si¢ stosowanie wysp dzielacych oraz separatorow.

5.2.3 Na skrzyzowan drég samochodowych, pasy dla rowerow wyznaczone na jezdni
funkcjonuja na podobnych zasadach jak pasy dla ruchu samochodowego.

5.2.4 Zaleca si¢ stosowanie pasow dla roweréw na skrzyzowaniach tam gdzie nie wystepuja
wysokie predkosci ruchu (<30 km/h), a warunki brd nie wymagaja wyznaczenia wydzielonej
drogi dla rowerow. W szczegolnosci pasy dla rowerdw zaleca si¢ stosowac:

na skrzyzowaniach drog nizszych klas (L, Z),

wyjatkowo na skrzyzowaniach z ulica klasy G, gdy skrzyzowanie jest wyposazone
w sygnalizacj¢ swietlna,

na matych i srednich rondach poza strefami o ruchu uspokojonym.

5.2.5 W przypadku skrzyzowan z duzym nat¢zeniem ruchu rowerowego i samochodowego
zaleca si¢ stosowanie $luz dla ruchu rowerowego i/lub wydzielonych pasow do skretu w lewo.
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§luza dla rowerow

pas dla rowerow

Rys. 21 Przyklad rozwigzania wlotu na skrzyzowanie z ruchem rowerowym prowadzonym w jezdni, z zastosowaniem
$luzy dla ruchu rowerowego i wydzielonych paséow do skretu w lewo.

5.2.6 Zaleca sig, aby pasy dla rowerdw na skrzyzowaniu nie byty dluzsze niz 30m,

5.2.7 Zaleca sig¢, aby na skrzyzowaniu nawierzchnia pasow dla rowerdw miata kolor
czerwony.

5.2.8 Wzdluz pasow dla rowerow na skrzyzowaniach zaleca si¢ stosowanie punktowych
elementdw odblaskowych tzw. kocich oczek oraz zwigkszenie czgstosci stosowania znaku P-
23 (odstep nie wigkszy niz 10m).
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6 Ruch rowerowy i transport zbiorowy

6.1  Ruch rowerowy i autobusowy

6.1.1 Dopuszcza si¢ wykorzystywanie wydzielonych pasow dla autobusow jednoczesnie
przez ruch autobusowy 1 rowerowy, gdy szeroko$¢ pasa przeznaczonego dla ruchu
autobusowego jest rowna:

- 3,0-32mlub
- >4.2m, gdy wysokos¢ kraweznika < Scm,
- >4,4m gdy wysokos¢ kraweznika > Scm.

6.1.2 Pas autobusowy o szerokosci 3,0-3,2 wykorzystywany przez ruch rowerowy nie
powinien by¢ dtuzszy niz:

- 150m,przy nat¢zeniu ruchu do 20 autobuséw na godzine,
- 100m przy natezeniu ruchu autobusoéw o d 20 do 40 autobuséw na godzing.

6.1.3 Nie zaleca si¢ wprowadzania ruchu rowerowego na wydzielone pasy autobusowe, gdy
natgzenie ruchu autobuséw przekracza 40 pojazddéw na godzing.

W przypadku pasow autobusowych o szerokosci 3,0-3,2m zakiada sie, ze autobusy ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu nie bedq wyprzedzaé rowerzystow w obrebie pasa autobusowego..
Stad wymog projektowania tego typu rozwiqzan na odcinkach nie dluzszych niz 100-150m.
Nie ogranicza to mozliwosci wyprzedzania z wykorzystywaniem sqsiedniego pasa ruchu.

W przypadku pasow autobusowych o szerokosci > 4,2m (4,4m) zaklada sie mozliwosé
swobodnego i bezpiecznego wyprzedzania rowerzystow przez autobusy przy zalozeniu
zachowaniu odstepu Im od wyprzedzanego pojazdu..

] -
2

3032 |, 30
6.0-6.2

Rys. 22 Przyklad rozwiazania przekroju jezdni autobusowej wykorzystywanej wspélnie przez ruch rowerowy i
autobusowy. Przy szerokoS$ci pasa autobusowo-rowerowego 3.0-3.2m.
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Rys. 23 Przyklad rozwiazania przekroju jezdni autobusowej wykorzystywanej wspélnie przez ruch rowerowy i
autobusowy, przy szerokosci pasa autobusowo-rowerowego > 4.2m.
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Rys. 24 Przyklad rozwiazania z wykorzystaniem wydzielonego pasa autobusowego przez ruch rowerowy. Przy
szeroko$¢ pasa autobusowo-rowerowego 3.0-3.2 m.
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Rys. 25 Przyklad rozwiazania z wykorzystaniem wydzielonego pasa autobusowego przez ruch rowerowy, przy
szeroko$¢ pasa autobusowo-rowerowego > 4.2 m.
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Rys. 26 Przyklad rozwiazania przekroju jezdni z oddzieleniem ruchu rowerowego od ruchu autobusowego.
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Rys. 27 Przyklad oddzielenia ruchu rowerowego od ruchu autobusowego na ulicy jednokierunkowej.
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Rys. 28 Przyklad wspdlnego wykorzystywania ulicy o ruchu jednokierunkowym przez ruch rowerowy i autobusowy.
Przy szerokoSci pasa ruchu 3.0-3.2 m.
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> 4.2 (4.4)

5.5

Rys. 29 Przyklad wspélnego wykorzystywania ulicy o ruchu jednokierunkowym przez ruch rowerowy i autobusowy.
Przy szerokoSci pasa ruchu > 4.2 m.

6.2 Ruch rowerowy i tramwajowy

6.2.1 Dopuszcza si¢ wykorzystywanie torowisk tramwajowych przez ruch rowerowy pod
warunkiem, ze:
- torowisko tramwajowe jest zabudowane,
- predkos¢ tramwajow jest ograniczona do 30 km/h lub ulica, w ktorej jest
usytuowane torowisko tramwajowe znajduje si¢ w strefie ruchu uspokojonego.

6.2.2 Przy przebudowie, remoncie i budowie nowych torowisk tramwajowych na ktorych
prowadzony jest lub zaktada si¢ prowadzenie ruchu rowerowego zaleca si¢ stosowanie szyn o
zmniejszonym rowku, uniemozliwiajacym zaklinowanie si¢ kota roweru.

6.3 Ruch rowerowy w rejonie przystankéow

6.3.1 Na ulicy obslugiwanej transportem zbiorowym zaleca si¢, aby sciezka rowerowa byla
prowadzona za wiatg przystankowa i/lub strefa na przystanku przeznaczong dla pasazeréw
oczekujacych na autobus.
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Prowadzenie sciezki rowerowej pomiedzy wiatq przystankowq i krawedziq zatrzymania
autobusow jest niekorzystne. Utrudnia zarowno swobodnq jazde rowerem, jak tez dostep
pasazerow do autobusu. Rozwiqzanie tego typu moze prowadzié¢ do groznych w skutkach
kolizji ruchu pieszego i rowerowego.

Zatoka autobusowa
Wiata przystankowa
Sciezka rowerowa

Rys. 30 Zalecane prowadzenie $ciezki rowerowej w rejonie przystanku transportu zbiorowego.

6.3.2 Rozwigzanie geometryczne Sciezki rowerowej w rejonie przystanku jest Scisle
powigzane z warunkami zagospodarowania przestrzennego 1 wynikajacymi z nich
ograniczeniami dostgpnej przestrzeni.

6.3.3 W obszarach o malej intensywnosci zagospodarowania (obszary poza srédmiesciem)
zaleca si¢ przyjmowanie wysokich parametréw technicznych $ciezki rowerowej: skos $ciezki
rowerowej 1:10 1 wyokraglenie tukiem o promieniu wewngtrznym 50,0 m (przy przejsciu
sciezki ze skosu w prosta, poza strefa przystanku) 1 25,0m (zatamanie przy platformie
przystankowej) przy sciezce dwukierunkowej oraz odpowiednio 30,0m i 15,0m przy Sciezce
jednokierunkowe;.

6.3.4 W miejscach gdzie zagospodarowanie przestrzenne moze ogranicza¢ swobodne
ksztattowanie $ciezki rowerowej (np. obszar $rodmiejski) zaleca si¢ stosowanie nizszych
warto$ci parametrow geometrycznych, przy czym promienie wyokraglen tukéw poziomych
na $ciezce rowerowej nie powinny by¢ mniejsze niz 4,0 m.

6.3.5 Zaleca sig, aby odleglos¢ pomigdzy wiata przystankowa a sciezka rowerowa nie byta
mniejsza niz 1,5m (w szczegolnych przypadkach dopuszcza si¢ 0,5m).

6.3.6 Zagospodarowanie w obrgbie przystanku powinno zabezpiecza Sciezke rowerowa
przed ruchem pieszych. Jest to szczegolnie wazne w przypadku spodziewanych wysokich
predkosci rowerzystow (np. gdy Sciezka rowerowa jest zaprojektowana z zastosowaniem
wysokich parametréw technicznych). W takim przypadku wymaga si¢ zastosowanie ogrodzen,
lub co najmniej zréznicowania wysokosci pomigdzy drogg rowerowa i ciagiem pieszym jesli
wynika to z uwarunkowan lokalnych (nie jest mozliwe zastosowanie ogrodzenia).

6.3.7 Jesli przystanek ma zatokg autobusowa to pas dla roweréw powinien by¢ prowadzony
wzdtuz krawedzi prawego pasa ruchu, z ominigciem powierzchni zatoki.

pas dla rowerow o
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Rys. 31 Zalecane prowadzenie pasa dla roweréw na jezdni z zatoka przystankowa.

6.3.8 Jesli przystanek nie posiada zatoki autobusowej pas dla roweréw powinien byc
prowadzony wzdhuz prawej krawedzi jezdni przed 1 za przystankiem, z przerwaniem pasa dla
rowerdw na odcinku odpowiadajacym dtugosci krawedzi zatrzymania autobusu.

P-2b

P-17
pas dla rowerow .\

min. 1,5 m

D-15 (przystanek autobusowy)

Rys. 32 Zalecane prowadzenie pasa dla roweréw na jezdni z przystankiem bez zatoki przystankowej

7 Oznakowanie drog dla rowerow
7.1 Oznakowanie pionowe i poziome

7.1.1 Do oznakowania pionowego drog dla rowerow stosuje si¢ znaki pionowe od A-1 do
A-5 oraz znaki A-7, A-21, A-30, B-2, B-20, C-1 do C-101i C-13, C-13a, C13/C16 oraz znak
F-19.

7.1.2 Do oznakowania poziomego drog dla rowerdw stosuje si¢ znaki P-1e, P-2a, P-2b, P-7a,
P7b, P-11 oraz P-23.

7.1.3 Poczatek sciezki rowerowej nalezy oznacza¢ za pomoca znaku pionowego C-13
»droga dla rowerdw”. Znak C-13 powinien by¢ umieszczany bezposrednio przy wjezdzie na
droge dla roweréw. Zakonczenie Sciezki rowerowej nalezy oznacza¢ znakiem pionowym C-
13a ,,koniec drogi dla rowerdw”. Znaki C-13 oznacza wyeliminowanie z drogi innych niz
rowery pojazdow.

7.1.4 W przypadku, gdy S$ciezka rowerowa jest wyznaczona réwnolegle do jezdni
ogolnodostepnej 1 znak C-13 nie jest widoczny z jezdni, nalezy przy niej umiesci¢ znak B-9
»zakaz wjazdu roweréw”.

7.1.5 Na poczatku Sciezki rowerowej w uzupetnieniu do znaku C-13 nalezy stosowac znak
poziomy P-23 ,rower”. Znaku tego mozna nie powtarza¢ wzdluz catej drogi. Jezeli sciezka
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jest dwukierunkowa, wowczas znak P-23 umieszcza si¢ przy prawej stronie drogi oddzielnie
dla kazdego kierunku ruchu roweréw.

7.1.6 W przypadku, gdy sSciezka rowerowa jest usytuowana bezposrednio przy jezdni i
uniemozliwia to ustawienie znakéw pionowych, dopuszcza si¢ umieszczanie znakow nad
sciezka na wysiggnikach z zachowaniem wymogdéw skrajni dla drog dla rowerow.

7.1.7 Dopuszcza si¢ dodatkowe oznakowanie drogi dla roweréw za pomoca naklejanych
znakdw termoplastycznych (znaki odpowiadajace oznakowaniu pionowemu jak np.. A-5, A-7,
A-16, A-17, A-29, B-20, C-5 1 inne) w celu podkreslenia obowiazujacych zasad organizacji
ruchu.

7.1.8 Poczatek pasa dla roweréw powinien by¢ oznakowany:

- znakiem pionowym F-19 pas ruchu dla okreslonych pojazdéw” jesli pas dla rowerow
zaczyna si¢ za skrzyzowaniem, lub na odcinku mig¢dzy skrzyzowaniami,

- znakiem pionowym F-10 ,kierunki na pasach ruchu” jesli pas dla rowerdw zaczyna si¢
bezposrednio przed skrzyzowaniem Znak F-10 moze by¢ uzupelniany znakiem F-11
(kierunki na pasie ruchu).

7.1.9 Na odcinkach migdzy skrzyzowaniami znaku F-19 powinien by¢ powtarzany co 300m.
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Rys. 33 Znak F-19 do stosowania na ulicy dwukierunkowej z obustronnymi pasami dla rowerow.
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Rys. 34 Znak F-19 do stosowania na ulicy dwukierunkowej z jednostronnym pasem dla roweréw.

Rys. 35 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym
przy lewej krawedzi jezdni — wariant a.
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Rys. 36 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym
przy lewej krawedzi jezdni — wariant b.

Rys. 37 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym
przy prawej krawedzi jezdni — wariant a.
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Rys. 38 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym
przy prawej krawedzi jezdni — wariant b.

7.1.10 Znak P-23 powinien by¢ umieszczany na poczatku pasa dla rowerdw 1 powtarzany
wzdluz tego pasa nie rzadziej niz co 50m oraz za kazdym wyjazdem z obiektu na drogg lub
innym miejscem, gdzie nastgpuje przejezdzanie przez ten pas (np. przystanek autobusowy).
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Rys. 39 Znak P-23- rower.

7.1.11 Pas dla roweré6w powinien by¢ oddzielony od pozostalych paséw ruchu linig
krawedziowa P-2b, a przejazd przez pas dla roweréw (np. w miejscu wystgpowania zjazdu
indywidualnego Iub publicznego) linia krawedziowa P-7a.

7.1.12 Znak P-11 stosuje si¢ w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego z drogi lub pasa dla
rowerow w poprzek jezdni ogélnodostgpnej. Znak P-11 umieszcza si¢ na przedhuzeniu drogi
dla rowerdw przy skrzyzowaniu lub na odcinku migdzy skrzyzowaniami.

7.1.13 Ciag pieszo-rowerowy bez oddzielenia ruchu pieszego i rowerowego powinien by¢
oznaczony znakiem pionowym C-13/16 ,,droga dla pieszych i rowerow”.

7.1.14 Ciag pieszo-rowerowy z oddzielonym ruchem pieszym i rowerowym powinien by¢
oznaczony znakiem pionowym C-13/16 ,,droga dla pieszych i rowerow”, z podzialem znaku
kreska pionowa.
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7.1.15 Jezeli szerokos¢ ciagu pieszo-rowerowego jest > 3,0m przy jednokierunkowym ruchu
rowerdw lub > 4,0m przy dwukierunkowym ruchu roweréw to oddzielenie czgsci ciagu
pieszo-rowerowego przeznaczonej dla ruchu rowerow =zaleca si¢ wykonywaé z
wykorzystaniem znaku P-2a. Dodatkowo na poczatku ciagu pieszo-rowerowego na czgsci
przeznaczonej dla ruchu rowerdéw nalezy stosowac znak poziomy P-23 , rower”.

7.1.16 Jezeli na drodze jest konieczne dopuszczenie ruchu pojazddéw innych niz rowery (np.
pojazdy zaopatrzenia, stuzb technicznych, pojazdéw z identyfikatorami), nie stosuje si¢ znaku
C-13/16. W takich przypadkach stosuje si¢ znak B-1 a tabliczka T-22 oraz tabliczke
wskazujaca, jakich innych pojazdéw zakaz nie dotyczy.

7.1.17 Na ulicach jednokierunkowych z wyznaczonym pasem ruchu dla rowerdéw, na ktérym
ruch odbywa si¢ w kierunku przeciwnym do ruchu pozostatych pojazdow (kontrapas), pod
znakiem D-3 nalezy umieszczaé tabliczke T-22 wskazujaca, ze znak nie dotyczy rowerdw
jednosladowych. Taka sama tabliczke nalezy umiesci¢ na przeciwleglym wlocie pod znakiem
B-2.

7.1.18 W celu przeprowadzenia ruchu rowerowego w poprzek jezdni drogi ogdlnodostgpne;j
nalezy stosowac¢ znak P-11, wyznaczajacy przejazd dla rowerzystow (powierzchni¢ przejazdu)
oraz znak pionowy D-6. Pomigdzy liniami wyznaczajacymi przejazd nie nalezy umieszczaé
znakow podtuznych. W celu podkreslenia przejazdu rowerowego, zaleca si¢ wprowadzenie
nawierzchni o barwie czerwonej. Dopuszcza si¢ stosowanie naklejanych znakow
termoplastycznych na powierzchni przejazdu.

7.1.19 Zaleca si¢, aby we wszystkich miejscach, gdzie rowerzysci podejmuja decyzje o
wyborze kierunku jazdy (skrzyzowania gléwnych tras rowerowych) stosowane bylo
oznakowanie drogowskazowe.

7.1.20 Zaleca sig, aby drogowskazy zawieraty informacje o:

— numerze, symbolu drogi dla rower6w na ktéra wskazuje,

— dzielnicach przez ktore przebiega droga dla rowerdw,

— charakterystycznych miejscach: waznych punktach przesiadkowych transportu
zbiorowego, osrodkach kulturalnych, rekreacyjnych i sportowych itp.

— odlegtosci do charakterystycznych punktow.

7.1.21 Zaleca si¢, aby system informacji drogowskazowej byl zamknigty, tj.
charakterystyczne miejsce wymienione na jednym drogowskazie, bylo wymieniane takze na
nastepnych - az do momentu, kiedy rowerzysta do niego dojedzie lub go minie.

7.1.22 Wymaga si¢, aby tres¢ informacji drogowskazowej oraz wzornictwo oznakowania
byly uzgadniane z zarzadca drogi.

7.1.23 W przypadku dojazdéw do drég rekreacyjnych mozna stosowaé drogowskazy do
szlaku rowerowego (znak E-12a). W tym przypadku znak powinien wskazywac¢ dojazd do
miejsca, w ktorym rozpoczyna si¢ lub przebiega oznakowana droga rekreacyjna dla rowerdw.
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A% 400 m

Rys. 40 Znak E-12a — ,,drogowskaz do szlaku rowerowego”

7.2 Sygnalizacja swietlna

7.2.1 Sygnaty dla rowerzystow stosuje si¢:

- na wyznaczonych przejazdach, zar6wno w obregbie skrzyzowan z sygnalizacja, jak
1 poza nimi,

- na przejazdach przez wydzielone torowisko tramwajowe.

- na pasach dla rowerow w obrgbie skrzyzowan z sygnalizacja jak 1 poza nimi,

7.2.2 Stosowanie sygnalizacji swietlnej dla ruchu rowerowego jest uzasadnione w
nastepujacych przypadkach:

— na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna,

— na przejazdach na odcinkach miedzy skrzyzowaniami, gdy natg¢zenie ruchu
samochodowego w obu kierunkach przekracza 750 E/h,

— na skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietlnej 1 na przejazdach usytuowanych
migdzy skrzyzowaniami gdy natg¢zenie ruchu rowerowego przekracza 50
rowerow/godzing i/lub czas oczekiwania rowerzysty na przejazd przez jezdni¢
przekracza 2 minuty i /lub dtugosci kolejek przekraczajg 10 rowerzystow,

— maja miejsce wypadki z udziatem rowerzystéw charakterystyczne dla skrzyzowan
bez sygnalizacji swietlnej (uderzenia z boku),

— w przypadku przejazdu rowerowego przez torowisko tramwajowe czgstotliwos¢
ruchu tramwajéw przekracza 20 wozdéw/godzing, badzZ tez nadany jest priorytet dla
komunikacji tramwajowej, oznaczajacy konieczno$¢ zapewnienia tramwajom
przejazdu bez zatrzyman i zwolnien.

7.2.3 Na skrzyzowaniach z sygnalizacja zaleca si¢ organizowanie obszaréw akumulacji
przed przejazdami rowerowymi, tak by umozliwi¢ grupom rowerzystow oczekiwanie na
zielone $wiatto bez utrudniania ruchu pieszych 1 rowerzystow na pozostatych relacjach.

7.2.4 Przy projektowaniu obszaru akumulacji nalezy przyja¢ dlugos$¢ roweru rowng 2,0m i
szerokos¢ roweru 0,80m.

7.2.5 Na skrzyzowaniach zsygnalizacja S$wietlng 1z wydzielonymi przejazdami
rowerowymi zaleca si¢ rozdzielanie fazy zielonego $wiatla dla prawo- i lewoskretu
samochodéw (w tym takze “zielonej strzatki” jesli jest stosowana).

7.2.6 Sygnaly dla ruchu rowerowego powinny by¢ nadawane przez sygnalizator S-6 o
srednicy soczewek sygnalizatora 200mm. Dopuszcza si¢ stosowanie mniejszych srednic
soczewek sygnalizatora w sygnalizatorach pomocniczych, jesli sygnalizator taki jest
ustawiony jako sygnalizator powtarzajacy sygnal sygnalizatora gtéwnego.
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7.2.7 Na gtownych trasach rowerowych nie zaleca si¢ stosowania sygnalizacji swietlnej
wzbudzanej rg¢cznie przez rowerzystow, tak by nie zmusza¢ rowerzysty do niepotrzebnego
zatrzymywania sie.

7.2.8 Zaleca si¢ stosowanie sygnalizacji wzbudzanej r¢cznie na drogach lokalnych oraz na
relacjach skretnych.

7.2.9 W przypadku prowadzenia na skrzyzowaniu lub na przejezdzie tramwajowym ruchu
pieszego 1 rowerowego, nalezy dazy¢ do sytuowania przejazdow rowerowych i przejs¢ dla
pieszych obok siebie w celu minimalizowania utrudnien dla ruchu samochodowego i
tramwajowego 1 poszukiwania mozliwosci wspdlnego sterowania ruchem pieszym i
rowerowym.

7.2.10 W miejscach, gdzie przejscie dla pieszych 1 przejazd dla rowerzystow potozone sa
obok siebie, zaleca si¢ taczenie sygnalizatorow dla pieszych i dla rowerzystow na jednej
konstrukcji wsporczej, lub stosowanie sygnalizatorow nadajacych sygnaly wspdlne dla
pieszych i rowerzystow (soczewka o $rednicy 200mm o dwdch symbolach pieszego i roweru).
W takiej sytuacji warunkiem podstawowym jest zapewnienie odpowiedniej widocznosci
sygnaléw przez obie grupy uczestnikéw ruchu.

Rys. 41 Sygnalizator dla pieszych i rowerzystéw z sekwencja nadawanych sygnaléw.

7.2.11 Jesli sygnaty dla rowerzystow nadawane sa przez sygnalizator zblokowany z
przyciskiem uruchamiajacym sygnalizacj¢, dopuszcza si¢ stosowanie soczewek o $rednicy
90-100mm.

7.2.12 Dopuszcza si¢ dowolny sposdb detekcji rowerdw.

7.2.13 Zaleca sig, aby dlugos$¢ obszaru detekcji ruchu rowerowego przed skrzyzowaniem z
sygnalizacjq $wietlng wynosita 15-20m. Dlugos¢ obszaru detekcji moze by¢ dhuzsza jesli
pozwalaja na to warunki terenowe lub wymaga tego program sygnalizacji.

7.2.14 Sygnalizatory dla ruchu rowerowego umieszcza si¢ identycznie jak
sygnalizatory dla pieszych chyba, ze ruch rowerowy odbywa si¢ wspdlnie
z  ruchem  samochodowym  (pasy dla  rowerdw) wowczas  rowerzystow
obowiazuja sygnalizatory jak dla ruchu kotowego, przy czym projekt sygnalizacji §wietlnej
powinien uwzglednia¢ czasy ewakuacji rowerzystow.

7.2.15 Na skrzyzowaniach na ktorych ruch rowerowy jest wydzielony przy pomocy
pasow dla rowerdw oprocz sygnalizatordw zasadniczych (o $rednicy soczewek sygnalizatora
200 mm) nalezy stosowac¢ sygnalizatory pomocnicze tzw. powtarzacze (o srednicy soczewek
sygnalizatora 100 mm). Sygnalizatory takie nalezy umieszczaé przy prawej krawedzi jezdni
na wysokosci nie wigkszej niz 150cm.
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7.2.16 Na skrzyzowaniach na ktérych wystepuje jeden lub wiecej pasow ruchu 1 wystgpuja
pasy dla roweréw na wlocie nalezy stosowac S$luzy dla roweréow (linia zatrzymania dla
rowerdw usytuowana blizej skrzyzowania w stosunku do linii zatrzymania dla samochodéw).
Woéwczas z punktu widzenia sterowania ruchem pas dla roweré6w i pas samochodowy na
wlocie skrzyzowania sa traktowane jako jeden pas ruchu. W zwiazku z czym nalezy
umieszcza¢ po jednym sygnalizatorze nad kazdym pasem ruchu (rys.42).

7.2.17 Sluza dla roweréw powinna mie¢ co najmniej 2,0m dtugosci (liczone pomiedzy linii
warunkowego zatrzymania dla rowerzystéw i samochodéw (znaki P-14).

Sygnalizatory nad kazdym pasem ruchu,
na wlocie pas dla rowerow dostaje $luze
(ma dalej linie zatrzymania)

Rys. 42 Przyklad lokalizacji sygnalizatorow Swietlnych na wielopasowym w locie skrzyzowania gdzie dwa pasy ruchu
przeznaczone s3 dla ruchu rowerowego.
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Rys. 43 Przyklad lokalizacji sygnalizatorow Swietlnych na skrzyzowaniu gdzie wystepuje kontrapas.
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7.2.18 Ze wzgledu na malq szerokos¢ przejazdu dla rowerzystow 1 wystgpujace ograniczenia
wynikajace z urzadzenia przekroju poprzecznego dopuszcza si¢ umieszczenie sygnalizatorow
po lewej stronie przejazdu.

7.2.19 W przypadku sygnalizacji wzbudzanej, przyciski dla rowerzystdow powinny by¢
mocowane na maszcie lub stupie sygnalizacyjnym na wysokosci 1,20-1,30m nad poziomem
nawierzchni.

7.2.20 Stosuje si¢ nastepujace sygnaty dla ruchu rowerowego:

— sygnal czerwony, oznaczajacy zakaz wjazdu na jezdni¢ lub torowisko,

— sygnal zielony, oznaczajacy zezwolenie na przejazd,

— sygnal zielony migajacy, oznaczajacy zezwolenie na przejazd, lecz nakazujacy jak
najszybsze jego zakonczenie.

7.2.21 Dhugos¢ sygnatu zielonego dla rowerzystow powinna wynosi¢ co najmniej 100%
czasu przejazdu rowerzystow przez skrzyzowanie (jezdnig, torowisko) przy predkosci 2,8 m/s.

7.2.22 W sytuacjach szczegdlnie uzasadnionych dopuszcza si¢ skrdcenie sygnatu zielonego
dla rowerzystow do 75% czasu przejazdu, nie mniej jednak niz do 4s sygnatu zielonego
statego 1 4s sygnalu zielonego migajacego.

7.2.23 Dhugos¢ sygnatu zielonego migajacego dla rowerzystow powinna wynosic 4s.

7.2.24 Predkos¢ ewakuacji rowerzystdw na skrzyzowaniu i przejezdzie tramwajowym nalezy
przyjmowac jako réwna 2,8 m/s.

7.2.25 Dhugos¢ roweru w programach sygnalizacji nalezy przyjmowac jako rowna 3m.

8 Estetyka drég dla roweréw

8.1  Funkcja estetyki

8.1.1 Zaleca si¢ uwzglednianie wymagan estetycznych w projektowaniu infrastruktury
rowerowej w celu:

— dostosowania infrastruktury rowerowej do charakteru otoczenia,
— dopetnienia lub podnoszenia jakos$ci przestrzeni miejskiej,
— zachowania czytelnosci, porzadku i harmonii w przestrzeni miejskiej,

— zapewnienia uzytkownikowi przyjemnych doznan wzrokowych, stuchowych czy
zapachowych,

— wprowadzenia czynnikow uprzyjemniajacych jazd¢ rowerem, np. poprzez dobor
odpowiednich rozwiazan krajobrazowych i matej architektury.

Decyzja o podrozy rowerem zalezy od wielu czynnikow. Jednym z nich jest odczucie
potencjalnych uzytkownikow, co do estetycznych rozwiqzan dotyczqcych infrastruktury
rowerowej. Z uwagi na bezposredni kontakt tej grupy uzytkownikow systemu transportowego
z otwartq przestrzeniq i otoczeniem, sq oni szczegolnie wrazliwi na aspekty zwiqzane z
przyjemnosciq jazdy. Nalezy jednak pamietal, Ze aspekty estetyczne nie mogq wplwac
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negatywnie na wartosci uzytkowe infrastruktury rowerowej oraz stwarzac zagroZenia z
punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

8.1.2 Przy projektowaniu wydzielonych drog dla rowerdw, w zaleznosci od dostgpnej
przestrzeni oraz uwarunkowan lokalnych nalezy bra¢ pod uwage:

— mozliwos¢ sytuowania zieleni w pasie dzielacym,

— mozliwos¢ umieszczania obiektdw matej architektury, np. latarni, koszy na $mieci,
tawek, pasujacych ksztaltem i forma do otoczenia.

8.2 Estetyka a usytuowanie drogi dla rowerow

8.2.1 Zaleca si¢ takie sytuowanie drogi dla rowerow, aby wysokie walory uzytkowe byty
powiazane z atrakcyjnoscia przebiegu, z otaczajacym zagospodarowaniem przestrzennym
oraz poczuciem bezpieczenstwa uzytkowania.

8.2.2 W szczegblnosci zaleca sig, aby drogi dla rowerdw byty sytuowane:
- w miejscach duzej aktywnosci spotecznej, takze w porze wieczornej czy w nocy,
np. wzdhuz atrakcyjnych miejsc publicznych,
- przed frontem obiektow (budynkdéw, stacji benzynowych itp.); usytuowanie na
zapleczu moze obniza¢ poczucie bezpieczenstwa i przyjemnos¢ jazdy;

- w miar¢ mozliwosci w odseparowaniu od zagospodarowania przestrzennego oraz
ruchu pieszego 1 samochodowego, np. przez wykorzystywanie szpaleréw gestej 1
wysokiej roslinnosci;

- w obszarach urozmaiconych widokowo i krajobrazowo.

8.2.3 Zaleca sig, aby wyglad drogi dla rowerow podtrzymywat i/lub wzmacniat wartosciowe
cechy otoczenia i krajobrazu, przez ktéry droga ta przebiega.

Jednym z waznych czynnikow wplywajqcych na dostosowanie drogi dla roweréw do otoczenia
jest wlasciwy dobor rodzaju i koloru nawierzchni. Podtrzymanie wartosciowych cech
otoczenia jest zwiqzane takze z odpowiednim doborem sposobu wydzielenia drogi dla
rowerow, oswietlenia, oznakowania, doborem przyleglej zieleni oraz sytuowaniem obiektow
maltej architektury.

8.2.4 Zaleca si¢, aby infrastruktura rowerowa byla tworzona przy jak najmniejszej
ingerencji w Srodowisko naturalne. W specjalnych miejscach cennych przyrodniczo wskazane
jest stosowanie nawierzchni gruntowe;.

8.3 Estetyka a rozwigzania punktéw kolizji

83.1 W przypadku skrzyzowan wielopoziomowych, z punktu widzenia estetyki
korzystniejsze sa rozwigzania przejazdow rowerowych w formie tuneli (w stosunku do
ktadek). W mniejszym stopniu ingeruja w otoczenie i sa korzystniejsze szczegdlnie w
miejscach ochrony krajobrazu czy dziedzictwa architektonicznego.
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8.4 Stosowane materialy

8.4.1 Zaleca sig, aby stosowane materialy i kolorystyka drog dla rowerow byly dostosowane
do otaczajacej przestrzeni 1 uwarunkowan zwiazanych z zagospodarowaniem przestrzennym.

8.4.2 Zaleca si¢, by stosowane materialy, elementy wykonczeniowe i wyglad drogi dla
rowerdw utatwialy rowerzystom orientacj¢ 1 wybor odpowiedniej trasy przejazdu.

8.4.3 Zaleca sig, aby oznakowanie pionowe byto projektowane z uwzglgdnieniem warunku
minimalizowania jego ingerencji w przestrzen miejska.

8.4.4 Zaleca sig, aby w przypadku stosowania kolorowej nawierzchni drog dla rowerdw (i
przejazdow rowerowych) wykorzystywany byt kolor czerwony z zastrzezeniem wynikajacym
z punktu 8.4.1.

8.5 Zielen i mata architektura w otoczeniu drog dla roweréw

8.5.1 Zaleca si¢ stosowanie rozwigzan zapewniajacych rowerzystom jak najwigcej doznan
estetycznych: wzrokowych, stuchowych, a takze zapachowych. Najwigksza rolg w tym
wzgledzie powinna peli¢ roslinnos¢, projektowana w celu odpowiedniego ksztaltowania
otoczenia krajobrazowego wzdtuz drog dla rowerow.

Stosowanie roslinnosci wzdtuz drég dla rowerow jest elementem podnoszqcym ich
atrakcyjnos¢. Zielen jest dla rowerzystow jednym z najprzyjemniejszych sposobow fizycznego
oddzielenia od innych uczestnikow ruchu, w tym szczegdlnie od ruchu samochodowego.
Ksztalty, kolory i zapachy roslin powinny by¢ tak dobierane, aby nie powodowaly nadmiaru
odczuwanych bodzcow (zbyt duzo kolorow, zbyt rozme ksztalty) lub niedosytu wrazen
(monokulturowe nasadzenia). Poszczegolne rozwiqzania zalezq od uwarunkowan lokalnych,
dostepnej przestrzeni oraz kosztow rozwiqzan. Waznym elementem jest takze uwzglednienie
uwarunkowan zwiqzanych z widocznosciq, bezpieczenstwem ruchu i bezpieczenstwem
osobistym oraz warunkami utrzymania.

8.5.2 Nie zaleca si¢ stosowania zieleni sklonnej do szybkiego rozrastania si¢ i mogacej
ograniczac szeroko$¢ drogi dla rowerow (krzewy, zywoptoty).

853 Z wuwagi na widoczno$¢ infrastruktury rowerowej na odcinkach migdzy
skrzyzowaniami nie zaleca si¢ stosowania wysokich i gestych krzewow, powodujacych
catkowite odizolowanie rowerzysty od pozostalej przestrzeni, a u rowerzysty mogacych
wywotywacé poczucie przyttoczenia. Zaleca sig, aby gesta roslinnos$¢ byta odsunieta od drogi
dla rowerow na odleglos¢ co najmniej 3,0m.

Zalecanym rozwiqzaniem jest stosowanie roslin niskich, traw, pnqczy oraz roslin typu
alejowego (drzewa). W przypadku drzew, powinny by¢ one stosowane w pasach o szerokosci
powyzej 3,0m i w taki sposob, aby nie zaklocaly widocznosci na skrzyzowaniach, zjazdach itp.
Rekomenduje sie wybor gatunkow, o malym przyroscie systemu korzeniowego, tak by nie
niszczyly drogi dla rowerow.

8.5.4 W rejonie skrzyzowan (takze skrzyzowan drog dla rowerdow), przejazdow, tukéw
zaleca si¢ stosowanie drzew bez galgzi do wysokosci 2,5m oraz krzewow gatunkoéw lub
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odmian typu horizontalis, ktore ze wzgledu na niska wysoko$¢ nie ograniczaja widocznosci.
Wskazane jest takze stosowanie roslin rozpetzajacych si¢ po ziemi.

8.5.5 Wyzej rosnace krzewy gatunkéw lub odmian typu nana zaleca si¢ stosowac wylacznie
przy krawedziach drog dla rowerdw biegnacych na stromych skarpach, jako naturalnej bariery
chroniacej przed upadkiem.

8.5.6 Zaleca si¢ stosowanie matej architektury w sgsiedztwie drég dla rowerdw.

Zastosowanie malej architektury jest pozqdane zarowno ze wzgledow estetycznych, jak i
uzytkowych, np. przez ograniczanie wplywu wiatru, czy zmniejszanie prawdopodobienstwa
oslepienia, gdy droga dla rowerow przebiega wzdtuz jezdni.

W przypadku ochrony przed deszczem nalezy rozwazy¢ sytuowanie przydroznych schronow,
czy wiat w miejscach gdzie rowerzysci zatrzymujq sie na postoj, lub wykonujq przesiadki na
transport zbiorowy. Wielkos¢ i forma wiaty powinna by¢ dostosowana do otoczenia i powinna
uwzgledniaé potrzebe schowania roweru, umozliwi¢ obserwacjq otoczenia oraz zapewnic
dostrzegalnos¢ z ulicy.

9 Nawierzchnie drég dla roweréw
9.1 Podbudowa drogi dla roweréow

9.1.1 Do wykonania podbudowy zaleca si¢ stosowanie kruszyw tamanych, doggszczanych
mechanicznie, lub stabilizowanych chudym betonem.

9.1.2 Zaleca si¢ wykonywanie podbudowy w obrzezach lub krawgznikach betonowych.

9.1.3 Zaleca si¢ projektowanie 1 wykonywanie podbudowy w taki sposob, aby jej nosnosé
zapewniata mozliwos¢ przenoszenia obcigzen od maszyn mechanicznych uzywanych podczas
budowy warstwy S$cieralnej drogi dla roweréw (np. rozscielania asfaltu) 1 pojazdow
mechanicznych stuzacych utrzymaniu drogi dla rowerow.

9.1.4 W miejscach przecinania wydzielonej drogi dla rowerow przez zjazdy (indywidualne 1
publiczne) gdzie spodziewany jest ruch samochodéw o nacisku na o$ > 3,5t, a takze w obrebie
skrzyzowan wymaga si¢ wzmacniania podbudowy nawierzchni drogi dla rowerdw w stopniu
odpowiadajacym wzmocnieniu podbudowy ulicy (zjazdu) przecinanej przez droge rowerowa.

9.1.5 W miejscach przecinania wydzielonej drogi dla rowerow przez zjazdy (indywidualne 1
publiczne) wymaga si¢ prowadzenia drogi dla roweréw, jako nadrzg¢dnej w stosunku do
zjazdéw, co oznacza konieczno$¢ projektowania drogi dla rowerow bez uskokow
(kraweznikéw ustawionych poprzecznie do drogi dla rowerdw).

Przy projektowaniu nawierzchni drogi dla rowerow przecinanej przez zjazdy (indywidualne i
publiczne) nalezy stosowac¢ rozwiqzania podkreslajqce pierwszenstwo rowerzystow nad
samochodami wiqczajqcymi sie do ruchu (inny kolor lub rodzaj nawierzchni, przejazd
wyniesiony w stosunku do niwelety zjazdu tj. w poziomie drogi dla rowerow — np. rys. 18).
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9.1.6 W przypadku wystgpowania zagrozen wynikajacych z rozrastajacych si¢ korzeni
drzew zalecane jest stosowanie:

— wzmocnienia podbudowy poprzez polozenie stabilizujacego spoiwa mineralnego
(o grubosci 0,2 — 0,3m),

— umieszczanie ostony korzeniowej (folii) pomi¢dzy droga rowerowa a drzewem, z
warstwg folii siggajaca ponizej poziomu wod gruntowych.

9.1.7 Wymaga si¢ projektowana i wykonana podbudowy w sposdb zabezpieczajacy przed
zniszczeniami, ktére moga by¢ powodowane w warunkach zimowych (w warunkach
zamarzania i odwilzy).

9.2 Warstwa scieralna

9.2.1 Wymaga si¢, aby warstwa $cieralna drogi dla rowerow zapewniala minimalne opory
toczenia 1 drgania oraz byla jednoczesnie wystarczajaco szorstka, aby umozliwi¢ bezpieczne
hamowanie 1 skrgcanie rowerem.

9.2.2 Zaleca sig¢, aby materiaty, z ktérych wykonana jest warstwa $cieralna drogi dla
rowerow nie powodowaly wyzszych oporéw toczenia, niz materialy zastosowane na
nawierzchni ulicy, przy ktorej przebiega droga dla rowerdw, tak by przeciwdziata¢ sktonnosci
rowerzystow do korzystania z drogi (samochodowej) o lepszych parametrach.

9.2.3 Wymaga si¢ stosowania nawierzchni bitumicznej o wysokim standardzie réwnosci, z
obu stron zamknigtej betonowymi obrzezami lub kraweznikami.

9.2.4 Dopuszcza si¢ stosowanie nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie wynika to z
uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele itp.). Nawierzchnia z betonu cementowego
wymaga jednak doktadnego wykonania spojen konstrukcyjnych i1 szczelin dylatacyjnych.

9.2.5 Dopuszcza si¢ stosowanie nawierzchni z kostki betonowej bezfazowe;:

- na odcinkach drég dla roweréw, na ktérych wymagane jest zastosowanie
nawierzchni fatwo rozbieralnej (np. stosowane jako nawierzchnie tymczasowe),

- na progach zwalniajacych usytuowanych w ulicach poprzecznych, kiedy droga dla
rowerow jest prowadzona grzbietem progu.

po uzyskaniu stosownej zgody wg zasady z pkt. 1.4.1.

Ograniczenie w stosowaniu nawierzchni z kostki betonowej wynika z wyziszych oporow
toczenia, nizszego komfortu i bezpieczenstwa (nierownosci), trwalosci oraz czytelnosci dla
uzytkownikow (w przypadku mieszania ruchu pieszego i rowerowego).

9.2.6 Nie zaleca si¢ stosowania innych rodzajéw kostki (np. granitowej, tupanej nie
szlifowanej) czy tez tzw. kocich tboéw. Wykorzystanie tego typu materialdw wymaga
uzyskania stosownej zgody wg zasady z pkt. 1.4.1.

9.2.7 Zaleca sig, aby grubos$¢ warstwy $cieralnej wykonanej z nawierzchni bitumicznej lub z
betonu cementowego wynosita co najmniej 3cm.

9.2.8 W przypadkach specjalnych, np. w obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszcza sig¢
zastosowanie nawierzchni nietypowych (np. z plyt betonowych lub kamiennych o
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niefazowanych krawegdziach. Nawierzchnie tego typu powinny by¢ uktadane na takiej same;j
podbudowie jak w przypadku nawierzchni asfaltowych, dodatkowo z zastosowaniem warstwy
piasku lub zwiru oraz z zastosowaniem takich samych obrzezy betonowych. Ptyty powinny
by¢ uktadane rzgdami, poprzecznie w stosunku do kierunku jazdy. W przypadku nawierzchni
z ptyt nalezy zwroci¢ uwage na grubos¢ ptyt, tak by przeciwdziata¢ ich kruszeniu i tzw.
»klawiszowaniu” oraz na sposob odprowadzenia wody w celu przeciwdziatania wyplukiwaniu
piasku ze spojen 1 spod plyt, mogacego powodowac ich rozluznienie. Zastosowanie tego typu
nawierzchni wymaga uzyskania zgody wg zasady z pkt. 1.4.1

9.2.9 Na drogach dla rowerdw przeznaczonych dla ruchu rekreacyjnego (weekendowego,
sezonowego) dopuszcza si¢ stosowanie nawierzchni nieutwardzonych. Zastosowanie takiej
nawierzchni moze wynikac z charakteru obszaru (np. park, teren lesny).

9.2.10 Nawierzchnie nieutwardzone powinny by¢ wykonywane:

- ze zwiru stabilizowanego mechanicznie 1 klinowanego (o trzech $rednicach ok. 16,
22, 32mm) tworzacego warstwe o grubosci 10-12cm; zastosowanie takiej
nawierzchni moze by¢ usprawiedliwione wytacznie charakterem okolicy (np. park,
las) oraz przewidywanym wylacznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem, jako trasa rekreacyjna,

- jako nawierzchnie gruntowe, przykryte np. warstwa zwiru walcowanego o
grubosci ziaren o trzech $rednicach ok. 16, 22, 32mm).

9.2.11 Na podjazdach, tukach oraz przed skrzyzowaniami zalecane jest stosowanie
nawierzchni o podwyzszonym wspolczynniku przyczepnosci.

9.2.12 Do wykonania nawierzchni drég dla roweréw zaleca si¢ stosowanie materialow w
kolorze naturalnego asfaltu lub w kolorze czerwonym. Nawierzchnie w kolorze czerwonym
nalezy stosowac:

- na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym natg¢zeniu i predkosci
ruchu samochodowego, przejazdy rowerowe o mniejszych odlegtosciach
widocznosci, gtéwne drogi dla rowerow),

- w obszarach potencjalnie duzych konfliktow piesi — rowerzysci,

- w przypadku rozwiagzan specjalnych w jezdni (pasy i kontrapasy dla rowerow,
sluzy rowerowe),

- dla kostki betonowej na progach zwalniajacych oraz dla ptyt betonowych, jako
nawierzchni wydzielonej drogi dla roweréw prowadzonej obok chodnika pieszego,

- na skrzyzowaniach, gdzie rowerzysci maja pierwszenstwo,

- na przystankach w obszarze przeznaczonym dla rowerzystow.

9.2.13 Wymaga si¢, aby do oznakowania poziomego stosowane byly farby i1 tworzywa nie
wplywajace na pogorszenie przyczepnosci nawierzchni drogi dla rowerdw.

9.2.14 Zaleca sig, aby zadne elementy nawierzchni drogi dla rowerdéw ani jezdni, na ktérych
dopuszczony jest ruch rowerowy na zasadach ogélnych nie zawieraty szczelin podtuznych (z
wyjatkiem szyn tramwajowych).

9.2.15 Zaleca sig¢, aby w przypadku budowy nowych drég dla roweréw i/lub odtwarzania
oznakowania poziomego, oznakowanie to bylo wykonywane w sposob trwaty, przy czym
technologia wykonania powinna by¢ uzgodniona z zarzadca drogi.
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9.2.16 Zaleca si¢, aby zlacza, dylatacje itp. w drogach rowerowych byly prowadzone
prostopadle do kierunku podrézy i1 byty tak waskie, jak to mozliwe.

9.2.17 Nie zaleca si¢ lokalizowania wpustéw kanalizacji deszczowej na powierzchni drogi
dla rowerow. W przypadku ich lokalizacji na powierzchni drogi dla roweréow wpusty (kratki
scickowe) powinny by¢ zabezpieczone rusztem o przebiegu zeberek prostopadlym do
kierunku jazdy, przy uwzglednieniu typowego toru ruchu rowerzystow.

9.2.18 Nie dopuszcza si¢ lokalizowania wpustow w pasie rowerowym na tukach poziomych,
ze wzgledu na zagrozenie mozliwoscia poslizgu i/lub wykonania przez rowerzyste
gwattownego skretu.

9.2.19 Zaleca sig, by przejazdy rowerowe przez torowisko byty przeprowadzone prostopadle
w stosunku do przebiegu torow tramwajowych 1 kolejowych. Dopuszcza si¢ inny kat, ale nie
mniejszy niz 45°.

10 Urzadzenia do obstugi ruchu rowerowego i ich
usytuowanie

10.1 Parkingi dla roweréw - planowanie

10.1.1 Parkingi powinny by¢ lokalizowane w miejscach tatwo dostgpnych, dobrze
widocznych i oswietlonych z uwzglednieniem:

— optymalnego powiazania z istniejacym uktadem drég dla rowerdw,

— powiazania z  przystankiem transportu  zbiorowego (przesiadki na
autobus/tramwaj/metro/kolej),

— mozliwosci zapewnienia dogodnego dojscia do celu podrozy,

— mozliwosci zapewnienia odpowiedniej ilosci miejsca przeznaczonego na
parkowanie rowerow,

— mozliwos$ci zapewnienia bezpiecznego uzytkowania (bezpieczenstwa osobistego 1
bezpiecznego pozostawienia roweru).

W szczegolnosci parkingi dla rowerow powinny by¢ lokalizowane w poblizu budynkow
uzytecznosci publicznej (szkoly, uczelnie, urzedy, kina, teatry, muzea), miejsc pracy (biura,
tereny przemystowe), stacji metra, stacji i przystankow kolei podmiejskiej, petli i wazniejszych
przystankow tramwajowych i autobusowych oraz w wezlach przesiadkowych, szczegolnie w
dzielnicach peryferyjnych..

10.1.2 W obszarze Srédmiescia Warszawy, jako minimum zaleca si¢ przyjmowanie
wskaznika 1 miejsce parkingowe dla roweru na 10 miejsc parkingowych dla samochoddow.

10.1.3 Poza Srédmiesciem Warszawy, jako minimum zaleca si¢ przyjmowanie wskaznika 1
miejsce parkingowe na 30 miejsc parkingowych dla samochoddw.

10.1.4 Zaleca sig, aby parkingi rowerowe byly lokalizowane w taki sposdb, aby odlegtos¢
pokonywana pieszo od parkingu do celu podrézy byla jak najmniejsza. W przypadku
budynkdw uzytecznosci publicznej stojaki na rowery powinny by¢ lokalizowane jak najblizej
wejscia do obiektu.
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10.2 Parkingi dla roweréw — zasady urzadzenia

10.2.1 Przy usytuowaniu parkingu dla rowerow w poblizu jezdni 1 w sasiedztwie miejsc
postojowych dla samochodow, zaleca sig, aby stojaki dla roweréw byly ustawiane pod katem
ok. 45 stopni w stosunku do osi jezdni, tak aby rower (o dtugosci 2,0m) nie wystawal poza
obrys miejsc postojowych dla samochodéw. Dodatkowo zaleca si¢ ostanianie parkingu dla
rowerdw (z przodu i z tylu) masywnymi elementami matej architektury w celu zabezpieczenia
rowerow przed niewlasciwymi manewrami samochodow (np. w trakcie cofania).

10.2.2 Stojaki rowerowe powinny by¢ ustawiane w taki sposdb, aby dostgp do roweréw byt
wygodny 1 bezpieczny. Stojaki nie powinny by¢ umieszczane blisko krawedzi jezdni, lica
scian budynkdéw (nie blizej niz 1,0m), ciagdw pieszych czy tez drog dla rowerdow. Przestrzen
wokot stojaka powinna by¢ poszerzona o droge dostgpu.

10.2.3 Zaleca si¢ przyjmowanie nastepujacych odstepdw pomigdzy stojakami w zaleznosci
od sposobu parkowania:

* przy parkowaniu rownoleglym odstep rowny 200cm,

* przy parkowaniu prostopadtym odstgp rowny 100cm (zalecany 120cm),

«  przy parkowaniu pod katem 45° odstep réwny 140cm (zalecany 170cm).
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Rys. 45 Schemat réwnoleglego usytuowania miejsc do parkowania roweréw.
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Rys. 46 Schemat prostopadlego usytuowania miejsc do parkowania roweréw.
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Rys. 47 Schemat sko$nego usytuowania miejsc do parkowania roweréw.

Stosujqc powyzisze kryteria usytuowania stojakow dla roweréw, powierzchnia niezbedna do
zaparkowania 10 rowerow w zaleznosci od rodzaju parkowania wynosi:

—  10x Im (10 m°) przy parkowaniu réwnoleglym,

—  5x2m (10 m’) przy parkowaniu prostopadiym,

—  7x2,1m (15 m’) przy parkowaniu skosnym.

10.2.4 Wielkos¢ parkingu dla rowerdw powinna by¢ dostosowana do charakteru obiektu,
przy ktéorym parking jest zlokalizowany. Systematyke parkingéw i zalecenia lokalizacji
przedstawiono w tabeli 8.
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Tabl. 8 Rodzaje i lokalizacje parkingéw dla roweréw

Typ Liczba stojakéw/(liczba miejsc Zalecana lokalizacja Dodatkowe wyposazenie
parkingu parkingowych)
Przystanki autobusowe i
.. tramwajowe w peryferyjnych
mini 1-2/2-4) dricnicach), punkiy drabych brak
ushug.
Budynki uzytecznosci publicznej
maly 3-10/(6-20) (urzedy, kina, muzea, biblioteki), brak
punkty ushugowe, supermarkety.
sredni 11-50/(22-100) Ef}iig;?;:gi‘;;zsg:ryé kompresor, pompka
kompresor, pompka, zestaw
. . . podstawowych narzedzi
duzy <100/(<40) Dworce kolejowe, stadiony, duze (klucze do rower6w),
obiekty sportowe .
ewentualnie dostgp do
biezacej wody pitne;j

10.2.5 Zaleca si¢, aby w miar¢ mozliwosci stojaki rowerowe na parkingu rowerowym byly
zadaszone.

10.3 Stojaki rowerowe
10.3.1 Zaleca sig, aby ksztalt stojakéw rowerowych byt mozliwie prosty.

10.3.2 Zaleca sig, aby stojaki rowerowe byty wykonywane z trwatych materialéw, odpornych
na wplyw warunkow atmosferycznych (w tym odpornych na korozj¢).

10.3.3 Zaleca sig, aby stojaki dla rowerdw byly trwale przymocowane do podtoza.

10.3.4 Wymaga si¢, aby stojaki dla rowerow, niezaleznie od typu roweru, umozliwiaty
oparcie roweru oraz przypiecie do stojaka ramy i1 jednego kota roweru przy pomocy
pojedynczego zapigcia typu U-lock (ktddka szeklowa). Zaleca si¢ takze, aby jeden stojak dla
rowerow umozliwial przypiecie drugiego kota za pomoca drugiego zapiecia.

10.3.5 Zaleca si¢ stosowanie stojakow w ksztalcie odwroconej litery "U", umozliwiajacych
oparcie 1 przypigcie, co najmniej 2 rowerdw niezaleznie od rozmiaru ramy, szerokosci opony
czy tez ksztattu kierownicy. Standardowe wymiary tego typu stojaka to: dtugos¢ ok. 1m,
wysoko$¢ 60-80cm, $rednica rury 5-9cm (rys. 48).
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Rys. 48 Schemat stojaka rowerowego w ksztalcie odwroconej litery ,,U”.

10.3.6 Zaleca si¢, aby stojaki byly lokalizowane w miejscach dobrze oswietlonych,
ruchliwych 1 widocznych (np. rejony skrzyzowan ulic), zadaszonych a w miar¢ mozliwosci -
takze monitorowanych, na przyktad z wykorzystaniem kamer telewizji przemystowe;.

10.4 Przechowalnie dla rowerow

10.4.1 W miejscach gdzie rowery sa pozostawiane na dluzszy czas 1 w wigkszej liczbie
(stacje 1 przystanki kolejowe, stacje metra, szkoty, uczelnie miejsca pracy itp.) zaleca si¢
organizowanie przechowalni rowerOw w postaci zamykanych pomieszczen z obstuga
(przechowalnie ogdlnodostgpne) lub bez (np. w szkole czy miejscu pracy).

10.4.2 Zaleca sig, aby dostgp do przechowalni byt mozliwy bez koniecznosci przenoszenia
roweru po schodach, a sposéb przyjmowania, przechowywania i wydawania rowerdw
umozliwiat jednoznaczng identyfikacj¢ wiasciciela 1 jego roweru.

10.4.3 Zaleca sig, aby przechowalnie dla roweréw byly wyposazone w kompresor lub
pompke, zestaw podstawowych narzedzi (klucze do rowerdw) i ewentualnie dostgp do
biezacej wody pitne;j.

10.5 Prowadnice i pochylnie na schodach

10.5.1 Zaleca sig, aby na schodach w miejscach publicznych, tam gdzie spodziewana jest
obecno$¢ rowerzystow (w szczegolnosci na stacjach kolejowych i stacjach metra) i nie ma
wind umozliwiajacych przewozenie roweru, przy obu krawedziach schodéw byly
umieszczane metalowe rynny o przekroju "U", umozliwiajace transport roweru po schodach.

10.5.2 Rynny nie powinny by¢ stosowane tam, gdzie istnieja podobne rozwiazania dla
wozkow dziecigeych i/lub 0sdb niepetnosprawnych.
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10.5.3 Pochylnie powinny spetnia¢ nastgpujace wymogi:
— odlegtos¢ miedzy pochylnig a $ciang powinna wynosi¢ co najmniej 0,25m (w celu
zapobiezenia kolizji pedatow roweru ze $ciana),
— przy korzystaniu z pochylni, kierownica roweru, sakwy czy pedaty nie powinny
dotyka¢ poreczy schodéw,
— kat nachylenia schodow nie powinien by¢ wigkszy niz 25 stopni.

Kaqt nachylenia ma bezposredni wplyw na ilos¢ energii, potrzebnej do pchania roweru pod
gore (lub do przytrzymywania go przy schodzeniu) oraz czesciowo decyduje, czy koto
tancuchowe roweru bedzie ocierato o ziemie na szczycie schodow. Przy kqcie nachylenia
schodow wiekszym niz 25%.,pochylnia powinna konczy¢ sie wyokrqgleniem, aby uniknq¢ tego
problemu.

10.6 Oswietlenie drég dla rowerow
10.6.1 Zaleca sig, aby drogi dla rowerdw byly o§wietlone zgodnie z norma PN-EN 13201.

10.6.2 Zaleca si¢, aby poziomy natezenia oswietlenia byly dobierane wg klasy
oswietleniowej S, zgodnie z PN-EN 13201-1 oraz 2 ,,O$wietlenie drog”.

10.6.3 Zaleca sig¢, aby obszary intensywnego ruchu rowerowego i/lub punkty kolizji ruchu
rowerowego z pieszym i samochodowym (wjazdy 1 zjazdy z drogi dla rowerdw, skrzyzowania
1 przejazdy rowerowe itp.) byly oswietlone zrodtami swiatta dobrej jakosci, mocnym swiattem
polichromatycznym (o pelnym zakresie widma widzialnego).

10.6.4 W oprawach oswietleniowych zaleca si¢ uzycie zrddet Swiatta biatego, np. lamp
metalohalogenkowych o temperaturze barwowej min. 2800K oraz RA>=60.

10.6.5 Zaleca si¢, aby w celu optymalizacji zainstalowanej mocy, oprawy byly wyposazone
w profesjonalne, jednoczg$ciowe odbtysniki ksztaltujace rozsyt swiatta na droge rowerowa.

10.6.6 Zaleca sig¢, aby dla zachowania przez caty okres uzytkowania wysokich parametréw
opraw miaty one budowe¢ dwukomorowa o I[P komory optycznej [P66 za§ komory
elektrycznej min. [P43.

10.6.7 Dla zwigkszenia komfortu wizualnego rowerzystow i pieszych zaleca si¢, aby klosz
wykonany byl z materialu o strukturze pdtprzezroczystej "mrozonej". Wytrzymatos¢ klosza
na uderzenia powinna wynosi¢ min. IKO0S.

10.6.8 Zaleca si¢ uwzglgdnienie wymagan estetycznych w doborze typow opraw, zrddet
Swiatta, rodzaju 1 wysokosci stupdw (wlasciwie dobrane kolory stupéw i opraw) - wedlug
zalecen z pkt. 8.1.

10.6.9 Zaleca si¢ stosowanie opraw o charakterze parkowym — dekoracyjnym,
posadowionych na stupach dobranych kolorystycznie do opraw oraz otoczenia.

10.6.10 Zaleca si¢, aby gldwne elementy konstrukcyjne oprawy (korpus, pokrywy,
odbtys$niki, klosze byly wykonane z materiatow podlegajacych ponownemu przerobowi (tzw.
»oprawa przyjazna srodowisku”).




.,Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 70

10.6.11 Zaleca sig, aby konstrukcje nosne - stupy byly zabezpieczone przed korozja.

10.6.4 Stupki i inne elementy wystajace ponad nawierzchni¢ drogi dla roweréw powinny by¢
wyposazone w elementy odblaskowe, ulatwiajace orientacj¢ nawet przy bardzo stabym
Swietle.

10.6.5 W miejscach zwigkszonego ryzyka oSlepiania rowerzystow przez samochody
wskazane jest stosowanie mocniejszego o$wietlenia ulicznego.

11 Utrzymanie drég dla rowerow

11.1.1 Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie drog dla rowerdw wymaga ich prawidtowego
utrzymania.

11.1.2 Prawidlowe utrzymanie drég dla rowerdw wymaga:
- utrzymania réwnej nawierzchni, wolnej od kawatkow gruzu, szkta, kamykow,
galezi, liSci, $niegu 1 innych zanieczyszczen,
- regularnego utrzymania roslinnosci w najblizszym otoczeniu drogi dla rowerdw
(przycinanie drzew i1 krzewow),
- wymieniania zniszczonych elementow infrastruktury rowerowej,

- utrzymania oznakowania, dobrze widocznego dla rowerzysty i innych uczestnikow
ruchu.

11.1.3 Utrzymanie nawierzchni drég dla roweréw powinno zapewnia¢ wysoki standard,
zapewniajacy ruch bez powodowania ograniczen predkosci wywotanych oporami toczenia,
koniecznos$cig zwalniania, czy niepotrzebnego hamowania w celu ominigcia przeszkod lub
nierdwnosci pionowych nawierzchni (dziury, nierdéwne potaczenia pomi¢dzy dwoma réznymi
rodzajami nawierzchniami).

11.1.4 W celu przeciwdzialania zniszczeniom wywotywanym przez rozrastajace si¢ korzenie
drzew zalecane jest:

- dobieranie odpowiednich gatunkéw drzew, nie niszczacych drogi dla rowerdw (np.
stosowanie lip 1 jesiondw),

- stosowanie metod zapobiegajacych wzrostowi korzeni w niepozadanym kierunku
(np. poprzez stosowanie odpowiednich mat).

11.1.5 W okresie zimowym powinny by¢ ods$niezane:
- pasy dla roweréw wyznaczone w jezdni,
- glowne $ciezki i ciagi pieszo-rowerowe,
- pozostale $ciezki i ciagi-pieszo rowerowe wazne z punktu widzenia obstugi ruchu
rowerowego.

11.1.6 Zabrania si¢ sktadowania $niegu, $mieci, lisci, gatezi itp. na drogach rowerowych.
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11.1.7 Stan techniczny drég dla roweréw powinien by¢ monitorowany co najmniej 2 razy w
roku. Wyniki monitorowania powinny by¢ inwentaryzowane np. w formie mapy stanu
nawierzchni drog dla rowerow.

Stan nawierzchni nie powinien zmuszac¢ rowerzystow do wykonywania niebezpiecznych
manewrow i prowadzi¢ do zachwiania ich rownowagi. Szczegolng uwage nalezy zwroci¢ na
powstawanie Sliskosci nawierzchni, jej pokrycia sniegiem lub lodem. Stan taki utrudnia lub
nawet uniemozliwia zahamowanie oraz utrzymanie prawidlowego kierunku jazdy i wykonanie
skretow. Zta jakos¢ nawierzchni moze wywotlywacé niekorzystne zachowania uzytkownikow, np.
wybor jazdy po jezdni przeznaczonej dla samochodow, a nawet rezygnowanie z odbywania
podrozy rowerowej.

12 Ruch rowerowy w trakcie prowadzenia robé6t drogowych

12.1.1 W projektach tymczasowej organizacji ruchu na czas robot nalezy zabezpieczaé
mozliwos¢ przeprowadzenia ruchu rowerowego. Oznacza to konieczno$¢ wyznaczenia trasy
objazdu dla ruchu rowerowego lub co najmniej wskazania rowerzyscie drogi do najblizszego
ciagu dla rowerdw, lub innego sposobu ominig¢cia przeszkody.

12.1.2 W przypadku wygradzania robdt prowadzonych na drogach rowerowych nalezy
stosowa¢ zapory drogowe podwdjne U-20c, w ktorych dolna krawedz znajduje si¢ na
wysokosci ok. 0,3m nad poziomem nawierzchni.

12.1.3 Lica zapory U-20c powinny by¢ wykonane z folii odblaskowej i moga byc
wyposazone w inne elementy odblaskowe oraz lampy ostrzegawcze.

12.1.4 W przypadku konieczno$ci udostgpnienia ruchowi rowerowemu przejazdu nad
wykopami przy pracach drogowych nalezy w tym celu stosowaé ktadki typu U-28 o
szerokosci min. 1,0m dla kazdego z kierunkow ruchu.

13 Audyt rowerowy

13.1.1 Audyt rowerowy stanowi procedur¢ systematycznego sprawdzania prawidlowosci
rozwigzan zastosowanych w projektach drogowych pod katem ruchu rowerowego oraz
sprawdzania jakosci funkcjonowania systemu rowerowego.

13.1.2 Celem audytu rowerowego jest eliminowanie btedow w planowaniu, projektowaniu,
wykonawstwie i eksploatacji systemu transportu rowerowego w Warszawie.

13.1.3 Procedurze audytu rowerowego podlegaja projekty budowy lub przebudowy drég
realizowane w Warszawie przez zarzadcow drog i innych inwestoréw.

13.1.4 Audyt rowerowy jest wykonywany zgodnie z ,Instrukcja Audytu Rowerowego”
stanowiacej dokument odrgbny w stosunku do niniejszych Standardéow, wprowadzony
zarzadzeniem Prezydenta M.st. Warszawy.
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13.1.5 ,,Instrukcja Audytu Rowerowego” definiuje:
- podstawowe pojecia,
- zasady prowadzenia audytu,
- przedmiot audytu,
- kolejnos¢ poszczegdlnych czynnosci audytu,
- obowiazki 1 prawa stron uczestniczacych w procedurze audytu,
- wzOr raportu audytu,
- list¢ kontrolng problemdéw zalecanych do sprawdzenia w procesie audytu.

13.1.6 Koncowy wynik audytu w postaci ,,Raportu audytu rowerowego” zawiera koncowa
oceng:

— funkcjonowania systemu rowerowego w Warszawie, w przypadku audytu tego
systemu,

— kazdego z audytowanych projektow,

— kazdego z badanych fragmentow infrastruktury drogowe;.

13.1.7 Audyt projektéw drogowych pod katem ruchu rowerowego powinien by¢
wykonywany przez zespot audytoréw powolany przez Prezydenta m.st. Warszawy lub osobg
przez niego upowazniona i skladajacy z jednej lub wigcej oséb powolanych do tego celu
przez Prezydenta M.st. Warszawy lub osobg przez niego upowazniong oraz co najmniej przez
jedna osobg wskazana przez organizacje spoteczne promujace rozwoj ruchu rowerowego.

13.1.8 W celu skrdécenia 1 uproszczenia procesu projektowania audyt rowerowy projektow
zastgpuje proces opiniowania projektu przez organizacje spoteczne promujace rozwoj ruchu
rowerowego.

13.1.9 Audyt rowerowy powinien by¢ wykonywany po wykonaniu projektu i przedstawieniu
go do zaopiniowania przez zarzadcg drogi, ale przed opiniowaniem przez zarzadcg ruchu.
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