ZARZADZENIE NR 3753705
PREZYDENTA WROCLAWIA _
z dnia.. 7. SRETHER. 2005 o,

w sprawie okres$lenia zasad ksztaltowania systemu rowerowego
we Wroctawiu

Na podstawie § 30 ust. 2 pkt. 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym ( j.t. Dz. U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1591 z pdin. zm) w zwigzku z
uchwatq Nr LII/765/98 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 4 czerwca 1998 r. w
sprawie przyjecia Strategii rozwoju Wroclawia ,Strategia-Wroctaw 2000 Plus”
(Biuletyn Urzedowy Rady Miejskiej Wroctawia Nr 5, poz. 108) oraz uchwalg Nr
XII/396/99 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 23 wrzesnia 1999 r. w sprawie
polityki transportowej Wroctawia ( Biuletyn Urzedowy Rady Miejskiej Wroctawia
Nr 8, poz. 354) zarzadza sie, co nastepuje:

81

Okresia sie zasady ksztaltowania systemu rowerowego we Wroctawiu poprzez

przyjecie: _

1) .Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu” stanowiacej
zatqcznik Nr 1;

2) ,Standardow projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego miasta
Wroctawia” stanowigcych zatacznik Nr 2,

jako podstawowych dokumentéw wykorzystywanych w pracach planistycznych,

projektowych i realizacyjnych dla wszystkich zamierzen zwigzanych

z ksztaltowaniem systemu rowerowego we Wroctawiu.

Zataczniki umieszczono na nos$niku elektronicznym CD.

§2

1. Wykonanie zarzadzenia powierza sie Dyrektorom:
1) Departamentu Architektury i Rozwoju;
2) Departamentu Infrastruktury i Gospodarki;
3) Departamentu Nieruchomosci
oraz Dyrektorom gminnych jednostek organizacyjnych:
4) Zarzadu Drog i Komunikacji;
5) Zarzadu Zieleni Miejskie].
2. Nadzér nad wdrozeniem i przestrzeganiem niniejszego zarzadzenia powierza
sie Wiceprezydentowi ds. Infrastruktury i Gospodarki.

§3

Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.
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Zalaeznik nr 1

do Zarzadzenia Nr 5493/05
Prezydenta Wroclawia

Z dnia 9 czerwca 2005 r.

KONCEPCJA PODSTAWOWEJ SIECI TRAS
ROWEROWYCH WE WROCLAWIU —~ UKEAD DOCELOWY
(wersja skrécona)

Niniejszy skrypt jest skrécona wersja ,Koncepcji podstawowego uktadu tras
rowerowych we Wroctawiu”, ktéra mieé ma charakter materialu bezpos$rednio
wykorzystywanego w pracach planistycznych i projektowych.

Brao Rozwolu YWrotiewia ZJespoi U8, komunidcasy



Koncepcja podstawowe) sieci iras rawerowych we Wroclawiu — ukdad docelowy

WSTEP

Korzystanie z roweru jest kwestig indywidualnego wyboru. Mozna jednak za pomocag
szeregu zabiegdw i przy uzyciu réznych Srodkow stworzy¢ $rodowisko, w ktérym rowerzysta
bedzie czut sie bezpiecznie oraz bedzie miat poczucie wygody pordwnywalnej do tej, jakg
osiaga korzystajac z innych s$rodkéw transportu. Rower bedzie wiec mogt stanowic
nalternatywny srodek transportu” w miescie.

Niniejsze opracowanie zaktada docelowo dostgpnos$¢ catego miasta dla ruchu rowerowego,
czyniac je bardziej przyjaznym dla roweréw. Odpowiada to zatozeniom polityki transportowej
Wroctawia uwzgledniajgcej warunki zrownowazonego rozwoju w transporcie.

Stworzenie warunkow zrownowazonego rozwoju transportu w miescie, wymaga przyjecia
diugoterminowej strategii. Strategia ta powinna obejmowac¢ dziatania na réznych
ptaszczyznach zwigzanych, nie tylko z wdrazaniem okreslonych rozwigzan funkcjonainych w
zakresie komunikacji w miescie, ale réwniez dziatan majacych na celu zmiane $wiadomosci
spotecznej. Moga one byé prowadzone przy uzyciu np. odpowiednio dostarczonej informacji
promujacej zmiane Srodka transportu oraz umiejetnie przeprowadzonej edukacji dotyczacej
korzysci wyp*ywajqéych Zz wprowadzanych zmian w miescie.

Koncepcja docelowego uktadu tras rowerowych powinna by¢ elementem takiej strategii.

Niniejsza koncepcja stanowi poczatkowy element procesu planowania sieci rowerowej. Na
jej podstawie umozliwione bedzie przyjecie oceny pilnosci realizacji poszczegdlnych
elementdw sieci oraz ustalenie harmonogramu ich realizacji. W procesie tworzenia sieci tras
rowerowych koncepcja bedzie baza wyjsciowa dla projektantéw rozwigzujacych szczegdtowo
okreslone elementy sieci w zakresie zachowania parametrow odpowiadajgcych ich wadze.
Oczywistym jest, Zze do petnego sukcesu, ktérego wymiernym rezultatem bedzie odczuwalny
wzrost ruchu rowerowego w miescie, potrzeba teZz dziatah na innych ptaszczyznach, np.

politycznej i spotecznej.

Niniejszy dokument ustala przebieg podstawowych tras rowerowych we Wroctawiu wraz z
kategoryzacjg pozwalajaca na ich realizacje w odpowiednich parametrach technicznych.

Réwnolegle do tworzonej koncepcji opracowane- zostaly ,Standardy projektowe i
wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia”. Stanowi¢ one beda wytyczne do
projektowania i majq za zadanie ulatwi¢ projektantom szukanie najlepszych, moziiwych do

realizacji w konkretnej przestrzeni miejskiej, rozwigzan.

L¥iveiey fbonmihoours o bAS v rndan tasi T R S P L
Biuro Rozwoju Wiociawio Jespd! ds. Aol



Koncepcia podstawowel sieci fras rowerowych we Wioolavau — ukiad docelnwy

Koncepcja pozwoli rowniez na wpisanie przebiegu najwazniejszych tras rowerowych do
ustalert miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego. Stanowi¢ bedzie tez baze
do opracowywania przez Zarzad Drog i Komunikacji planéw inwestycyjnych, ktdre
odpowiednio realizowane pozwolg na stopniowe stworzenie spdjnego systemu tras

rowerowych we Wroclawiu.

PODSTAWA OPRACOWANIA

Oczekiwania srodowiska cyklistow wroctawskich, skupiajgcych sie w , Koalicji Rowerowy
Wroctaw” daty wyraz w postulatach przekazywanych w ostatnich latach wtadzom miasta.

W nastepstwie tych oczekiwan utworzono tzw. Rowerowy Okragly Stét, jako forme dialogu
spolecznego pomiedzy ugrupowaniami spotecznymi a wtadzami miejskimi. Konsekwencjg,
prowadzonych rozméw stata sie decyzja o stworzeniu Koncepcji docelowego ukiadu tras
rowerowych we Wroctawiu. Zlecona zostala do opracowania w Biurze Rozwoju Wroctawia,
jako jednostki Urzedu Miejskiego, zajmujacej sie planowaniem przestrzennym we Wroctawiu
i odpowiadajacej za realizacje przyjetej przez Rade Miejska Wroctawia polityki przestrzennej
w miescie.

Zasady podziatu kompetencji z zakresie realizacji systemu rozwoju tras rowerowych we
Wroctawiu przyjete zostaty przez Kolegium Prezydenta w dniu 13 maja 2003 r.

ZALOZENIA OGOLNE

Koncepcja tras rowerowych jest elementem diugofalowej strategii, ktéra obejmowac powinna
szereg dziatan towarzyszacych majacych na celu promocje roweru, jako atrakcyjnego srodka
transportu i sposobu na zycie. Do tych dziatan zaliczy¢ nalezy:

+ Dziatania promocyine

e Dziatania edukacyjne

¢ Realizacja priorytetéw wynikajacych z polityki transportowej Wroctawia

e Zmiany w organizaciji ruchu (wnioski do ustawodawcy)

* Stworzenie parkingow dla rowerow

Dziatania strategiczne i ich wdrozenie powinny by¢ przedmiotem obrad Okragtego Stotu

Rowerowego i decyzji wiadz miasta.

Cele i sposcby ich weryfikacji
Cel giéwny:
e Osiagniecie kilkuprocentowego udziatu ruchu rowerowego w catosci ruchu
pasazerskiego

Biuro Rozwoju Wroctawia Zespdi ds komunikacf



Konvepop podSlawowe SIeC ras rowerowvel we WInrfawiy — ukiad Jooeinwy

Cele operacyjne:;

« Stworzenie systemu rowerowego spelniajacego 5 giéwnych wymogow: spojnosci
systemu, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci.

+ Stworzenie dokumentu bedacego podstawa do okreslania i ustalania przebiegu
najwazniejszych tras rowerowych w sporzadzanych planach miejscowych i
przygotowywanych przez ZDiK inwestycji drogowych.

Metody weryfikacji celow
Dla zbadania skutecznos$ci strategii konieczne jest przeprowadzanie badan poczgtkowych
oraz biezacego monitoringu. Zaktada sie¢ poczatkowe pomiary ruchu rowerowego w
wybranych punktach i na ciggach komunikacyjnych w postulowanym terminie: dwa lata po
przyjeciu Koncepcji.... Chociaz pomiary takie nie pozwolgq na zmierzenie udziatu ruchu
rowerowego w catosci ruchu pasazerskiego, umozliwia jednak zbadanie zmian natezenia
ruchu w czasie i réznic na poszczegodlnych relacjach. Pozwoli to oceni¢ celowosé i
skutecznos¢ wprowadzania poszczegolnych elementow systemu. W zespdt dziatan
monitorujacych zaangazowane zostanie srodowisko rowerowe Wroclawia.
W razie potrzeby metody monitoringu nalezy wzbogacic o:

» badania ankietowe wsréd mieszkancow

« badania ankietowe wsréd rowerzystow

s gromadzié¢ skargi i uwagi rowerzystow

 analizowaé statystyki policyjne
lub weryfikowaé w zaleznosci od zmieniajacych si¢ warunkow i potrzeb.

Dziatania

» Okreslenie zasad hierarchizacji tras rowerowych we Wroctawiu (niniefsza Koncepcja)

e Przyjecie standardéw dla poszczegéinych tras (niniejsza Koncepcja)

e Stworzenie mapy rozwoju systemu tras rowerowych (niniejsza Koncepcja)

¢ Rozwigzania techniczne (ZDiK)

o Ustalenie listy priorytetow realizacyjnych (na podstawie analizy kosztow i
efektywnosci poszczegdlnych rozwigzan — ZDiK) '

e Woprowadzenie dodatkowych udogodnien dla rowerdw (parkingi, stojaki, prysznice itp.
— ZDIK, inwestorzy)

« Edukacja spoleczna (programy edukacyjne w szkotach, imprezy masowe rowerowe,

akcje promocyjne w mediach — Sérategia miasta)

Biuro Rozwoju Wroclawia Zespot ds. komunikachi



Koncepcia podstawowe] siec iras mawserowych we Wroofawiu — ukiad docelowy

Dziatania zmierzajace do wprowadzenia zmian w ustawodawstwie (np. w zakresie
oznakowania poziomego drég rowerowych - Strategia miasta, starania Srodowisk
rowerowych)

Akcje poprawy bezpieczenstwa z udziatem policji (Strategia miasta)

Biezace utrzymanie tras rowerowych (ZDiK)

Poszukiwanie Zzrodel finansowania realizacji tras rowerowych (Strategia miasta,
starania $rodowisk rowerowych)

Wprowadzenie procedury Audytu Rowerowego (Miasto, ZDiK)

Uwaga: Audyt Rowerowy — ocena wszystkich inwestycji prowadzonych przez Miasto i inne

jednostki w obszarach objetych planowana siecig rowerowa, pod katem ich zgodnosci z

politykg prorowerowgq i zaloZzeniami niniefszej Koncepciji...

MATERIALY WYJSCIOWE

»Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy
Wroclaw” przyjete Uchwalg nr XLVIII/680/98 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 30
stycznia 1998 r. ze zmiang przyjeta Uchwala nr XXXV/1126/01 Rady Miejskiej
Wroclawia z dnia 5 lipca 2001 r.

Polityka Transportowa Wroclawia przyjeta Uchwata nr X11/396/99 Rady Miejskiej
Wroctawia z dnia 23 wrze$nia 1999 r.

Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego

Strefy ruchu uspokojonego we Wroclawiu

Plan realizacji tras rowerowych do 2005 r. opracowany przez Zarzad Drég i
Komunikacji

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa opracowane
przez Pracownie Edukacji Marcin Hyla dla Urzedu Miasta Krakowa, 2004r.
Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury "Postaw na
Rower"” (C.R.O.W,, Ede, 1993 - PKE, Krakow, 1999)

ZAKRES OPRACOWANIA

Zatozenia ogdlne dla tras rowerowych zawarte w , Studium uwarunkowarn i kierunkow
Zzagospodarowania przestrzennego gminy Wroctaw”

Uproszczona analiza przepltywéw ruchu pasazerskiego, ustalenie gtéwnych motywow
podrézy (pelna wersja ,Koncepcji...”)

Mapa celéw i zrédet podrézy (petna wersja ,Koncepciji...”)

Biuro Rozwoju Wroctawia Zespof ds. korunikac



Koncepcja podstawowsj siect iras rowerowych we Wrodlawiu — ukiad docelowy

Identyfikacja stanu istniejgcego tras rowerowych

Zaplanowanie podstawowej sieci tras rowerowych

Ustalenie kategorii dla poszczegolnych tras rowerowych

Ustalenie zasad kreowania tras rowerowych w rejonie srodmiescia
Metody weryfikacji i modyfikacji B

Trasa Euro Velo 9 przez Wroclaw - proponowany przebieg
Rowerowy Szlak Doliny Odry — proponowany przebieg

Biuro Rozwoju Wiroclawia Zespdf ds. komunikacit



Koncepcja podstawowsj siec! tras rowerowych we Wroclawiy — ukiad doceinwy

1. ZALOZENIA DLA TRAS ROWEROWYCH ZAWARTE W ,, STUDIUM UWARUNKOWAN
| KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO GMINY WROCLAW”

. Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Wroctaw”
jest dokumentem okreslajacym polityke przestrzenna miasta. Zawiera caloksztalt dziatan
majacych na celu zmiany w przestrzeni zgodnie z kierunkami oraz przy uwzglednieniu
réznego charakteru i mocy istniejgcych uwarunkowan.

Uwarunkowania polityki p?zestrzennej jest to zbior zjawisk , co do ktérych uznaje sie , ze
nalezy je uwzgledni¢ przy planowaniu przez gmine na swoim terytorium.

Kierunki polityki przestrzennej zas, to ustalenia celéw dziatania i sposobdw ich realizacji
wynikajgcych z woli i wyboru wiadz miasta. '
Zgodnie ze , Studium® za jeden z nadrzednych celéw polityki przestrzennej miasta
Wroclawia uznaje sie zdecydowang poprawe struktury miasta, w tym podniesienie
poziomu fladu przestrzennego, zwiekszenia waloréw wizerunku i sprawnosci
funkcjonowania miasta oraz wzmocnienie jego powigzan z regionem, krajem i Europa
(§ 4 pkt 1 Uchwaty nr XLVIII/680/98 RMW z dnia 30.01.1998 r. przyjmujgcej , Studium”).

W § 5 pkt 5 wymienionej powyzej uchwaty wymienia sie jako jedng z form realizacji celu, o
ktorym mowa powyzej : rozbudowe tras rowerowych.

Aby dobrze interpretowac ten, przyjety przez wladze miasta, kierunek polityki przestrzennej
nalezy w pierwszej kolejnosci zrozumieé, 2e miasto nalezy traktowaé jako system stuzacy
jednoczesnie: wszystkim jege mieszkaficom, osobom odwiedzajgcym jak i podmiotom
dziatajgcym na jego obszarze. Poprawa strukiury miasta to dziatania prowadzone na wielu
ptaszczyznach, wzajemnie od siebie zaleznych, a wspdinie gwarantujgcych sprawne
funkcjonowanie miasta.

Ogolne pojecie system fransportowy zawiera w sobie rowniez podsystem w postaci sieci
tras rowerowych.

Aby rozpoczaé planowanie jednego z ogniw, jakim jest sie¢ tras rowerowych, nalezatoby w
pierwszej kolejnosci przeanalizowaé funkcjonowanie obecnego systemu transportowego i
uwarunkowania z nim zwigzane.

. Studium” bardzo dokladnie opisuje istnigjagce uwarunkowania dotyczgce sytemu
transportowego. Zwraca uwage na fakt, ze cechg szczegdlng Wroctawia jest obecnoscé
roznego rodzaju barier trudnych do przekroczenia przez ciggi komunikacyjne oraz silna
koncentracja tras ulicznych w centrum. To drugie zagadnienie zwigzane jest bezposrednio z
centrycznym, promienistym modelem ukiadu sieci w miescie.

We Wroctawiu, w obrebie ukiadu tworzacego sieé¢ uliczng, mamy do czynienia z dwoma
barierami w duzym stopniu determinujacymi jego ksztatt i mozliwosci przeksztatcen.

Biuro Rozwoju Wroclawia Zespodit ds. komunikaci



Koncepcja podstawowej siect tras rowernwych we Wrnciawiu ~ ukdad Joagiing

Sato:

+ Bariera topograficzna w postaci rzek

s Bariera techniczna w postaci rozbudowanej sieci kolejowej
Istniejaca sieé uliczna pokonuje wspomniane bariery dzigki wiaduktom i mostom. Wigkszym
problemem dia swobodnego przeptywu ruchu ( zaréwno kolowego jak i rowerowego ) jest ich
funkcja w systemie komunikacji w ogéle i tworzenie tzw. , waskich gardef”.

_ Studium...” przyjmuje okresiong metodologie badania zjawisk ruchowych, ktorg w
uproszczony sposéb wykorzystuje sig takze w niniejszym opracowaniu. Na podstawie
przeprowadzonej analizy ksztaltuje si¢ w . Studium...” koncepcje modyfikacji ukiadu lub
usprawnienia poszczegéinych jego czgsci. '

Gléwnym zatozeniem , Studium” w odniesieniu do transportu samochodowego jest
przeksztalcenie istniejacego uktadu promienistego w ukiad promienisto — obwodowy.
Elementem tego zabiegu jest np. konsekwentnie realizowana Obwodnica Srédmiejska. Ma to
na celu roztadowanie zageszczania ruchu koiowego w obszarze centralnym obstugujacym
ruchy wewnatrizmiejskie oraz bliski tranzyt podmiejski. Nie jest to bez znaczenia dla
planowanej sieci tras rowerowych, w przypadku ktdrej, nadmiemy ruch kolowy w centrum
jest gtéwna barierg dia swobodnego przeplywu.

W odniesieniu do sieci tras rowerowych jako giéwny postulat zawarty w ,, Studium”
wymienia sig :

e Propozycje uzupeinienia programu budowy tras rowerowych realizowanego
przez Zarzad Drég i Komunikacji poprzez zwigkszenie gestosci Sciezek
rowerowych w poblizu centrum w ukiadzie promieniowym

e W obszarach peryferyinych postuluje si¢ wiaczenie do systemu tras
rowerowych drég nieutwardzonych o niewielkim ruchu samochodowym

e Uznaje sig¢ za korzystne urzadzanie tras rowerowych zwiazanych 2z
drugorzednymi ulicami oraz samodzielnych

e Postuluje si¢ przeprowadzenie konsekwentnie biegnacej trasy rowerowej
wzdiluz Odry od Wyspy Opatowickiej az po pélnocne obrzeza Kepy
Mieszczanskiej.

2. PRZYJETA METODOLOGIA OPRACOWANIA

Umiejetne zaprojektowanie sieci rowerowej wymaga, oprécz znajomosci zwyczajow
rowerzystow, przede wszystkim spojrzenia na trendy podrézy rowerowych. Rzeczywisty

8

Biuro Rozwoju Wroctawia Zespot ds. karmunikacii



Kohcepcja podstawowej sieci fras rawerowych we Wroclawiu — ukiad doceiowy

obraz ruchu rowerowego mozliwy jest do uzyskania w wyniku badarn bezposrednich,
prowadzonych na najwazniejszych ciggach komunikacyjnych oraz badarn ankietowych.
Obecnie Wroctaw nie dysponuje aktualnymi badaniami na temat rozktadu podrézy w miescie
z podzialem na poszczegdlne Srodki transportu. Na potrzeby opracowania przyjgto ponizsza
metode badan:
Dane wyjsciowe:

1) dane demograficzre
Ogélne zalozenia:

1) $rednia liczba podrozy wykonywanych przez mieszkarica na dobe ( na podstawie
zalozen przyjetych do ,Studium...”) - 1.5

2) procentowy udziat podrézy w zaleznosci od motywu ( na podstawie zalozen
przyjetych do , Studium...”) patrz pkt 3, str.9

Etapy analizy:

1) okreslenie liczby podrézy wykonywanych z  poszczegdlnych obszarow
urbanistycznych (peina wersja ,Koncepciji..."”),

2) uzyskanie uproszczonego rozkiadu ruchu rowerowego na podstawie zatozen
ogdinych oraz zatoZenia posredniego w postaci przyjecia procentowego udziatu
ruchu rowerowego w catosci strumienia podrézujgcych w zaleznosci od odlegtosci
(petna wersja ,Koncepciji...”),

3) identyfikacja, w zaleznosci od przyjetych motywéw podrozy gidwnych celéw podréozy
w miescie (pelna wersja ,Koncepcji...”),

4) okreslenie gtdwnych przewidywanych strumieni ruchu =z jednoczesnym
wyznaczeniem najbardziej obcigzonych (peina wersja ,Koncepcji..."),

5) przyporzadkowanie poszczegolnym strumieniom ruchu rowerowego, w zaleznosci od
wielkoéci natezenia, tras rowerowych ( jednej lub wiecej) wraz z przypisaniem im
kategorii zapewniajacej uzyskanie na kierunku potaczenia pozgdanej jakosci (peina
wersja ,Koncepciji...”).

Biuro Rozwoju Wroclawia Zespdt ds. komunikasfi



Koncepcia podstawowef sieci lras rowerowych we Wroclawiu — ukiad docelowy

3. STAN ISTNIEJACY SIECI ROWEROWEJ WE WROCLAWIU

Wyjsciowa baze do stworzenia sieci tras rowerowych w niniejszej koncepcji stanowita siec
istniejacych tras rowerowych zidentyfikowana przez Zarzad Drog i Komunikaciji. Diugo$¢ tras
rowerowych we Wroctawiu, na tle miast o podobnej wielkoSci w Poisce, jest znaczaca pod
wzgledem ilosci kilometréw i wynosi ok. 130 km.
Sukcesywnie realizowany plan powigkszania liczby tras i potaczerh rowerowych we
Wroctawiu { corocznie buduje sie okoto 20 km Sciezek ) jest jednak krytykowany przez
Koalicje Rowerowy Wroctaw. Zrodel niezadowolenia mozna sig¢ upatrywaé w kilku kwestiach:

e braku spéjnosci systemu tras

* niskiej jakosci niektorych wybudowanych drog rowerowych

e braku ulatwien dla ruchu rowerowego w centrum miasta

« braku sformalizowanej wizji przyszloSciowego rozwoju sieci tras
4. USTALENIE KATEGORI DLA POSZCZEGOLNYCH TRAS ROWEROWYCH

Efektem pracy nald ukladem tras rowerowych za pomocy proceséw zasygnalizowanych
wczesniej (patrz pkt 6 peinej wersji ,Koncepcji...” ) jest podstawowa siec tras rowerowych
we Wroclawiu w ukiadzie docelowym wraz z proponowang ich kategoryzacja. Przyjeta
kategoryzacja jest spéjna ze , Standardami projektowymi i wykonawczymi dla systemu
rowerowego dia Miasta Wroclawia”. l

Mapa zbiorcza, bedaca zatgcznikiem do .Koncepciji...” zawiera podstawowy szkielet uktadu
rowerowego, a wiec trasy gtéwne i zbiorcze.

Szacunkowe natezenie ruchu na giéwnych kierunkach bylo jedng z podstaw do przyjgcia
kategorii dla poszczegélnych polaczen zgoednie z zasadg, 2e trasy najbardziej obcigzone
powinny posiada¢ najwyzsza kategorie. Przy czym kierowano sie¢ dodatkowo zasadg
spoéjnosci, ktéra zakladafa przyjecie kategorii gldwnej dla tras, majg istotne znaczenia dla
potaczen miedzydzielnicowych.

W ukfadzie tras gtownych i zbiorczych zaktada sie wprowadzenie potaczen dodatkowych
(nie pokazanych na mapie zbiorczej) w ramach powstawania nowych odcinkéw drég uktadu
podstawowego wynikajacych z realizacji ustalesi , Studium™ oraz ustalert obowigzujgcych
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego. Niektore proponowane w
Koncepcji potaczenia rowerowe sa prowadzone wzdluz projektowanych tras
komunikacyjnych, ktére badz nie zostaly jeszcze rozwigzane koncepcyjnie, badz korytarze
do ich realizacji nie sg jeszcze prawnie usankcjonowane. Uzasadnieniem do wyznaczenia
ich w Koncepciji jest zakladana podstawowa funkcja w systemie rowerowym.
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Koncepcja przewiduje prowadzenie okoto 110 km tras rowerowych zbiorczych i 107 km tras
rowerowych gitéwnych, czyli w sumie, wraz z przebiegami alternatywnymi, tworzg
podstawows sieé rowerows o dlugosci okoto 230 km.

Trasy lokalne nie podlegajgq rozwigzaniom w niniejszym opracowaniu z uwagi na ich nizsza
range. Ich przebiegi pojawia¢ sie bedg na etapie sporzadzania mpzp.

OkresSlone zostaly rowniez szlaki rekreacyjne istotne w obrebie srédmiedcia oraz wybrane
poza centrum.

5. POLACZENIA PROBLEMOWE — ,,waskie gardia”

Trasy rowerowe o pozgdanych najwyzszych parametrach, a wiec gldwne i zbiorcze powinny
byé badane pod wzgledem spehlienia 5 wymogéw okreslonych dla polgczen. ldentyfikacja
miejsc problemowych ma podstawowe znaczenie dla jakosci konkretnych potaczen jak i calej
sieci. Miejsca problemowe mogg byé zdeterminowane réznymi czynnikami wymienionymi
réwniez wczesniegj, m in. :
e ograniczeniami w przestrzeni ulicznej wynikajacymi z zabytkowego charakteru
przylegtej zabudowy badz barier topograficznych,
*» istniejacy sytuacjg pianistyczng nakladajacg ograniczenia w dysponowaniu
przestrzenig komunikacyjna, '
e funkcjonowaniem catej sieci transportowe;j
e priorytetéw obowigzujacych dla okreslonych innych srodkéw transportu
Zidentyfikowane miejsca problemowe _waskie gardia® stanowia bariere dla ruchu
rowerowego. Dlatego nalezy dotozy¢ wszelkich staraf, by je wyeliminowadé. Mozliwe to jest
dzieki roéznym rozwigzaniom technicznym ( w niniejszej Koncepgji nie rozpatrywano
konkretnych rozwigzan projektowych dla problemowych polaczen, a jedynie mozliwosci
usuniecia barier } lub w ostatecznosci, za pomocg proponowanych przebiegdéw
alternatywnych. Lokalizacja miejsc problemowych — ,waskich gardel” — zwigzana jest przede
wszystkim z obszarem srédmiejskim, w obrebie 15 min. izochrony dojazdu rowerowego. Do
miejsc zidentyfikowanych jako problemowe nalezg m.in.:
Obszar srodmiejski
e skrzyzowanie Pomorska-Dubois
o skrzyzowanie Wyszynskiego-Sienkiewicza
¢ skrzyzowanie Drobnera-Dubois
+ pl. Bema — wlot wschodni
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» ul. Grodzka (w szczegdlnosci przewezenie przy elektrowni wodnej)

« pl. 1-ego Maja

e ul. Kazimierza Wielkiego (pod katem mozliwosci eliminacji ruchu

samochodowego)

e ul. Swidnicka (pod katem konfliktu ruchiu pieszego z rowerowym)

s skrzyzowanie Podwale-Sadowa

« ul. Pisudskiego-

» ul. Grabiszynska — lokalnie na odcinku od pl. Legiondw do torow keolejowych

s pl. Dominikarfiski — wlot wschodni (brak przejazdu na kierunku wschéd-zachdd)
Obszar zewnetrzny

e ul. Zmigrodzka — od Battyckiej do Kasprowicza

s ul. Watbrzyska

s ul. Czekoladowa — odcinek potudniowy

e ul. Stanistawowska

e ul. Sredzka — Stara Lesnica

6. USTALENIE ZASAD KREOWANIA TRAS ROWEROWYCH W REJONIE SRODMIESCIA

Zasady zrownowazonego rozwoju oraz rodzaj dziatan prowadzacych do ich realizacji
okreslone zostaly w Polityce Transportowej Wroctawia przyjetej przez wiadze miastaw
postaci Uchwaly Rady Miejskiej.

Te zasady maja podstawowe znaczenie dla dziatan prowadzonych w zakresie rozwoju
polityki rowerowej w miescie, szczegdlnie w obszarze sr6dmiescia oraz $cistego centrum -
Starego Miasta.

Dotyczy to w szczegélnosci korzystnego ksztaltowania podzialu zadan przewozowych,
ckresionych z Polityce Transporiowej, rczumianego jako zwiekszenie udzialu podrézy
pieszych, rowerowych i komunikacjg zbiorowg kosztem udziatu podrézy srodkami transportu
indywidualnego. Jednoczesnie prowadzenie takich dziatan w rejonie srédmiescia okreslono
jako priorytet, przy czym w obrebie Starego Miasta priorytet dla ruchu pieszego jest
nadrzedny.

Nalezy wzia¢ pod uwage, Zze w obszarze $rodmiescia mamy do czynienia z wieloma
uwarunkowaniami determinujgcymi mozliwosci modyfikacji uktadu transportowego. W wielu
przypadkach przestrzern komunikacyjna musi podlega¢ podzialowi pomiedzy rozne Srodki
transportu. Najwazniejsze wiec w tym przypadku jest prowadzenie zréwnowazonej polityki
transportowej. O ile latwiejsze jest wzajemne porozumienie pomiedzy podzialem przestrzeni
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pieszo — rowerowej, o tyle w przypadku ograniczenia przestrzeni dla ruchu kolowego na
rzecz ruchu rowerowego czesto spotykajg sie z krytyka uzytkownikéow samochododw.
Niezbedne w tym przypadku jest dziatanie zintegrowane i rozwazne, tak by w miare
mozliwosci bezkonfliktowo pogodzic interesy wszystkich uzytkownikéw. Autorzy
opracowania maja nadzieje, ze niniejsza koncepcja jest czescig takiego zintegrowanego
dziatania. Majac bowiem do dyspozycji dokument planistyczny w postaci , Studium
uwarunkowart i kierunkéw zagospodarowania przestrzennegoe gminy Wroclaw”, gdzie
okreslono glowne kierunki polityki przestrzennej miasta dotyczace ukiadu transportowego
oraz niniejsza Koncepcje pozwalajgcy na ksztattowanie sieci rowerowej z zachowaniem
okreslonych dla niej wczesniej wymogbéw, mozZna, zwilaszcza w rejonie $rodmiescia,
wprowadza¢ zmiany w przestrzeni ulicznej w sposéb stopniowy i rozwazny, ale dajacy
wymierme efekty usprawniajgce funkcjonowanie wszystkich rodzajéw ruchu, w tym
rowerowego.

Nalezy réwniez wzigé pod uwage, 2e w obszarze Srodmiescia znacznym ograniczeniem w
tworzeniu nowych polaczen jest gesta zabudowa, czesto o charakterze zabytkowym.
Usprawnienia elementéw sieci, ktére sa niezbedne w catosci sieci, a przebiegajg przez
obszary szczegélne pod wzgledem urbanistycznym jak i petnionej funkcji w strukturze
miasta, mogg przybieraé rézne formy, m.in.:

» wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego ( strefy zamieszkania lub strefy

ograniczonej predkosci)

* wyznaczenia pasow i kontrapasow dla rowerdéw na jezdni

e zmiana przekrojéw poprzecznych ulic

» poprawa jakosci przejazdéw rowerowych lub budowa nowych

e dopuszczenie ruchu rowerowego , pod prad”
Szeroki wachlarz takich mozliwosci przedstawiony jest w , Standardach projektowych dia
tras rowerowych we Wroctawiu”.

W obrebie srddmiescia ( tj. w obszarze izochrony dojazdy rowerowego 15 min.) zalozono w
niniejszej koncepcji 10% udziatu ruchu rowerowego w catosci strumienia podrézujgcych. W
zwigzku z powyzszym nalezy w tym obszarze tworZyé dogodne warunki dla ruchu
rowerowego (zgodnie z postulatem 100% dostgpnosci celéw) réwniez na pozostatych
ulicach nie wyznaczonych w Koncepcji jako podstawowy ukiad tras rowerowych. Dotyczy to
przede wszystkim usuwania wszelkich barier dla ruchu rowerowego. Oprécz tego planowane
w tym obszarze przebudowy ukiadu drogowego powinny byé rowniez rozpatrywane pod
katem ewentualnej potrzeby i mozliwosci wprowadzania w jej zakres lokalizacji trasy

rowerowej o kategorii lokalnej.
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Podstawowy ukiad tras rowerowych w rejonie srodmiescia zostat przedstawiony na

zataczonej mapie.

Trasy alfernatywne

Trasy giéwne w rejonie srédmiescia zostaly wybrane w oparciu o wykonang analize systemu,
z ktorej wynika funkcja, jaka poszczegélne trasy peli¢ beda w sieci. W przypadku
niektorych tras przy wazeniu intereséw zaréwno ekonomicznych jak i spolecznych nastagpita
konieczno$¢ zaproponowania tzw. , tras alternatywnych”, mozliwych do realizacji wezeéniej
niz trasa podstawowa. W niniejszej koncepcji trasy, dla ktérych wyznaczono przebiegi

alternatywne to :

1) trasa gtéwna wzdluz ul. Sienkiewicza

2) trasa gtoéwna wzdiuz ul. Pomorskiej

3) trasa zbiorcza wzdtuz ul. Lokietka

4) trasa zbiorcza wzdiuz ul. Pitsudskiego i jej planocwanego przedtuzenia do ul.

Krakowskiej

5) trasa zbiorcza wzdluz ul. Jeczmiennej
Proponujac trasy alternatywne na poszczegdlnych przebiegach zachowuje sie spéjnosé
systemu, nie rezygnujac jednak z przebiegéw wyznaczonych jako trasy podstawowe. Mamy
przy tym swiadomos$¢, ze trasy alternatywne sg obcigzone wadami w stosunku do tras
podstawowych w zakresie spetnienia pozostatych wymogow stawianych dla poszczegéinych
potaczen, np. pod wzgledem bezposredniosci. Dla uzyskania jednak oczekiwanego poziomu
jakosci potaczen projektowane sa one w kategorii przyznanej trasie uznanej jako
podstawowa. Po realizacji tras podstawowych dopuszcza sie obnizenie kategorii tras
alternatywnych.

Trasy ., trudne”
Identyfikacje trudnych miejsc w rejonie $rédmiescia przedstawiono na zataczonej mapie w

postaci tras ,, trudnych”. S3 to:
= trasa zbiorcza wzdiuz ul. Pitsudskiego
e trasa zbiorcza wzdiuz odcinka ul. Grodzkiej
e trasa zbiorcza wzdtuz odcinka ul. Nowy Swiat

W przypadku pierwszej z nich takie wyréznienie trasy z jednoczesnym nadaniem jej kategorii
odpowiedniej do peinionej funkcji w systemie rowerowym podyktowane jest giéwnie
charakterem samej ulicy. Ul. Pitudskiego petni wazng role w systemie komunikacji zbiorowej
oraz jest istotnym potaczeniem wewnatrzmiejskim dla ruchu samochodowego. Jest takze
obcigzona w znaczny sposdéb ruchem pieszym. Jest jedng z podstawowych ulic
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pozwalajacych na swobodne dotarcie z centrum w rejon Dworca Gtownego PKP oraz
Dworca PKS. Dla przyjezdnych utozsamiana jest ona z wizytéwka miasta i stanowi rodzaj
facznika pomiedzy ul. Swidnicka ( stanowigca bezposrednie polgczenie z Rynkiem) a
Zrédiem podrozy w postaci terminali komunikacyjnych. Jednoczeénie takie potozenie ulicy w
strukturze funkcjonalnej miasta stanowi doskonata baze do rozwoju bazy hotelowej oraz
handiu w bezpos$rednim jej obrgbie. Majac na uwadze powyzsze uwarunkowania oraz
znaczenie ulicy w ukiadzie transportowym miasta, nie mozna pominaé jej takze na
plaszczyznie ruchu rowerowego. Tak wigc istnieje konieczno$é uwzglednienia ruchu
rowerowego w przestrzeni ulicznej, np. w formie stworzenia usprawniern rowerowych
zapewniajgcych zachowanie réwnowagi i bezpieczeristwa ruchu wszystkich uzytkownikéw.

W przypadku odcinka ul. Grodzkiej oraz fragmentu ul. Nowy Swiat gtéwne bariery dia
przeprowadzenia wydzielonej trasy rowerowej to przestrzen uliczna zawezona
fragmentarycznie, wynikajaca z istniejacych rozwigzan komunikacyjnych, badz =z
uksztattowania zabytkowych nadbrzezy Odry.

Propozycje stref ruchu uspokojonego
Na zalaczonej mapie naniesiono istniejgce strefy ruchu uspokojonege na podstawie

materiatdw przekazanych przez Zarzad Droég i Komunikacji. Jednoczesnie wskazano
propozycje objecia strefg ruchu uspokojonego obszaréw o duzym znaczeniu dla ruchu
rowerowego, gdzie z uwagi na matg intensywnos¢ ruchu samochodowego nie ma
koniecznosci wydzielania drég rowerowych a dia uzyskania spojnosci potaczen rowerowych
wystarczajace jest wprowadzenie w tych obszarach elementéw uspokojenia ruchu
gwarantujgcych rowerzystom zachowanie bezpieczeristwa.

Staromiejskie centrum Wroclawia
W obszarze Starego Miasta, rozumianego jako $Sciste centrum Wroclawia, ktérego doktadne

granice zostaly zapisane w , Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu
rowerowego miasta Wroctawia”

. Od potudnia i zachodu — Fosg Miejska, i ul. Jagielty,
. Od pdinocy — nabrzezem Odry, ul. Drobnera i ul. Sienkiewicza,
. Od wschodu — ul. Wyszynskiego, mostem Pokoju i Fosg Miejska

obowigzujg szczegélne uwarunkowania.

Polityka Transportowa Wroctawia okreSla w strefie Starego Miasta priorytet dla ruchu
pieszego z dopuszczeniem ruchu rowerowego. Jednym z dziatan prowadzacych do
uzyskania celu zatozonego w Polityce Transportowej, o ktorym mowa byla powyzej, jest
propozycja objgcia Starego Miasta strefa ruchu uspokojonego ( ograniczonej predkosci lub
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strefy zamieszkania), w kitorej ruch rowerowy cdbywac¢ sie bedzie na zasadach ogdlnych.
Szczegdolowe zasady obowiazujace w tym obszarze oraz mozliwosci modyfikacji istniejacego
ukiadu zostaty omowione w pkt 7.2 | Standardow...” . Do czasu realizacji strefy ruchu
uspokojonego na Starym Miescie oraz wyznaczenia drogi rowerowej wzdluz ulic okalajacych
Starowke (szczegolnie na Kazimierza Wielkiego) konieczne jest wyprzedzajace wyznaczenie
gtéwnych korytarzy ruchu rowerowego, co wigze sie przede wszystkim z usunieciem barier w
ich cbrebie, )
Na ulicach, gdzie zakazuje sie ruchu rowerowego, a zlokalizowane jest ogromne skupisko
celow podrézy rowerowych, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego na okreslonych
warunkach.
Proponowane korytarze rowerowe w rejonie Starego Miasta to :

e Na kierunku péinoc - poludnie : ul. Szewska z rozwidleniem ul. Nankiera i pl.

Uniwersytecki

+ Na kierunku wschéd — zachéd : ul. Ofiar Oswigcimskich oraz ul. Olawska

+ Na kierunku wschéd — zachéd : ul. Kotlarska — Odrzariska — m. Pomorski
Na ulicach tych, w zwiazku z tym, w pierwszej kolejnosci powinny by¢ wprowadzone
warunki pozwalajace na swobodny przejazd rowerem.

7. DODATKOWA INFRASTRUKTURA ROWEROWA

Szczegolnie istotnymi elementami towarzyszacymi sieci tras rowerowych sg przede
wszystkim: parkingi rowerowe, stojaki rowerowe i wypozyczalnie rowerdw. Nalezy wiec
dazy¢ do urzadzania parkingdw rowerowych na terenach nowopowstajacych inwestycji lub w
sasiedztwie istniejgcych budynkdéw uzytecznosci publicznej.

Szczegdblnie waznymi lokalizacjami stojakdéw rowerowych sa: Rynek, Pl. Solny, rejon
obiektéw Uniwersytetu Wroctawskiego i Politechniki, Dworzec PKP, PKS oraz ulice: Otawska
i Ruska.

Postuluje sie urzadzenie (pilotazowo) przynajmniej jednego parkingu strzezonego,
przechowalni i wypozyczalni rowerow przy Dworcu Gtownym oraz parkingu i przechowalni w
sgsiedztwie Rynku.

8. TRASA EURO VELO 9 - PROPONOWANY PRZEBIEG PRZEZ WROCLAW

Euro Velo jest to projekt Europejskiej Federacji Cyklistow ustalajacy europejskg siec
Sciezek rowerowych. Celem tego projektu jest budowa dwunastu dlugodystansowych
Sciezek rowerowych biegnacych przez catg Europe. Catkowita dlugosé sciezek to ponad
60000 km, z czego zbudowano juz ponad 20 000km. Euro Velo majg sprzyja¢ rozwojowi
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turystyki rowerowej na calym kontynencie. Celem Euro Velo jest zachecenie Europejczykdow
do podrézowania rowerem zamiast samochodem. Mimo, ze pomystodawcy tego projektu sg
Swiadomi, Zze tylko niektdérzy s w stanie w peini wykorzysta¢c taka bogatg oferte
podrézowania po catym kontynencie, to sam przebieg takiej trasy w obrebie miasta powinien
Zzachecic lokalng spolecznosé po skorzystania z niej w zamiarach dotarcia do celéw ogélnie
spotecznych jak do pracy, szkoly czy na zakupy.

Budowa sciezek Euro Velo jest prowadzona przez panstwowe regionalne i lokalne organy
wladzy oraz organizacje pozarzadowe we wszystkich krajach Europy. Jedynie szlaki
zaaprobowane przez koordynatora Euro Velo majg prawo uzytkowania tejze nazwy.

Euro Velo 9 jest to jeden z planowanych elementéw sieci Euro Velo taczacy Morze Battyckie
z Morzem Adriatyckim { Szlak Bursztynowy), przebiegajacy od Gdariska w Polsce przez
Czechy do Austrii, dalej do Stlowenii i koficzacy sie w Puli nad Adriatykiem

W pakiecie informacyjnym wymieniono przebieg przez miasta: Gdansk - Poznan - Oltmutz
— Brno — Wieden — Marburg — Ljubljana - Triest de Puli. Na trasie tego szfaku moze réwniez
znalez¢ sie Wroctaw.

Przebieg takiej trasy przez miasto Wroclaw moze by¢ elementem zaréwno przyciggajacym
turystycznie jak i promujgcym ogéinie pojety ruch rowerowy.

W niniejszej koncepcji proponowany jest przebieg trasy Euro Velo przez Wroctaw ulicami :
Ul. Sulowska — ul. Zmigrodzka — bulwarem nadodrzarnskim — m. Warszawskimi — ul.
Wyszynskiego — pl. Spolecznym — ul. Putaskiego — ul. Dyrekcyjng — ul. Borowskg — ul.
Spiskg — ul. Agrestowg — ul. Zwycieska - ul. Oftaszyriskg — drogg B-t-D — ul. Czekoladowg —
do drogi krajowej nr 35.

9. ROWEROWY SZLAK DOLINY ODRY

Rowerowy Szlak Doliny Odry to projekt Partnerstwa Doliny Srodkowej Odry i Fundagc;ji
Ekologicznej ,, Zielona Akcja® z Legnicy. Celem stworzenia szlaku jest podkreslenie walorow
przyrodniczo- krajobrazowych Doliny Odry i zachecenie do uprawiania turystyki rowerowej.
Zatozeniem projektu powstania szlaku byto zachecenie do podjecia dziatarh o charakterze
lokalnym i zintegrowanie w ten sposéb regiondéw Doliny Odry w celu tworzenia wspoinej
tozsamosci. Obecnie szlak ten to oznakowana trasa o diugosci ok. 390 km z Wroctawia do
Cigacic.
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10. WERYFIKACJA

Oczywistym jest, ze przeprowadzona w koncepciji analiza potencjalnych kierunkow ruchu na
drodze 2r6dlo — cel opiera sie na licznych zalozeniach. Z racji zmieniajacych sie
uwarunkowan konieczna moze by¢ w przysziosci-weryfikacja tych zatozen, a co za tym idzie,
modyfikacja niniejszej Koncepgji... — oparta oczywiscie na badaniach rzeczywistych relacji
transportowych rowerzystéw oraz obserwacji zmian nastepujacych w rozwijajacej sie
przestrzeni miasta. Modyfikacja Koncepcji powinna by¢ dokonywana w procesie konsultacji
ze $rodowiskiem rowerzystow.

Wiasciwe w tym wzgledzie jest tez state monitorowanie stabych punktow w sieci oraz
badanie statystyk wypadkow drogowych z udziatem rowerzystow. Jednoczesnie dla
okreslenia stopnia prawidtowosci zatozernn Koncepcji, a co za tym idzie trafnosci
zaproponowanych przebiegéw tras rowerowych konieczne byiloby przeprowadzania w
okreslonym interwale czasowym badan ruchu rowerowego w miescie. Pozwoli to na

sprawdzenie skutecznosci Koncepcji w postaci stopnia wzrostu ruchu rowerowego w miescie
jak i korzysci z tego wyptywajacych.

11. USTALENIA OPERACYJNE

1. W koncepcji nie sa definiowane trasy rowerowe lokaine. W zwiazku z tym, w celu
zbadania zasadnos$ci ich wprowadzania oraz ustalania najlepszych rozwigzan dla
takich polaczen, Zarzad Dréog i Komunikacji powinien zosta¢ zobowigzany do
informowania Koalicji ,,Rowerowy Wroclaw”, jako przedstawiciela srodowiska
cyklistéw, o planowanych przebudowach ulic, ktére nie prowadza tras gléwnych
i zbiorczych. Bedzie to okazja do zloZzenia wnioskéw dotyczacych ewentualnego
wprowadzenia, w ramach sporzadzanej dokumentacji, trasy o znaczeniu
lokalnym.

2. Przy dwujezdniowych arteriach komunikacyjnych, na ktérych wystepuje duze
nateZenie ruchu samochodowego i trudnosci w ich przekroczeniu, zaleca sig
tworzenie dwukierunkowych drég rowerowych po obu ich stronach.

3. Przyjmuje sie zasade, ?e w strefach ruchu uspokojonego (zamieszkania) nie
buduje sie wydzielonych drég rowerowych, lecz wprowadza si¢ udogodnienia
pozwalajace na poruszanie sie rowerem po jezdni; podobnie na ulicach, ktére
formalnie nie maja statusu uspokojonych, ale maja taki charakter.

4, Postuluje sie , by nowe odcinki tras giéwnych i zbiorczych, na poziomie
rozwigzan sytuacyjnych, uprzednio zostaly przeanalizowane kompleksowo na
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Koncepoa podstawowe) siect tras rowerowych we Wroctawiu — ukiad doceiowy

calym odcinku ( np. w formie koncepcji) tak, by odcinkowa realizacja trasy
(zwiazana np. z remontem drogi) stanowita element spéjnej catoséci.

5. Koncepcja stanowi¢ bedzie podstawe do wpisywania polaczen stanowiacych
elementy podstawowej sieci rowerowej w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego.

6. Przy sporzadzaniu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego dia
istniejacej sieci transportowej powinna byé kazdorazowo przeprowadzona
analiza wzbogacania podstawowej sieci rowerowej o polaczenia lokalne.

7. Planowane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego nowe
poiaczenia komunikacyjne, wynikajace, badz to z ustalenn ,Studium..” ( w
zakresie sieci transportowej podstawowej), badZz planowane jako potaczenia
lokalne o charakterze obstugujagcym powinny byé przeanalizowane pod katem
funkcji w sieci tras rowerowych.

8. Sugeruje si¢ wpisywanie w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego postulatu dotyczacego lokalizacji parkingéw rowerowych w
obre¢bie terenéw przeznaczonych do zainwestowania pod funkcje stanowiace, w
mys$| przeprowadzonej analizy, wazny cel podrézy ( np. tereny ustug, aktywnosci
gospodarczej, itp.)

Uwagqi dotyczace przebiegéw tras rowerowych proponowanych w Koncepcji:

1. Proponowanego, w niniejszej Koncepciji, uktadu tras rowerowych nie nalezy
utozsamia¢ z koniecznos$ciag wyznaczenia wzdiuz nich wydzielonych drég
rowerowych, ale na zapewnieniu polaczen rowerowych na wyznaczonych
trasach. Nalezy odnies¢ sie w do ,Standardéw projektowych i wykonawczych
dia systemu rowerowego we Wroclawiu”, ktére szczegétowo omawiajg formy
potaczen zapewniajacych poZzadang jakos¢ systemu w zaleznosci od przyjetej
kategorii potaczenia. Zgodnie ze , Standardami...” : ,trasa rowerowa fo
czytelny i spdjny ciqg réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie faczacy
poszczegolne czes$ci miasta i obejmujgcy wydzielone drogi rowerowe, pasy i
kontrapasy rowerowe, ulice uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania, skréty
rowerowe, drogi niepubliczne o malym ruchu (w porozumieniu z zarzgdcg
lakiej drogi) oraz inne odcinki, ktére mogg by¢ bezpiecznie i wygodnie
wykorzystywane przez rowerzystéw. Trasa rowerowa nie musi byé drogg
rowerowg w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, rozporzgdzenia MTiGM
czy niniejszych Standardéw, moze natomiast obejmowaé odcinki takich
drég...”
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Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wrootawiu — ukfad docelowy

Zaproponowanej, w niniejszej Koncepcji, trasy rowerowej nie nalezy

utozsamiac z okreslong lokalizacjg w stosunku do istniejacej jezdni lub innych
elementéw pasa drogowego. Dopiero faza projektowa powinna ustalié
lokalizacj¢ i szczegotowy przebieg trasy oraz rozwigzania techniczne.

Biuro Rozwoju Wroclawia Zespdi ds. komurnikaci
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Koncepdja podstawowej sieci tras rowerowych we Wrocfawit — ukiad docelowy

SPIS ZALACZNIKOW

Mapa nr 1 — Koncepcja docelowego uktadu tras rowerowych we Wroctawiu — mapa zbiorcza
— skala 1: 25 000 .

Mapa nr 2 — Koncepcja docelowego ukiadu tras rowerowych we Wroctawiu — trasy rowerowe
w rejonie $rédmiescia —1: 10 000
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Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroclawia

1. WPROWADZENIE

Niniejsze Standardy sa podstawg realizacji polityki transportowej i przestrzennej Wroclawia w
Zakresie rozwoju transportu rowerowego zawartej w .Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gminy Wroctaw™ uchwalonego przez Rade Miejska dnia 30
stycznia 1998 r. uchwatg Nr XLVIII/680/98 ze zmiang przyjeta uchwatg Nr XXXV/1126/01 z dnia
5 lipca 2001 r. oraz Politykf transportowej Wroctawia uchwalonej przez Rade Miejskg dnia 23
wrzesnia 1999 r. uchwatg Nr XI1/396/99.

Standardy stuzg zapewnieniu wysokiej jakosci infrastruktury rowerowej, a przez to poprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Obowiazujq na terenie Gminy Wroclaw dla wszystkich
inwestycji, remontéw i modernizacji dotyczacych systemu drég rowerowych oraz innych,
mogacych mie¢ bezposredni wplyw na warunki poruszania sie rowerem po miescie. Standardy
okreslajg warunki techniczne, jakim powinna odpowiadaé infrastruktura rowerowa miasta
Wroctawia. Stanowig one zalgcznik do specyfikacji istothnych warunkéw zamoéwienia dla
opracowywania koncepcji i projektéw technicznych oraz wykonawstwa, remontoéw i utrzymania
infrastruktury komuﬁikacyjnej w ramach przedsiewzie¢ na terenie Gminy Wroctaw. Sa tez
instrumentem wspierajacym planowanie przestrzenne.

Niniejsze Standardy opracowano na podstawie Standarddw technicznych dla infrastruktury
rowerowej Miasta Krakowa.

Ninigjsze Standardy nie zastepujq przepiséw ogdlnych, w szczegolnosci Prawa o Ruchu
Drogowymn (PoRD), Ustawy o drogach publicznych, Rozporzadzert MTiGM w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usyluowanie oraz w sprawie
znakéw i sygnatow drogowych. W oparciu o Najlepszg Praktyke, wprowadzajg ostrzejsze,
bardziej szczegélowe parametry i zasady, ktore obowigzuja projektantéw i wykonawcow. W
przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami ani przepisami ogélnymi, zalecane jest
korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury "Postaw na
Rower" (C.R.OW., Ede, 1993 - PKE, Krakéw, 1999), zwtaszcza w zakresie wymogow spajnosci,
bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwigzarn.
Ewentualnie zaistniate odstepstwa od niniejszych Sfandardéw muszg by¢ w procesie
podejmowania decyzji skonsultowane z przedstawicielami $rodowiska rowerowego i wyjasnione
na pisSmie przez projektanta oraz stuzby odpowiedzialne za realizacje inwestycji i organizacje
ruchu.
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Standardy projekiowe i wykonawcze dia systemu rowerowego miasta Wrocfaw:a

2. POJECIA

Droga rowerowa: (droga dla roweréw): zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym —
droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu roweréw jednosladowych oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi

Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): jedno- lub dwukierunkowa droga dla
ruchu roweréw (roweréw. i pieszych) fizycznie oddzielona od jezdni, stanowigca czes¢ pasa
drogowego lub biegnaca niezaleznie od niego

Pas rowerowy (pas dla rowerow, rowerzystéw): jednokierunkowa droga rowerowa w
formie podiuznego pasa w jezdni, oznaczonego znakami poziomymi i stuzacego wytgcznie
dla ruchu rowerzystéw

Kontrapas, pas rowerowy "pod prad": jednokierunkowa wydzielona droga rowerowa lub
pas rowerowy w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczony dla ruchu
roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego

Ulica przyjazna dla rowerow (ulica w strefie uspokojonego ruchu): z ograniczeniem
predkosci do 30 km/godz. lub mniej, oznakowana odpowiednim znakiem, wyposazona w
rozwigzania techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samochoddéw (progi
spowalniajgce, szykany, mate ronda); w wyjatkowych przypadkach takze ulica z
ograniczeniem predkosci do 40 km/godz., o0 matym natezeniu ruchu

tacznik rowerowy: krétki odcinek wydzielonej drogi rowerowej niedostepny dla
samochodéw, umozliwiajacy przejazd rowerem pomiedzy dwoma ulicami

Trasa rowerowa: czytelny i spéjny cigg roznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie
taczacy poszczegblne czesSci miasta i obejmujgcy wydzielone drogi rowerowe, pasy i
kontrapasy rowerowe, ulice uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania, skréty rowerowe,
drogi niepubliczne o malym ruchu (w porozumieniu z zarzadcy takiej drogi) oraz inne
odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow. Trasa
rowerowa nie musi by¢ droga rowerowg w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym,
rozporzgdzenia MTIGM czy niniejszych Standardéw, moze natomiast obejmowaé odcinki
takich drég

Wezet rowerowy: przecigcie dwoch lub wigcej gtéwnych tras rowerowych lub trasy glownej i
tras zbiorczych; zespét skrzyzowan drég rowerowych, tacznikéw i ulic przyjaznych dia
roweréw tworzacych te trasy oraz innych rozwigzan umozliwiajacych skomunikowanie
wszystkich elementdéw przecinajgcych sie tras i obszaréw przylegtych do wezta

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podioza, umozliwiajgce
bezpieczne | wygodne oparcie i przymocowanie roweru przy pomocy zapigcia

[°F)
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e Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajgce bezpieczne i
wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ wiasciciela lub operatora przechowalni

» Sluza rowerowa: oznakowany obszar na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wieting, z dojazdem
pasem rowerowym w jezdni lub przejazdem rowerowym z kierunku poprzecznego, skad
rowerzy$ci moga na zielonym $wietle ewakuowac si¢ z tarczy skrzyzowania

e Wspdlczynnik wydiuie.nia: stosunek miedzy rzeczywista dlugoscig toru ruchu uzytkownika
miedzy dwoma punktami trasy rowerowej, a tymi punktami w linii prostej, wyrazony w formie
dziesietnej lub metrach na kilometr (np. 1,3 czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy)

 Wspolczynnik opodznienia: Srednia ilos¢ czasu, ktorg uzytkownik traci oczekujac na
sygnalizacji Swietinej lub skrzyzowaniach bez pierwszeristwa na kazdym kilometrze trasy,

wyrazany w sekundach na km

3. OGOLNE ZASADY ORGANIZACJI RUCHU ROWEROWEGO

3.1. Program pieciu wymogéw

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera si¢ na

metodologii tzw. pieciu wymogéw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW

(www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury

"Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow,

1999). Te wymogi to:

o spdéjnosé: 100 proc. Zrodet i celéw podrézy objetych jest systemem rowerowym

s bezposredniosé: minimalizacja objazdéw i wspolczynnika wydtuzenia

e wygoda: minimalizacja wspélczynnika opéZnienia, predkos¢ projektowa adekwatna do
kategorii trasy i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i réznicy
poziomoéw

« bezpieczenistwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
ujednolicenie predkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny kontakt
wzrokowy

¢ atrakcyjnos¢: system rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, dobrze powigzany z
funkcjami miasta i odpowiada potrzebom uzytkownikéw, zapewnia bezpieczenstwo
spoleczne

Pie€¢ wymogéw powinno byé speinione na poziomie: calej sieci rowerowej miasta (gtéwne,

zbiorcze i lokalne trasy rowerowe), poszczegédlnych tras i ich odcinkdw oraz konkretnych

rozwigzan technicznych (skrzyrowan, przejazdéw, kontrapaséw itp.)
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Niniejsze Standardy korzystaja z metodologii oraz najistotniejszych parametréw, uwzgledniajac
specyfike polskich przepiséw, zachowan uzytkownikéw i istniejacy typowy ukiad infrastruktury
drogowe;j. -

3.2. Kategorie tras rowerowych

TRASY GLOWNE: taczg w;zystkie wazniejsze obszary miasta i gltéwne wezly tras rowerowych.

Funkcjq tras gltownych jest obstuga ruchu miedzydzielnicowego oraz innych najwazniejszych

relacji w skali miasta.

TRASY ZBIORCZE: taczq osiedla i inne wazne obszary z trasami gtéwnymi i weztami oraz

trasy gitowne ze soba. Funkcjg tras zbiorczych jest uzupelnienie sieci tras gtéwnych i

rozprowadzenie ruchu rowerowego w obrebie dzielnic, oraz skrécenie drogi i czasu przejazdu na

relacjach migdzydzielnicowych i zwigkszenie spéjnoéci na poziomie sieci.

TRASY LOKALNE (DOJAZDOWE): wszystkie pozostale trasy rowerowe. Podstawowg funkcjg

tras lokalnych jest obstuga ruchu docelowo-zrédtowego i uzyskanie 100 proc. powigzan zrodet i

celoéw podrézy objetych systemem rowerowym miasta.

TRASY (SZLAKI) REKREACYJNE: trasy umozliwiajace rekreacje i sport rowerowy, a takze w

niektorych przypadkach narciarstwo biegowe, biegi czy jazde na rolkach. Dzielg sie na:

= gléwne: umozliwiaja rekreacje rowerowa w miescie, w tym szybka jazde na diugich
odcinkach, a zarazem bezkolizyjny, wygodny wyjazd z miasta na gtéwnych kierunkach i
dojazd do najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszaréw podmiejskich, do innych szlakéw
rekreacyjnych, do innych miejscowosci i weztéw regionalnej komunikacji zbiorowej

e pomocnicze: 0 mniejszym znaczeniu oraz wigkszej specjalizacji: np. wiekszym stopniu
trudnosci, zorientowane na zwiedzanie danego obszaru lub na rekreacje rodzinng, z matymi
dzieémi.

e pozostale: wyczynowe, terenowe, lokalne itp.

3.3. Ogéine wymagania uzythkowe i eksploatacyjne

Projektujac trasy rowerowe, trzeba bra¢ pod uwage réznych uzytkownikéw oraz rézne typy
roweréw, w tym tandemy, rowery z przyczepkami dziecigcymi, rowery towarowe, rowery
poziome — diuzsze i nizsze od typowych, bardzo szybkie i gorzej widoczne. Nalezy rowniez bra¢
pod uwage rowerzystow przewozacych bagaze (sakwy), ktorych zdolno$é do manewrowania
jest ograniczona. Trzeba pamieta¢, ze rowerzysci sq zalezni od pogody: w deszczu rowerzysta
moze mie¢ na glowie kaptur, znacznie utrudniajgcy obserwacje do tylu. Dlatego wszystkie
skrzyzowania i punkty przecigcia drég rowerowych z siecig drogowa nalezy projektowac tak, aby
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kat widocznosci przeszkéd i innych pojazdéw nie przekraczat 90 stopni w stosunku do toru
jazdy.

Kluczowa jest minimalizacja wysitku fizycznege czyli ograniczenie koniecznosci hamowania,
przyspieszania, balansowania i stromych podjazdéw oraz minimalizacja stresu rowerzysty
powodowanego m.in. utrudniong obserwacjg drogi i innych uczestnikéw ruchu.

Wszystkie rozwigzania infrastrukturalne muszg by¢ spdjne z parametrami pojazdow i urzadzen,
stuzacych do czyszczenia i od$niezania ulic, chodnikéw i $ciezek rowerowych. Dopuszczalna
przez Prawo o Ruchu Drogowym dlugo$¢ zestawu rower - przyczepka to 4,00 m; przyjmuje sie,
ze maksymalna szerokoS¢ rowerow i przyczepek poruszajgcych si@ na drogach rowerowych nie
przekracza 0,95 m,

4. OGOLNE WYMOG! TECHNICZNE DLA TRAS ROWEROWYCH

4.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogéinych

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogb6lnych jest mozliwy i zalecany w ulicach przyjaznych
dia roweréw. Zakiada sie, ze parametry techniczne takich ulic przyjmowane sg na minimalnym
poziomie, oczywiscié w sytuacjach kiedy ograniczenia w ruchu samochodowym sg pozgdane.
Wskazane jest wiec stosowanie np. szerokosci 2,75 m dla jednego pasa ruchu i wydzielonych
zatok postojowych. Dopuszczalna jest rezygnacja z wydzielonych zatok postojowych, jesli w
ulicy nie notuje si¢ dobowych lub tygodniowych wahari popytu na miejsca parkingowe i przekroj
rzeczywisty jest stabilny (nie zmienia sie np. wskutek ewakuacji aut z miejsc postojowych po
godzinach pracy). Ulice przyjazne dla roweréow powinny miec¢ skrzyZzowania o minimainych
promieniach fukow i o matej powierzchni. W przypadku skrzyzowan, na ktérych stosuje sie pas
dla prawo- lub lewoskretu, nalezy minimalizowaé przeplatanie toru ruchu samochodoéw i
rowerzystow.

Elementy ulic przyjaznych dla roweréw:

+ Progi spowalniajace: na potrzeby systemu rowerowego nalezy stosowaé plytowe progi
spowalniajgce np. spowalniajace do 30 km/godz. o parametrach technicznych wynikajacych
Z przepisow szczegolnych (najkorzystniejsze to: wysokoéé maksymalna 0,12 m, kat najazdu
i Zjazdu: 10 do 12 proc., diugo$é: ok. 5 m).

e Wyspy rozdzielajagce kierunki ruchu: powinny mie¢ szerokos¢ 1,0 - 1,5 m lub wiecej.
Powinny by¢ stosowane:
- w pofaczeniu z progami spowalniajacymi i lepszym o$wietleniem jezdni oraz
- dla kontrapasow na fukach i wylotach skrzyzowan.
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o Zwezenia przekroju jezdni: jesli w ulicy nie wydziela sie zatok postojowych, co 100-200 m
wskazane jest zwezenie jezdni do jednego tub dwéch pasoéw ruchu po 2,75 m lub 2,50 m
przez przyblizenie kraweznikéw i zwezenie optyczne ustawionymi w chodnikach przy jezdni
tablicami kierujacymi (obecnie U-6¢ U-8d. Jesli rozwigzanie zwegza jezdnie do jednego pasa
ruchu, zalecane jest umozliwienie ruchu roweréw na wprost z pominigciem zwezenia.
ZweZzenie moze byé poiaiczone Z progiem.

» Kontrapasy: jednokierunkowe ulice przyjazne dla roweréw powinny by¢ dostepne dla
rowerzystéw w obu kierunkach przy pomocy kontrapasow. Zapewniajg one bardzo dobry
kontakt wzrokowy kierowcow i rowerzystéw jadgcych w kierunku przeciwnym do normalnej
organizacji ruchu. Dlatego sg bezpiecznym rozwigzaniem ruchu nawet, jesli sg wyznaczone
w jezdni bez segregacji fizycznej.

Punktami krytycznymi kontrapaséw wyznaczonych w jezdni sg skrzyzowania (przejazdy

rowerowe i wjazdy na kontrapas) oraz tuki, szczegdlnie kiedy kontrapas znajduje sie po stronie

wewnetrznej. W tych migjscach nalezy stosowaé punktowg segregacje fizyczng przy pomocy
wysp rozdzielajacych o szerokoéci co najmniej 1,1 m z tablicg kierujaca oraz ewentualnie
punktowo zwezaé szeroko$é nawierzchni kontrapasa do 1,0 m aby zniechgcac rowerzystéw do
wyprzedzania. Jesli skrzyzowanie nie ma pierwszernstwa lub ma sygnalizacje $wietlng, wowczas
wskazane jest poszerzenie kontrapasa w rejonie wyspy rozdzielajgcej, aby utatwi¢ akumulacje.

W przypadku, kiedy po lewej stronie jezdni ulicy jednokierunkowej wystepuje popyt na miejsca

postojowe, a nielegalnie parkujgce na kontrapasie samochody utrudnig ruch rowerowy i

pogorszg jego bezpieczenstwo, powinno sie stosowaé kontrapas w formie wydzielonej,

jednokierunkowej drogi rowerowej. Dia krotkich odcinkéw dopuszcza sie zawezenia przekroju.

Na kontrapasach wskazane jest stosowanie czerwonej nawierzchni zwlaszcza dla przejazdow

rowerowych. Na pylonach wysp rozdzielajgcych, od strony gtdwnego kierunku ruchu zawsze

nalezy umieszczaé znak B-2 mini wraz ze znakiem C-9 mini, a na kontrapasie - oznakowanie
poziome P-23 zawsze ze strzatkg kierunkowg P-8a, szczegodlnie w rejonie przejazdow
rowerowych po obu stronach skrzyzowania oraz na poczatku i korcu kontrapasa.

 Male ronda i minironda: ronda, ktére sa elementem systemu rowerowego powinny
zachowywac ponizsze parametry:

Srednica wyspy centralnej wraz z pierscieniem: do 15-20 m
$rednica zewnetrzna ronda: 22-26 m (zalecana jak najmniejsza)

Mate ronda mogg taczy¢ jezdnie o ruchu mieszanym, jezdnie jednokierunkowe z kontrapasami

oraz wydzielone drogi rowerowe, wprowadzane jako kolejne ramie skrzyzowania.
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4.2. Nawierzchnia wydzielonych drég rowerowych
Dla wydzielonych drég rowerowych stosuje sie nawierzchnie bitumiczng o wysokim standardzie
rownosci na podbudowie z kruszywa tamanego, walowanego, stabilizowanego chudym
betonem, z obrzezem betonowym. Warstwa §cieralna powinna mieé przynajmniej 3 cm oraz
minimalizowa¢ opory toczenia i drgania. Dopuszczalne jest stosowanie nawierzchni z betonu
cementowego, tam gdzie wy.nika to z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele).
Progi i uskoki wzdiuz i w poprzek drogi rowerowej sg niedopuszczalne.
Ze wzgledu na wygode (opory toczenia), bezpieczenstwo (nieréwnosci), trwalos¢ oraz
czytelnosé dla uzytkownikéw (pieszych i rowerzystow), powinno stosowaé sie nawierzchnie
asfaltows. Nalezy unika¢ stosowania nawierzchni z rozbieralnej kostki betonowej. Wyjatkiem sg
sytuacje, w ktérych rodzaj nawierzchni drogi rowerowej uwarunkowany jest prowadzeniem pod
jej powierzchnig istotnych sieci uzbrojenia podziemnego, ktérych witasciciele warunkujg ich
prowadzenie zastosowaniem nawierzchni rozbieralnej. Wyjatkiem s3 réwniez progi
spowalniajqce na ulicach poprzecznych, kiedy droga rowerowa prowadzi grzbietem progu; W
obu powyzszych sytuacjach nalezy stosowacé kostke niefazowang. Mozliwe jest stosowanie w
wyjatkowych sytuaf:jach barwionych piyt betonowych lub kamiennych, o niefazowanych
krawedziach uktadanych na podtozu takim samym, jak w przypadku nawierzchni asfaltowej przy
dodatkowym zastosowaniu warstwy piasku lub klirica oraz takich samych obrzezy betonowych.
W sytuacji, kiedy bezposrednio obok wydzielonej drogi rowerowej znajduje sie chodnik dla
pieszych, wykonany z piyt betonowych lub innego matenatu, nawierzchnia drogi rowerowej
powinna by¢ obnizona o ok. 3-5 cm ponizej poziomu chodnika i oddzielona kraweznikiem o
krawedzi Scietej pod katem ok. 30 stopni, ktéry umozliwi bezpieczny najazd pod ostrym katem
na chodnik w sytuacji nadzwyczajnej. Przy malym ruchu pieszych dopuszczalna jest jednolita
nawierzchnia chodnika i drogi rowerowej oraz wyznaczenie drogi rowerowej podiuzna linig
poziomg. Kolor nawierzchni drog rowerowych to naturalny kolor asfaltu lub kolor czerwony. Kolor
czerwony stosuje sie:

s na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym nateZzeniu i predkosci ruchu
samochodowego, przejazdy rowerowe o gorszych odlegtosciach widocznosci, giéwne drogi
rowerowe)

s w obszarach duzych konfliktéw piesi - rowerzysci

s w przypadku rozwigzan specjalnych w jezdni (§luzy rowerowe)

s dla kostki betonowej na progach spowalniajgcych oraz pityt betonowych jako nawierzchni
wydzielonej drogi rowerowej prowadzonej obok chodnika pieszego
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W przypadku, kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposredniej bliskosci iub koliduje z
roslinnoscig (drzewa), integralng czes$cig nawierzchni asfaltowej betonowej mogg by¢ elementy
krat o gestym zaplocie, chronigce system korzeniowy drzewa i umozliwiajace bezpieczny
przejazd. Dobrze, by piefi drzewa oznaczony byt farbg odblaskowg, a krata powinna
uniemozliwiaé po$lizg podczas deszczu i zakleszczenie kota roweru na typowym dla danego
miejsca kierunku jazdy. Niedopuszaalne sy podluzne szczeliny i uskoki miedzy kratg i
zasadniczg nawierzchnig drogi rowerowe).

Zadne elementy nawierzchni drogi rowerowej, ani jezdni na ktérych dopuszczony jest ruch
rowerowy na zasadach ogélnych nie moga zawiera¢ szczelin podiuznych (z wyjatkiem szyn
tramwajowych). Studzienki kanalizacji opadowej musza by¢ zabezpieczane krata o przebiegu
zeberek prostopadiym do kierunku jazdy i nie mogg znajdowac si¢ powyzej lub ponizej poziomu
nawierzchni drogi. Farby i tworzywa stosowane do oznakowania poziomego w Zzadnych
warunkach nie powinny mie¢ gorszej przyczepno$ci niz pozostata nawierzchnia.

W niektérych priypadkach na drogach rowerowych mozna stosowaé nawierzchnie
nieutwardzone. Zalecany jest zwir stabilizowany mechanicznie i klinowany tworzacy warstwe o
odpowiedniej grubosci. Powstanie takich odcinkébw moZze byé usprawiedliwione wyigcznie
charakterem okolicy (np. park, las), przewidywanym wyiacznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem jako rekreacyjna trasa wylotowa z miasta, jako szlak nie przewidywany do
uzytkowania przez rolkarzy, lub jako droga tymczasowa (zob. tez punkt 6.5.). Na odcinkach tras
rekreacyjnych i lokalnych mozna réwniez stosowac eksperymentalnie nawierzchnie typu ,plaster
miodu™ bez warstwy $cieralnej i uktadanej na geowtokninie oraz inne. Ich stosowanie na szersza
skale jest uwarunkowane opiniami uzytkownikbw. W przypadku rekreacyjnych szlakéw
pomochniczych i pozostatych stosuje si¢ gtéwnie nawierzchnie nieutwardzone. Na drogi gruntowe
bedace czescig szlakow rowerowych nie wolno wysypywac gruzu budowlanego ani stosowaé
kruszyw o duzej $rednicy (powyzej 40 mm), a jesli sie je stosuje, np. w celu niwelagji
nieréwnosci, to zawsze nalezy go klinowaé zwirem i walowad.

4.3. Przekroje poprzeczne drég rowerowych

Szeroko$¢ wydzielonej drogi rowerowej na poziomie nawierzchni to:

+« min. 1,5 m dla jednokierunkowej wydzielonej drogi rowerowej (zalecane 2,0 m zwlaszcza dla
tras gtdwnych)

* min. 2,0 m dla drogi dwukierunkowej (zalecane 2,5 m zwtaszcza dla tras gtéwnych)
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« min. 2,5 m dla jednokierunkowej drogi rowerowej, z ktérej moga korzystaé piesi

« min. 3,0 m dla dwukierunkowej drogi rowerowej, z ktérej moga korzystac piesi (zalecane 3,5
m zwtaszcza dla tras gtéwnych) _

Przekroje poprzeczne jednokierunkowego pasa rowerowego w jezdni:

* 1,5 mlub wigcej (zalecane)

+ 1,0 m w poziomie nawierzchni dopuszczalne wytacznie w punktach segregacji fizycznej na
skrzyzowaniach

UWAGA: podawane wielkoéci zawsze liczy sie prostopadle dia rzeczywistego toru ruchu roweru
przy predkosci projekfowej odpowiedniej dia kategorii danej trasy, a dla skrzyzowari i
przejazdéw rowerowych dla toru jazdy przy predkosci co najmniej 12 km/godz.

W odlegtosci 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej nie mogq znajdowaé sie zadne przedmioty o

wysokosci wigkszej, niz 0,05 m, szczegélnie po wewnetrznej stronie tukow. W co najmniej takiej

odleglosci od krawedzi drogi rowerowej nalezy ustawia¢ stupy znakéw drogowych, latarni itp.

Oznacza to, ze zalecana szerokos¢ skrajni dla jednokierunkowej drogi rowerowej o

szerokosci 1,5 m wynosi lacznie 2,5 m, a dla dwukierunkowej o szerokosci 2,0 m - 3,0 m

{czyli dodatkowo po 0,5 m w obie strony poza krawedzie drogi rowerowej).

Wyjatkowo dopuszczalne sg punktowe zwezenia skrajni, o ktorych mowa ponizej:

+ jednokierunkowy pas rowerowy prowadzony utwardzonym poboczem jezdni o szerokosci 2,5
m oddzielony od jezdni separatorami, bez dodatkowej skrajni oraz

« odlegtos¢ krawedzi drogi rowerowej od ciggltej bariery lub rzedu stupkéw, oddzielajgcych
droge rowerowg od jezdni (min. 0,3 m) - gdy brak miejsca, a segregacia jest konieczna

Poszerzenia drogi rowerowej nalezy zawsze stosowaé przy przejazdach rowerowych,
szczegdlnie na sygnalizaciji Swietlnej i bez pierwszeristwa. Umozliwia to zatrzymanie sig kilku
rowerzystow obok siebie, zwigksza plynno$¢ ruchu i zmniejsza ryzyko blokowania chodnika i
drogi rowerowej na pozostalych relacjach. Wskazane jest poszerzenie dwukierunkowej drogi
rowerowej do 3,0 a nawet do 4,0 m. Granicg jest maksymalna mozliwa szerokos¢ przejazdu
rowerowego w danym miejscu. Poszerzenie drogi rowerowej umozliwia tez zamkniecie
nielegalnego wjazdu samochodéw przez umieszczenie w osi i krawedziach drogi rowerowej
stupkow (pkt 4.6.). Poszerzenia wydzielonych drég rowerowych stosuje sig na tukach, na dtugich
podjazdach o nachyleniu powyzej 5% (w kierunku pod gére, co najmniej o 0,5 m) oraz - w miare
potrzeb - na catej dlugosci drogi rowerowej przy duzych natezeniach ruchu rowerowego.

it
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Zwezenia mozna stosowaé wylacznie dla drég jednokierunkowych i tylko do 1,0 m na poziomie
nawierzchni oraz do 1,5 m na wysokosci powyzej 0,05 m liczac prostopadle do faktycznego toru
ruchu roweru dla predkosci projektowej odpowiedniej dla danego rodzaju trasy. Zwezenia do
szerokosci 1,5 m powyzej 0,05 m ponad powierzchnia sa dopuszczalne punktowo (np. przy
zastosowaniu stupkéw zamS(kajqcych wjazd samochodom na wydzielong droge rowerowg czy
przebiegu drogi rowerowej miedzy drzewami).

Zwezenia drogi dwukierunkowej sg dopuszczalne w przypadku tras rekreacyjnych i tylko przy
odlegtosci widocznosci rzedu 70-100 m i dobrym oswietleniu. W przypadku dwukierunkowych
tras innych niz rekreacyjne, zwezenia wymagaja najpierw rozdzielenia kierunkéw ruchu. Nie
dotyczy to adaptowanych drog rowerowych i pieszo-rowerowych na mostach, wiaduktach,
estakadach, ktadkach i w tunelach, gdzie jednak zawsze nalezy dazyé do zachowania petnych
parametrow. Zwezenia muszg byé oznakowane ostrzegawczym kolorem zéltym i elementami
odblaskowymi.

Skrajnia pionowa wynosi 2,5 m. Dotyczy to réwniez gatezi drzew, ktére bezwzglednie powinny
by¢ przycinane albo w ogéle powinny zosta¢ usuniete w krytycznych punktach tras.

W bezposrednim poblizu drogi rowerowej nie nalezy lokalizowaé urzadzen, ktérych uzytkowanie
moze powodowac blokowanie przejazdu. Stojaki rowerowe, tablice ogloszeniowe, tawki itp.
powinny by¢ odsunigte o co najmniej 2 m od krawedzi drogi rowerowe;.

4.4. Promienie tukéw drég rowerowych

Promieri fuku jest jednym z giéwnych czynnikéw, decydujacych o predkosci projektowej oraz
bezpieczeristwie i wygodzie uZytkowania drogi rowerowej. W zwigzku z tym dla réznych
kategorii drég rowerowych zaleca si¢ stosowa¢ rézne minimalne promienie tukéw.

Prgdkosc projektowa Minimalny promier tuku
wewnetrznej krawedzi drogi
rowerowej
Predko$¢ projektowa 12 km/godz. : 40m
(uwaga: minimalna dopuszczalna) (stosowany na skrzyzowaniach)
Predko$¢ projektowa 20 km/godz. 10,0 m
Predko$¢ projektowa 30 km/godz. 20,0m

Na tukach projektowanych dla predkoséci 20 km/godz. i mniejszych nalezy poszerza¢ przekrdj
poprzeczny drogi rowerowej o minimum 20 procent. Na trasach gléwnych i innych o duzym

il
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natézeniu ruchu wskazane jest w takiej sytuacji poszerzanie przekroju do 3,0 m i wiecej,
szczegolnie jesli na tuku wystepuje podiuzne pochylenie niwelety drogi rowerowej.

Minimainym dopuszczalnym promieniem fuku jest 4,0 m. Taki promieri mozna stosowaé
wylacznie na dojazdach do skrzyzowania i przejazdu rowerowego zwiaszcza z sygnalizacja
$wietlng, przy jednoczesnyEn poszerzeniu drogi rowerowej i tylko w przypadku relagji innej, niz
gléwna (na wprost) dla danej drogi rowerowej. Na przecieciu drogi rowerowej i jezdni przy
przejazdach rowerowych i wyjazdach z drég rowerowych nalezy zawsze stosowac wyokraglenia
o promieniu ok. 2,0 m, chyba ze na jezdni jest zakaz ruchu rowerow. '

4.5. Fizyczne wydzielenie drogi rowerowej oraz niska zielen

Ruch rowerowy wydziela si¢ fizycznie przy pomocy:

» kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaskg o szeroko$ci ponad 1,0 m
w przypadku, gdy przy krawedzi jezdni dopuszczone jest parkowanie podtuzne, lub

» kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m polaczonego z opaska, bariera, stupkami i
podobnymi elementami o szerokosci dostosowanej do warunkdw w taki sposéb, ze krawedz
drogi rowerowej znajduje sie co najmniej 0,5 m (wyjatkowo 0,3 m) od bariery lub stupkéw

» elementéw malej architektury o wysokosci do 0,8 m umieszczonych w opasce lub
bezposrednio w jezdni, zwtaszcza w obszarach stref zamieszkania

e pasa zieleni o wysokosci do 0,6 m

¢ Dbariery metalowej o wysokosci do 0,6 m (przeszkody ciggle, np. bariery i zielerh nie mogg
ograniczac widocznosci w przypadku roweréw poziomych)

e wysp rozdzielajgcych o szerokosci 1,0 m i wysokosci 0,1 m, zawsze oznakowanych tablica
kierunkowa U-6¢c U-6d (zwlaszcza w przypadku kontrapaséw w jezdni, zjazdéw na
wydzielong droge rowerowsy itp.).

Zalecane jest stosowanie elementow stupkéw metalowych lub betonowych o wysokosci do 0,8

m (ponizej typowej wysokosci kierownicy roweru) i Srednicy min. 0,1 m z wyokraglonym koricem

i oznakowanych w gomej czesci paskami koloru 2éitego i odblaskowymi wszedzie gdzie nie

obowiazujg przepisy ogdine.

Elementy segregacii fizycznej nie mogq ograniczac¢ widocznosci ani pola manewru rowerzysty i
muszg by¢ fatwo dostrzegalne. Stosowanie segregaciji fizycznej jest zwigzane ze scislym
zachowaniem przekrojow poprzecznych, opisanych w niniejszych Standardach.
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Miedzy wydzieiong droga rowerowa a jezdnia, chodnikami oraz innymi drogami rowerowymi w
rejonie skrzyzowar i przejé¢ pieszych jedyna dopuszczalng forma zieleni oprécz drzew bez
galezi do wysokosci 2,5 m s krzewy gatunkéw.lub odmian typu horizontalis, ktére nie sqw
stanie ograniczy¢ widocznosci ze wzgledu na wysokosé. Wyzej rosnace krzewy gatunkéw lub
odmian typu nana s3 zalecane wylgcznie do stosowania przy krawedziach drég rowerowych
biegnacych na stromych skarpach, jako naturalna bariera chroniaca przed upadkiem.

4.6. Zjazdy i wyjazdy (poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej)

Konstrukcja zjazdéw na wydzielong droge rowerowa z jezdni, gdzie ruch odbywa sie na
zasadach ogélnych, musi gwarantowa¢, ze rowerzysta nie potrzebuje hamowaé i zmniejszaé
predkosci ponizej 12 km/godz., wykonywaé przeciwskretu ani innego manewru nieczytelnego
dia pozostatych uczestnikéw ruchu, podnosi¢ przedniego kota, by¢ narazonym na wypadek
wskutek poslizgu kota na krawezniku.

Wytaczenie ruchu rowerowego z jezdni, gdzie odbywa sie na zasadach ogélnych, na wydzielong
droge rowerowa biegnaca po prawej stronie réwnolegle jezdni powinno by¢ projektowane dia
predkosci rowerzysty co najmniej 30 km/godz. Przed zjazdem nalezy poszerzyé jezdnie o
szerokoS¢ drogi rowerowej na odcinku ok. 10 m (pas wylaczenia), a na samym zjezdzie
stosowac fuki odpowiednie dla predkosci projektowej rzedu 30 km/godz.

Jesli wylaczenie -ma miejsce za skrzyzowaniem, to zjazd na droge rowerows powinien
znajdowaC si¢ za przejsciem dla pieszych, przecinajacym jezdnig, po ktérej porusza sie
rowerzysta. W ten spos6b unika si¢ sytuacji, w ktorej samochody wyjezdzajgce z ulicy
poprzecznej (podporzadkowanej) i oczekujace sig na wigczenie do ruchu w jezdni, po ktorej
porusza si¢ rowerzysta, blokujg wjazd na droge rowerowa. Unika sie tez kolizji z pieszymi
stojacymi przed przejsciem dla pieszych. Zjazd musi byé wyraznie oznakowany i dobrze
widoczny.

Koniec jednokierunkowej drogi rowerowej biegnacej réwnolegle do jezdni musi byé tak
zaprojektowany, aby rowerzysta kontynuujgc jazde na wprost (wtaczajac sie w ruch na jezdni na
zasadach ogélnych) nie musiat przecina¢ toru jazdy samochodéw, hamowac, zatrzymywac sie i
ustepowaé pierwszeristwa pojazdom na jezdni. Na koicu wydzielonej drogi rowerowej zaleca
si¢ poszerzy¢ jezdnig¢ o szeroko$¢ drogi rowerowej na odcinku 15-30 metréw albo zmniejszyé
szerokoS¢ pasa ruchu przy pomocy wysepki o szeroko$ci co najmniej 1,1 m, oznakowanej
tablicg kierunkowg i wprowadzi¢ na tym odcinku jezdni pas dla roweréw (pas wigczania).
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O ile pozwala na to kategoria ulicy oraz warunki miejscowe, wyjazd z drogi rowerowej powinien
by€ za progiem spowalniajacym dla samochodéw. Gdzie jest to mozliwe, w obrebie lokalnegj i
dojazdowej sieci ulic, wigczenie dwukierunkowej drogi rowerowej w ruch na jezdni na zasadach
ogdinych powinno odbywaé sie przez mate ronda, gdzie wydzielona droga rowerowa jest jednym
Z ramion skrzyzowania z ruchem okreznym.

Aby uniemozliwia¢ nielegalne parkowanie samochodéw na zjazdach i wyjazdach z drog
rowerowych, mozna stosowac fizyczng segregacje ruchu rowerowego i samochodowego przy
pomocy Kilku stupkéw lub tablic kierujgcych umieszczanych wzdluz jezdni w przedtuzeniu
krawedzi drogi rowerowej. Elementy te winny by¢ montowane z zachowaniem na jezdni skrajni
dia ruchu kotowego.
Stupki zabezpieczajgce przed parkowaniem na przejazdach i wjazdach/wyjazdach z drég
rowerowych powinny odpowiadaé¢ ponizszym parametrom:

o odleglo$¢ miedzy stupkami 1,5 m

» dla drogi dwukierunkowej 1 stupek w srodku drogi rowerowej

» ustawienie stupkéw w linii prostopadtej do kierunku jazdy

» wysokosé€ do 0,8 m, $rednica 0,1 m, wyokraglone korice

« ewentualne oznakowanie kolorem zéitym i elementami odblaskowymi

4.7. Skrzyzowania tras rowerowych (przejazdy rowerowe)

Ze wzgledu na réznorodnosé sytuacji ruchowych i otoczenia skrzyzowan, niniejsze Standardy

nie mogq zaproponowac szczegblowych rozwigzan wzorcowych dla wszystkich mozliwych

typow skrzyzowan. Nalezy kierowa¢ sie parametrami ogolnymi, zwlaszcza dotyczacymi

pierwszenistwa dla poszczegoélnych kategorii tras rowerowych, promieni tukéw i odlegtosci

widocznoéci, zawartymi w niniejszych Standardach

Projektujgc skrzyzowania i przejazdy rowerowe, nalezy zawsze bra¢ pod uwage zasady:

+ minimalizacji liczby punktéw kolizji toréw ruchu rowerzystéw i samochodow

» minimalizacji kolizji rowerzystéw z ruchem pieszym

s minimalizacji czasu przejazdu przez skrzyzowanie

+ minimalizacji odleglosci, jakg rowerzysta musi pokonaé na skrzyzowaniu lub wokét niego

e« maksymalizacji promieni lukdw drogi rowerowej w rejonie skrzyzowania (w ramach
mozliwosci terenowych)

+ maksymalizacji odlegtosci widocznosci kierowcow i rowerzystow
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e gwarancji przecinania toréw ruchu samochodéw i roweréw na przejazdach rowerowych pod
katem mozliwie zblizonym do prostego

e minimalizacji pochylenia podtuznego niwelety i réznicy pozioméw wysokosci w przypadku
skrzyzowan wielopoziomowych

Projektujac skrzyzowanie z ;.llicq 0 znaczacym natgzeniu ruchu samochodowego, zawsze nalezy
rozwazyC mozliwos¢ bezkolizyjnego rozwigzania w dwéch poziomach. W przypadku ulic o
niskich predkosciach miarodajnych, czesto bardziej korzystne jest wprowadzenie ruchu
rowerowego na jezdni¢ na zasadach ogbinych przed skrzyzowaniem. Minimalizuje to kolizje
oraz/lub wspéiczynnik opéznienia, zwmtaszcza jesli ruch samochodowy odbywa sie giéwnie w
prawo, a ruch rowerowy — na wprost. Na skrzyzowaniach z przejazdami rowerowymi na wiotach,
jesli klasa ulicy na to pozwala, nalezy stosowac tuki jezdni o mozliwie maltym promieniu dla
zminimalizowania predkosci samochodéw.

Skrzyzowania jednqpoziomowe muszg zapewnia¢ bardzo dobry kontakt wzrokowy kierowca -
rowerzysta. Stad zaleca si@, aby w przypadku drogi rowerowej biegnacej wzdluz jezdni i
przecinajgcej jg na skrzyzowaniu, dojazd do skrzyzowania odbywat sie po tuku o mozliwie
duzym promieniu, a widoczno$¢ nie byta ograniczona przeszkodami terenowymi i zielenia,
Rowerzysta powinien dojezdzac¢ do skrzyzowania oraz przecinaé tor ruchu samochodéw pod
katem prostym. Jednoczesnie nalezy stosowac¢ mozliwie ostry tuk prawoskretu w jezdni dla
zminimalizowania predkosci samochodéw. Nalezy dazyé do tego, aby kontakt wzrokowy na
przejezdzie rowerowym nie wymagat odwracania sie rowerzysty i patizenia do tytu. Trzeba
pamigta¢ o uzytkownikach rowerdéw poziomych, ktorych wzrok znajduje sie nisko, na poziomie
ok. 1,0 m nad nawierzchnig drogi.

Zaleca si¢ oSwietlenie skrzyzowar i przejazdéw rowerowych $wiatlem o lepszej jakosci, niz na
pozostatych odcinkach drég rowerowych.

Rowerzysci oczekujgcy przed przejazdem rowerowym nie moga blokowaé ruchu rowerzystom
poruszajacym si¢ po wydzielonej drodze rowerowej na pozostatych relacjach, ani pieszym na
chodniku. Stad wynika konieczno$é projektowania odpowiednio duzych obszaréw akumulacji
przed przejazdami rowerowymi, np. w formie poszerzenia drogi rowerowej (patrz punkt 4.3),
aby rowerzysci mogli wygodnie zatrzymywacé si¢ obok siebie, oraz przez odsunigcie przebiegu
wydzielonej drogi rowerowej od jezdni tak, aby obszar akumulacji dla zmieniajgcych kierunek
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jazdy znajdowat sie poza podstawowym przebiegiem drogi rowerowej. Minimalna diugosé

obszaru akumulacji to 2,0 m (diugos$¢ jednego roweru bez przyczepki). ) .wskazana 3,0 m i

wigcej. Prawo o Ruchu Drogowym dopuszcza diugoé¢ zestawu rower — przyczepka wynoszaca

40m.

Szczegblnym rozwigzaniem ruchu rowerowego na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych z

sygnalizacjg Swietlng jest &luza rowerowa. Sluzy pozwalaja na:

+ akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym $wietle do jazdy na wprost i lewoskretu w
ulicach bez fizycznej segregacji ruchu rowerowego i samochodowego (tylko w ulicach z
predkoscia miarodajng 30 km/godz. i jednym pasem ruchu na skrzyzowaniu lub z krotkim
pasem prawoskretu) lub w ulicach z pasami rowerowymi

e akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym $wietle oraz na niektérych skrzyzowaniach
bez sygnalizacji do lewoskretu na przejezdzie rowerowym, bedacym czes$cig wydzielonej
drogi rowerowej lub pasa dla roweréw (zalecane stosowanie przy drogach rowerowych w
ulicach o duzym natezeniu ruchu samochodowego na wprost i bez wydzielonych drég
rowerowych w ulicach poprzecznych).

Dla siuz rowerowych wskazane jest stosowanie czerwonej nawierzchni. Wyznaczanie $luz jest
mozliwe wylacznie w sytuacji, kiedy sygnalizatory Swietlne dla danego kierunku ruchu na
skrzyzowaniu sg widoczne ze $luzy obstugujgcej ten kierunek. Akomodacyjna sygnalizacja
Swietlna musi by¢ dostosowana do wykrywania rowerzystow znajdujacych sie w $luzie

rowerowej.

Dojazd do skrzyzowania i przejazdu rowerowego powinien odbywac sie po odcinku ptaskim,
chyba, ze uniemozliwia {o naturalne uksztattowanie terenu.

Nalezy unika¢ stosowania wzbudzania sygnalizacji przyciskami, szczegdlnie dla reiacji na
wprost.

Szczegblnym rodzajem skrzyzowania drogi rowerowej z ulicg jest sytuacja, kiedy droga
rowerowa jest przenoszona na przeciwlegty strone ulicy. Nalezy unikaé¢ takich sytuacji, chyba,
ze zastosowanym rozwigzaniem jest mate rondo lub natezenie ruchu jest niewielkie, a
zastosowany pizejazd rowerowy daje rowerzyScie pierwszenstwo lub przynajmniej znacznie
ogranicza predkos¢ samochodéw. Dopuszczalne jest przenoszenie drogi rowerowej na
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przeciwlegly strong jezdni w ramach skrzyzowania z sygnalizacjg swietina. Nalezy jednak mieé
na uwadze fakt, Ze zwykle obniza to jakos$¢ trasy rowerowej.

Nalezy unika¢:

e prowadzenia drogi rowerowej kolejno przez poszczegéine ramiona skrzyzowania zamiast na
wprost, poniewaz wielol;rotnie zwiegksza to liczbe punktéw kolizji (w przypadku skrzyzowania
czteroramiennego - trzykrotnie), wydiuza droge, zwigksza czas oczekiwania i zawsze
powoduje, ze wigkszos¢ rowerzystow stara sie jechac¢ na wprost, tamigc przepisy

e zalamywania przebiegu drogi rowerowej pod katem, bez wyokraglenia, poniewaz zmniejsza
to przekréj uzyteczny drogi, ¢zyni tor ruchu rowerzysty nieprzewidywainym dia kierowcy i
moze byé przyczyna groZznych kolizji

Skrzyzowania wydzielonych drég rowerowych ze sobg powinny minirmalizowaé ryzyko kolizji,
zachowujgc ptynno$¢ ruchu. Kiedy przynajmniej jedna droga rowerowa prowadzi ruch o duzym
natgzeniu i predkosci, wskazane jest, gdy mozliwosci terenowe na to pozwalaja, poszerzanie i
rozdzielenie skrzyzowania typu X" na dwa skrzyZzowania typu ,Y” lub ,T" przy tukach o
promieniu co najmniej 4,0 m oraz ich dobre os$wietlenie.

4.8. Pochylenie niwelety

Nalezy dazy¢ do rozwigzan, w ktérych pochylenie podtuzne niwelety na drogach rowerowych
wynosi maksymalnie 5 procent. Wieksze nachylenia (do 15 proc.) sa mozliwe wyjatkowo na
odcinkach niewielkiej diugosci oraz przy niewielkich réznicach pozioméw (do 1,5 m) i na
prostych, dobrze o$wietlonych po zmroku odcinkach o dobrej widocznosci, a takze w przypadku
tras dojazdowych i szlakéw rowerowych innych, niz gtéwne. Gorna czeéé¢ podjazdu powinna byé
mniej nachylona niz dolna. Co § m réznicy poziomdw wskazane jest stosowanie spocznikow o
diugosci ok 25 m.

U podstawy wzniesienia niedopuszczaine jest stosowanie na drodze rowerowej ostrych tukéw
oraz skrzyzowan bez pierwszenstwa, ze slabg widocznosciq lub z sygnalizacjg $wieting.
Odcinek drogi rowerowej w tym miejscu musi pozwoli¢ rowerzyscie nabrac predkosci, aby tatwiej
pokonac¢ wzniesienie, oraz wykorzysta¢c nagromadzong energie kinetyczna, aby pokonaé nie
tylko zjazd z wzniesienia, ale i mozliwie dlugi dalszy odcinek. W przypadku tuneli i podziemnych
przejazdow rowerowych pod drogami jest wazne, aby rowerzysta moégt wykorzystaé rozped
uzyskany przy zjezdzaniu w dét do wygodnego powrotu na poziom jezdni.
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Pochylenie poprzeczne, stuzgce dla odwodnienia, powinno wynosi¢ 2-3 proc. Na tukach
wskazane jest odwodnienie do wewnetrznej krawedzi tuku, chyba Zze uksztattowanie terenu
wymaga inaczej. Kiedy droga rowerowa biegnie obok chodnika, chodnik powinien by¢ od niej
oddzielony $cietym kraweznikiem i wyniesiony 3-5 cm powyzej drogi rowerowej.

4.9. Ruch rowerowy i pies'zy

Kolizje pieszych i rowerzystéw oprécz odpowiedniej nawierzchni (patrz punkt 4.2) minimalizuje
taka organizacja ruchu pieszego, ze miedzy gtdbwnymi zrodtami i celami podrézy odbywa sie on
po najkrotszej trasie catkowicie poza drogq rowerowa. W rejonie kolizji ruch rowerowy powinien
odbywaé si¢ poza obszarem ruchu pieszego, po tukach ¢ mozliwie duzym promieniu.
Wydtuzenie w taki sposob drogi rowerowej czyni ja mato atrakcyjng dla pieszych jako skréot, a
zarazem zwigksza jej predkosc projektowa, co przycigga rowerzystow.

Ruch rowerowy i pieszy powinny przecinaé si¢ pod katem zblizonym do prostego. Mozna to
osiagnac segregaciq fizycznag i kanalizowaniem ruchu pieszego w wybranych miejscach.

Gdy droga rowerowa biegnie w rejonie bram wejSciowych oraz wylotéw schodow i pochyini,
powinna by¢é od nici‘l odsunigta i oddzielona na wprost wylotu dobrze widoczna bariera ciaglg o
diugosci co najmniej rownej szerokosci bramy, schodéw lub pochyini.

Minimalizacja kolizji pieszy-rowerzysta powinna by¢ podstawg decyzji o potozeniu drogi
rowerowej wzgledem jezdni i chodnika i przejazdu rowerowego wzgledem przej$cia pieszeqo i
skrzyzowania.

5. PARAMETRY TECHNICZNE DLA POSZCZEGOLNYCH KATEGORHI TRAS

ROWEROWYCH

5.1. Parametry techniczne dla tras giéwnych

s predkosé projektowa: 30 km/godz.

+ promienie lukéw: co najmniej 20 m dla wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej

o przekrdj poprzeczny: 2,5 m dla wydzielonych drég dwukierunkowych (min. 2,0 m), 2,0 m
dia jednokierunkowych (min. 1,5 m) i 3,5 m dla pieszo-rowerowych {min. 3,0 m).

e odleglo$¢ widocznosci: co najmniej 70 m i wiecej, zalecana - 100 m

e wspdlczynnik opdznienia: zalecany nizszy niz 15 sekund na kazdy kilometr trasy

 wspoélczynnik wydluzenia: mniej niz 300 m na kazdy kilometr trasy, zalecane 200 m
(dopuszczalny wigkszy wspdiczynnik wydtuzenia w sytuacji, kiedy eliminuje to nadmierne
pochylenie niwelety na dluzszych odcinkach).
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e pochylenie niwelety: nalezy unika¢ wiekszego, niz 5 proc. i jednorazowego pokonywania
przy takim nachyleniu réznic pozioméw wigkszych, niz 10 metréw.

Trasy gtéwne w formie wydzielonej drogi rowerowej poza jezdniq powinny miec¢ stale
pierwszeristwo, a w przypadku sygnalizacji $wietlnej - priorytet na gtdwnym kierunku, jednak z
uwzglednieniem najwstzedo priorytetu dia komunikacji zbiorowej prowadzonej ta ulicg. Diatego
przejazdy przez ulice poprzeczne powinny by¢ wyposazone w sygnalizacje Swieting z
detektorami wykrywajacymi rowerzystéw i dajgcymi im priorytet na skrzyzowaniach przy jezdzie
na gtéwnym kierunku trasy, nawet jesli nie biegnie on na wprost. '

Dopuszcza sie reczne wzbudzanie sygnalizacji na podstawowym kierunku giownej drogi
rowerowej, w przypadku gdy sluzy ono zmianie kierunku jazdy na skrzyzowaniu tzn.
opuszczeniu trasy gtownej;

Dopuszczalne i wskazane jest przeprowadzanie giéwnej drogi rowerowej przez skrzyzowanie z
ulicami bez wydzielonych drég rowerowych w formie matego ronda na zasadach ogélnych,
szczegoinie jesli na takim skrzyzowaniu w pozostatych ulicach ruch rowerowy prowadzony jest
na zasadach ogélnych

W przypadku tras gtdwnych prowadzonych w jezdni na zasadach ogélnych, niezbedne jest
pierwszeristwo na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi, jesli skrzyzowania nie sg matymi
rondami, oraz pricrytet w przypadku skrzyzowan z sygnalizacjq $wieting. Dla tras gtéwnych
nalezy utrzymywac najwyzsze parametry programu pieciu wymogéw CROW.

5.2. Parametry techniczne dla tras zbiorczych

o predkosé projektowa: 20 km/godz. (zalecane 25 km/godz.)

 promienie lukéw: co najmniej 10 m (zalecane 15 m) dla wewnetrznej krawedzi drogi
rowerowej

o wspolczynnik opozZnienia: zaleca si¢ nizszy niz 20 sekund na kazdy kilometr trasy

o wspdlczynnik wydtuzenia: mniej niz 300 m na kazdy kilometr trasy (dopuszczalny wickszy
wspodtczynnik wydtuzenia w sytuacji kiedy powodowatoby to nadmierne pochylenie niwelety
na dtuzszych odcinkach).

¢ odleglosé widocznosci: co najmniej 50 m i wiecej, zalecana 70 metrow.

Y

Biuro Rozwoju Wrocfawia zespdi ds. komunikaci



Standardy projektowe | wykonawcze dia systemu rowerowego miasta Wroclawia

Trasy zbiorcze, prowadzone w formie wydzielonej drogi rowerowej powinny mieé stale
pierwszenstwo na skrzyzowaniach bez sygnalizacji, przez mate rondo lub na sygnalizacji
Swietlnej. Sygnalizacja Swietiha moze by¢é urughamiana przyciskiem, ale wskazane jest
stosowanie detektorow, jak w przypadku tras gtéwnych. W przypadku tras prowadzonych na
zasadach ogoélnych, wskazane rozwigzania skrzyzowann to mate ronda, skrzyzowania z
pierwszeristwem lub sygnali.zacja‘ Swietlng.

5.3. Parametry techniczne dla tras lokalnych (dojazdowych)

o predkos¢ projektowa: 20 km/godz.

e promienie lukéw: co najmniej 10 m dla wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej
o wspéblczynnik wydluzenia: zalecany mniej niz 400 m na kazdy kilometr trasy
» odlegtos¢ widocznosci: zalecana co najmniej 40 m

Brak wymogu pierwszenstwa. Wskazana realizacja jako ulice uspokojonego ruchu i strefy
zamieszkania bez dodatkowych inwestyciji lub jako skréty rowerowe.

5.4. Parametry techniczne dla tras (szlakow) rekreacyjnych:

Tam, gdzie szlaki rekreacyjne petnig réwniez funkcje uzytkowe, stosuje sie parametry dla
odpowiednich kategorii tras rowerowych. Na odcinkach giéwnych szlakéw rekreacyjnych o
wielkim okresowym natezeniu ruchu rowerowego (wyloty z miasta, dojazd do osrodkéw
rekreacyjnych itp.) jako wydzielona droga rowerowa stosuje sie wszystkie parametry jak dla
giownych tras rowerowych, z dopuszczalng nawierzchnig nieutwardzong tam, gdzie szlak nie
petni zadnych funkciji poza rekreacyjnymi.

Szlaki rekreacyjne powinny by¢ prowadzone catkowicie poza drogami publicznymi z wielkim
ruchem samochodowym. Dopuszczalne jest prowadzenie tras wzdtuz drég samochodowych w
formie jednokierunkowego pasa rowerowego na utwardzonym poboczu o szerokosci 2,5 m
oddzielonym od jezdni separatorami ruchu.

Oswietlenie tras rekreacyjnych nie jest wymagane, cho¢ w niektérych miejscach moze byé
celowe. Tam, gdzie prawdopodobny jest znaczacy ruch rowerzystéw po zmroku, a nie ma
oswietlenia ulicznego, wskazane jest umieszczanie elementéw odblaskowych wzdiuz szlaku
rowerowego.

2t}
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Przebieg i forma giéwnych szlakéw rowerowych musi umozliwiaé w kazdym punkcie swobodne
uzytkowanie przyczepek o szerokosci do 1,0 m, w tym mijanie sie. Nalezy unika¢ znacznego
zroznicowania wysokosci i pochyleri niwelety wigkszych, niz 5 proc.

Skrzyzowania giéwnych szlakéw rowerowych z drogami krajowymi i innymi drogami o duzym
natezeniu i predkosci rljchu samochodowego poza terenem zabudowanym (przejazdy
rowerowe), o ile nie sy bezkolizyjne lub wyposazone w sygnalizacje $wietlng, powinny by¢
zawsze wyposazone w azyle o szeroko$§ci co najmniej 3,0 m i o$wietlone po zmroku. Projektujac
i wytyczajgc giowne i zbiorcze szlaki rowerowe o nawierzchni nieutwardzonej nalezy
Zidentyfikowa¢ miejsca, gdzie tworzg sie katuze i bloto, wyréwnaé je kruszywem i zaklinowaé.

Na giéwnych i pomocniczych szlakach rekreacyjnych nie moze w Zadnym przypadku tworzy¢ sie
btoto i gtebokie katuze.

Na gtownych szlakach rowerowych niedopuszczalny jest ruch konny. Na trasach rekreacyjnych
zbiorczych ruch konny jest dopuszczalny, o ile nawierzchnia w danym miejscu nie jest podatna
na zniszczenie przez konie i jest wystarczajgco duzo miejsca na bezpieczne i wygodne mijanie
sig jezdZzcow i rowerzystow.

Na trasach pozostatych zasady ruchu konnego i rowerowego sg ustalane w miare potrzeb.

6. PARAMETRY TECHNICZNE DLA POZOSTALEJ INFRASTRUKTURY | ROZWIAZAN

6.1. Sygnalizacja swietina

Akomodacyjna sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych powinna byé
wzbudzana detektorami. Dotyczy to zaréwno sygnalizacji na wydzieionych drogach rowerowych,
jak i jezdniach wszystkich ulic, gdzie dopuszczony jest ruch rowerowy, szczegélnie w $luzach
rowerowych, gdzie rowerzysta moze dotrze¢ nie tylko jezdnig, ale i poruszajac sie po
przecinajgcej te jezdnie drodze rowerowej i zamierzajac skrecié¢.

Sygnalizacja wzbudzana recznie musi by¢ wyposazona w przycisk duzych rozmiarow,
lokalizowany po prawej stronie drogi rowerowej przed przejazdem i odsuniety od krawedzi jezdni
o 1,0-1,5 m (jesli to koniecznie - umieszczany niezaleznie od stupa sygnalizatora $wietinego)
tak, aby mogt by¢ wykorzystywany przez uzytkownikéw roweréw nietypowych: poziomych lub
niektérych towarowych. Wskazane jest stosowanie przyciskéw w formie poziomego elementu
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barierki o dlugosci 1,0 - 2,0 m i wysokosci ok. 1,3 m umieszczonej z prawej strony drogi
rowerowej, rownolegle do jej krawedzi w odlegtosci ok. 0,3 m od krawedzi. Barierka i przycisk
powinny by¢ zolte i wyraznie oznakowane jako urzadzenie stuzace do wiaczania sygnalizaciji.
Taka forma przycisku umozliwia zatrzymanie sie i wtaczenie sygnalizacji bez zsiadania z roweru,
co zwigksza wygode w przypadku rowerzystow uzywajacych pedatéw typu SPD i noskow.
Barierka i przycisk powinny'byé w miare mozliwosci zadaszone.

6.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczeristwie i wygodzie korzystania z drég i tras rowerowych. Ze
wzgledu na staba moc reflektoréw, stanowiacych obowiazkowe wyposazenie roweréw, nalezy
szczeg6lng uwage zwraca¢ na dobrg jako$¢ oSwietlenia tras rowerowych. Swiatto ulicznych
stupdw oswietteniowych w zadnym wypadku nie moze zatrzymywaé sie na lisciach drzew i nie
dociera¢ do nawierzchni drég rowerowych. Obok przycinania gatezi, nalezy zawsze rozwazyé
stosowanie nizszych slupow oswietleniowych, skuteczniej oswietlajacych droge rowerowa i z
lustrami kierujacymi $wiatto w dot bez rozpraszania go w gore. Miejsca kluczowe (zjazdy i
wyjazdy z drogi roWerowej. skrzyzowania i przejazdy rowerowe itp.) przynajmniej na trasach
gtéwnych i zbiorczych powinny by¢ oéwietlone dobrej jakosci mocnym swiattem
polichromatycznym. Stupki i inne wystajace ponad nawierzchnie elementy drogi rowerowe;
powinny zawsze by¢ wyposazone w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacje nawet przy
bardzo stabym $wietle. Pozadane natezenie Swiatla sztucznego na poziomie nawierzchni na
gtéwnych trasach rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 lukséw na trasach giéwnych i zbiorczych, a
réznice w poziomie oswietlenia - nie przekraczaé¢ 30 procent. Tam, gdzie istnieje wigksze ryzyko
oslepiania rowerzystow przez samochody, wskazane jest stosowanie mocniejszego o$wietlenia
ulicznego. Oswietlenie jest wazne réwniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i pod
mostami.

W przypadku szlakow rekreacyjnych, ktore nie posiadajq stalego oswietlenia, wskazane jest
umieszczane na krawedzi drogi elementéw odblaskowych, ulatwiajacych orientacje w ciemnosci.

6.3. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drég rowerowych wynika z Prawa o ruchu drogowym (Ustawa z dnia 20 czerwca
1997 r. Dz. U. Nr 98, poz.602) oraz rozporzadzenia MTIGM i MSWIA z 31 lipca 2002 roku w
sprawie znakow i sygnatéw drogowych.

Biuro Rozwoju Wroclawia zespdi ds. komunikacji



Standardy projektowe | wykonawcze dia systemu rowerowego miasta Wroclawia

Wyjatkowo, w miejscach niejednoznacznych geometrycznie (zwlaszcza na kontrapasach i
drogach jednokierunkowych) dopuszcza si¢ stosowanie strzaiek poziomych porzadkujgcych
ruch, za zgoda Zarzadzajacego ruchem.

Na szlakach rekreacyjnych nalezy stosowac¢ oznakowanie z elementami odblaskowymi.

Na weztach tras gtdwnych i zbiorczych nalezy wprowadzi¢ informacje w formie drogowskazow
opisujacych docelowe obszary miasta i punkty posrednie, a przy szlakach rekreacyjnych -
nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odleglo§¢ w km i nazwe szlaku rowerowego. '

Na weztach wskazane jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami z zaznaczonym
przebiegiem giéwnych tras rowerowych.

Oznakowanie informacyjne tras rowerowych w miescie powinno integrowaé sie z Systemem
Informacji Miejskiej (SIM) lub byé¢ jego elementem.

6.4. Stojaki i przechowalnie rowerowe

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podioza w sposéb
uniemozliwiajacy wyrwanie ich oraz muszg umozliwiaé wygodne oparcie roweru i bezpieczne
przypigcie ramy i przedniego kota do stojaka przy pomocy standardowych ktédek. Rury
konstrukcji stojaka powinny mie¢ $rednice do 9 cm, aby mozna bylo obja¢ je standardowa
kiédkg. Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona byé kompatybilna z wymiarami
spotykanych na rynku roweréw. Nalezy bra¢ pod uwage: maksymalng grubo$¢ opon roweru (ok.
8 cm), maksymalng $rednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu i tylu roweru o szerokosci
do 0,6 m ktére moga znajdowac sig juz 0,6 m nad ziemia.

Stojaki powinny byé ustawiane w tatwo dostepnych, oswietlonych i dobrze widocznych
miejscach, przede wszystkim w poblizu budynkéw uzytecznosci publicznej i innych obiektow
bedacych znaczacymi celami podrézy rowerowych. Wskazana jest lokalizacja w miejscach
monitorowanych kamerami telewizji przemystowej. W miare mozliwosci stojaki rowerowe
powinny by¢ tez zadaszone, ale nie moze to kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznosci i
monitoringu.

W przypadku umieszczania stojakéw rowerowych w linii zatoki postojowej dla samochodow
nalezy je grupowac po kilka, ustawia¢ pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o
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dtugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc postojowych dla samochodéw i zawsze ostaniaé
z przodu i z tylu masywnymi elementami matej architektury tak, aby manewrujgce (np. cofajgce)
samochody nie mogly uszkodzi¢ roweréw, a jednoczesnie byt tatwy dostep od strony chodnika i
jezdni. Stojaki zawsze powinny mieé¢ masywng, solidng konstrukcje, zniechecajgcg do
wandalizmu.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradzieza. Dostep do przechowalni
musi by¢ mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposdb przyjmowania,
przechowywania i wydawania roweréw umozliwiaé¢ jednoznaczng identyfikacje wtasciciela i jego
roweru. Wjazd do i wyjazd z przechowalni musi zapewnia¢ peine bezpieczeristwo rowerzystom.

6.5. Roboty drogowe (rozwigzania tymczasowe)

Przy prowadzeniu robét drogowych i innych form zajecia pasa drogowego, ktére uniemoziiwiajg

korzystanie z gliéwnych i zbiorczych tras rowerowych oraz giéwnych szlakéw rekreacyjnych,

nalezy dazy¢ do umozliwienia alternatywnego przejazdu roweréw, zapewniajgcego
bezpieczenstwo, Wgode i plynnos$¢ ruchu.

Typowe rozwigzania tymczasowe ktoére mozna stosowac podczas rob6t drogowych to:

+ tymczasowa nawierzchnia: plyty stalowe lub podobne, szerokosci ok. 2 m, uktadane na
zakiadke jedna na drugiej, umozliwiajace przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy,
piach, bloto itp.

e tymczasowe najazdy na krawezniki i in. nierdwnosci: piyty stalowe, szerokosci ok. 1,0-
1,5 m lub podobne, pokryte tworzywem przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz
oparte o kraweznik i warstwe kruszywa umozliwiajace pokonywanie wysokich kraweznikéw
np. w celu objazdu remontowanego odcinka wydzielonej drogi rowerowej po jezdni

e tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i polaczone elastycznie separatory o
przekroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy z6tlej z elementami
odblaskowymi do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego po jezdni. Uktadajac
separatory zaleca sig¢ stosowac umiarkowane fuki (promient 4,0 m) i przekroj tymczasowej
drogi co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku. Rozwiazanie jest zalecane, kiedy konieczne
jest ukierunkowanie i zdyscyplinowanie duzego ruchu rowerzystéw przez teren remontu.

o kazdy objazd rowerowy musi byé oznakowany oraz w miare mozliwosci oswietlony po
zmroku

e wskazane jest informowanie rowerzystéw o trudnosciach i mozliwych objazdach na
najblizszych wezlach sieci rowerowej.
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6.8. Utrzymanie tras rowerowych

¢ naleZzy regularnie usuwac z drég rowerowych szklo, gatezie, brud, liscie, $nieg i naprawiac
zniszczone elementy wyposazenia tras rowerowych

e w Zimie w pierwszej kolejnosci nalezy odsnieza¢ gidwne trasy rowerowe

+ nalezy dbac o to, aby oznakowanie poziome kontrapaséw oraz sluz rowerowych w jezdni

zawsze byto odnawiane wczesng wiosng

Nalezy tez prowadzi¢ system zbierania informacji zwrotnej od uZzytkownikéw o stanie
infrastruktury rowerowej, w formie formularza na stronie internetowej, adresu e-mail oraz
telefonicznego automatu zgloszeniowego. Informacja powinna byé przetwarzana codziennie i
przekazywana jednostkom odpowiedzialnym 2za utrzymanie infrastruktury. Adres strony
internetowej oraz telefonu powinien by¢ rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i warsztatach
rowerowych, siedzibach organizacji spotecznych, szkotach, publikacjach Urzedu Miasta craz
prasie lokalnej.

6.7. Inne

¢ Rampy przy schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecno$é rowerzystow
(szczegdlnie na dworcach kolejowych) i nie ma wind o wymiarach umozliwiajgcych przewozenie
roweru, przy obu krawedziach schodéw nalezy umieszczaé metalowe rynny o przekroju "U",
umozliwiajaca transport roweru po schodach. Szerokos¢ wewnetrzna rynny to 10 cm, wysokosé
krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sie tam, gdzie istniejg analogiczne rozwigzania dla wozkow
dzieciecych.

s Bagazniki do przewozZenia rower6w na zewnatrz autobuséw

Bagazniki powinny umozliwia¢ przewozZenie rowerdw z przodu autobusu, aby kierowca i
wilasciciel roweru mogt obserwowac rower oraz aby zapewni¢ bezpieczenstwo podczas
zatadunku i roztadunku roweru. Bagaznik powinien mocowac rower w sposob uniemozliwiajgcy
jego obluzowante si¢ oraz roztadunek bez pozwolenia kierowcy oraz miesci¢ przynajmniej dwa
rowery. '

s Stojaki do przewozenia rowerow wewnatrz pojazdéw miejskiej komunikacji zbiorowej
Powinny umoziiwiaé zaczepienie roweru kierownica i przewozenie ich w $rodku kotami
skierowanymi do $ciany lub zatomu $Scian pojazdu, tak, aby brudne kota roweru nie stanowity
ucigzliwosci dla pasazerow.
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7. WYMOGI SPECJALNE DLA STAROMIEJSKIEGO CENTRUM WROCLAWIA

Obszar scistego centrum Wroclawia, Starego Miasta, rozumianego jako obszar ograniczony:

» (Od potudnia i zachodu — Fosa Miejska i ul. Jagielly,

s QOd pétnocy — nabrzezem Odry, ul. Drobnera i ul. Sienkiewicza,

+ Od wschodu —ul. Wyszy-ﬁskiego. mostem Pokoju i Fosg Miejska

powinien by¢ pod wzgledem dostepnosci rowerem traktowany szczegélnie. Obszar Starego
Miasta uznany jest przez Prezydenta Rzeczypospolitej za pomnik historii. Z tego tez wzgledu
podlega szczegolnej ochronie konserwatorskiej, nie tylko dotyczacej ksztattowania zabudowy i
ograniczen w dowolncsSci ksztaltowania przestrzeni, ale réwniez nawierzchni, preferencii
funkcjonalnych itp. Réwniez rola, jaka Stare Miasto odgrywa w komunikacji rowerowej catego
miasta, zwigzana oczywiScie ze znaczacy liczbg celéw podrézy rowerowych, skiania do
potrakiowania tego obszaru w spos6b szczegéiny.

7.1. Nawierzchnia _

Z punktu widzenia ruchu rowerowego najbardziej sprawdzaja sie nawierzchnie bitumiczne.
Jednakze z uwagi na historyczny charakter Starego Miasta niemozliwe jest, ze wzgledéw
konserwatorskich, stosowanie takich nawierzchni w jego obszarze.

Nalezy dazy¢ do tego, aby na Staréwce stosowaé nawierzchnig, ktéra oprécz wymogow
konserwatorskich, miata walory funkcjonalne dla ruchu rowerowego. W szczegdinosci dotyczy to
korytarzy rowerowych zaproponowanych w Koncepcji... Przyjazna dla roweréw nawierzchnia
charakteryzuje sie rysunkiem skiadajacym sig z elementéw wigkszego formatu tj. ptyty kamienne
lub granitowe.

W obregbie bulwaré6w nadodrzanskich, dla zachowania rekreacyjnego charakteru trasy
rowerowej, tam gdzie jest to mozliwe preferuje sie nawierzchnie nieutwardzone, o standardzie
opisanym w pkt 4.2.

Dazy sie do wyprowadzania z nawierzchni ulic fragmentéw szyn nieuzasadnionych ruchem
tramwajow. Szyny w nawierzchni znacznie pogarszajg bezpieczenstwo i wygode ruchu
rowerowego. Groza zaklinowaniem kota i upadkiem, a przez to znacznie ograniczajg mozliwosci
manewru rowerzysty.
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7.2. Organizacja ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego

Dazy sie do objecia Starego Miasta strefg ruchu uspokojonego.

W obszarach duzego ruchu pieszego i niepozadanego ruchu samochodowego dazy si¢ do
ujednolicania ptaszczyzny calej ulicy, bez podzialu na chodnik i jezdnie, za to przy zastosowaniu
segregacji fizycznej elementami matej architektury, bgdz rysunkiem nawierzchni. W ten sposéb
uzyskuje si¢ dodatkowe usbokojenie ruchu samochodowego, automatyczne wydzielenie miejsc
postojowych w strefie zamieszkania oraz mozliwo$¢ pltynnego przenikania rowerzystéw ze strefy
"zmotoryzowanej" do pieszej przy niewielkich predkosciach.

Na ulicach w obrebie obowigzywania strefy ruchu uspokojonego nalezy dazyé do wprowadzania
dwukierunkowege ruchu rowerowego bez wzgledu na organizacje ruchu zmotoryzowanego i bez
dodatkowego oznakowania poziomego, jedynie z oznakowaniem pionowym.

Na ulicach lokalnych i dojazdowych nie bedacych strefg zamieszkania i w ktérych nie biegng
linie transportu zbiorowego, wskazane jest uspokojenie ruchu i przebudowa ich na ulice
przyjazne dla roweréw zgodnie z niniejszymi Standardami.

W ulicach, na ktérych obowigzuje zakaz ruchu rowerowego i na ktérych wystepuje duze
natezenie ruchu pieé;zego, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego w godzinach 20:00
do 10:00 przy pomocy tabliczki T-22 z informacja 0 godzinach dopuszczenia.

7.3. Ruch rowerowy w ulicach z torowiskami tramwajowymi

Dobra praktyka spotykang w wielu miastach jest segregacja fizyczna ruchu rowerowego w

ulicach z ruchem tramwajowym. W centrum Wroclawia nie zawsze jest to niemozliwe ze

wzgledu na brak miejsca.

Organizacje ruchu rowerow, samochodéw i tramwajéw "mozna rozwigzywaé positkujgc sie

podanymi ponizej sposobami, przy czym nalezy je traktowaé indywidualnie, odnosié do

konkretnych ulic z uwzglednieniem istniejgcych uwarunkowan przestrzennych i funkcjonalnych.

S3 to idee, z ktorych mozna czerpa¢ pomysty do rozwigzan szczegétowych:

« Strefa zamieszkania z ruchem tramwajowym, przy jednoptaszczyznowej organizacii
przestrzeni ulicy oraz nieciaglej, fizycznej segregacji obszaru zmotoryzowanego i pieszego
elementami matej architektury.

Rowerzy$ci moga plynnie przenika¢ z jednego obszaru do drugiego w miare potrzeb i
mozliwosci. Mozliwe jest zastosowanie perondw przystankéw przy torowisku z objazdem
przystanku przez rowerzystéw z prawej strony.
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Ulica w strefie ograniczonej predkosci (30km/h) z ruchem tramwajowymi oraz
samochodowym i rowerowym w s$ladzie torowiska. W takiej ulicy nalezy zastosowac
staly przekrdj jezdni, identyczny jak na przystankach tramwajowych, wydzielenie zatok
postojowych i catkowita eliminacjg paséw wytgczen. Celem zastosowania statego i ciasnego
przekroju ulicy jest unik}aiecie sytuacji, kiedy rowerzysta jadgacy przy krawedzi jezdni musi
wielokrotnie przekraczaé szyne torowiska pod ostrym katem. Taki manewr jest bardzo
niebezpieczny i nieczytelny dla kierowcéw. Skrzyzowania z ulicami poprzecznymi z
wyjatkiem skrzyzowari z sygnalizacjg $wieting powinny zostaé zamienione na wyjazdy ze
stref zamieszkania, ich powierzchnia zmniejszona, a w ulicach poprzecznych na wyjazdach
zastosowane progi spowalniajgce. Na niektérych odcinkach moze byé wskazana budowa
wydzielonych, jednokierunkowych drog rowerowych, umozliwiajgcych ominigcie przystankow
tramwajowych lub ulatwiajacych dojazd do skrzyzowania.

Ulica z wydzielonym fizycznie ze $rodka jezdni wspoélnym torowiskiem i pasem ruchu
autobusow. Separatory torowiska stosowane przy jednoczesnym krytycznym przekroju
jezdni (zwlaszcia na dluzszym odcinku prowokujgcym niektéorych kierowcéw do
wyprzedzania rowerzystow mimo braku miejsca), duzym ruchu samochodowym i wielkim
popycie na miejsca parkingowe na przylegajgcym chodniku lub w zatokach postojowych
stanowig ogromne wyzwanie dla poprawnej organizacji ruchu, uwzgledniajacej potrzeby
rowerzystow. W takiej sytuacji jest wskazane fizyczne wydzielenie jednokierunkowych drog
rowerowych poza jezdnig, nawet przy zwezZeniu ich przekroju ponizej wymaganego 1,5 m
(po uzyskaniu zgody Ministra Infrastruktury na odstgpstwo od warunkéw technicznych). Inne
rozwigzanie to wprowadzenie na jezdnie poza wydzielonym torowiskiem plytowych progow
spowalniajgcych.

Ulica z torowiskiem i pasem ruchu bez separatorow. Przy zastosowaniu szerokiego
przekroju jezdni jest to pozadany przekréj typowy ulicy na krotkich odcinkach,
uniemozliwiajgcych kierowcom rozwijanie duzych predkos$ci i utatwiajacy poruszanie sie
rowerzystom.

Ulica z wydzielonym torowiskiem i pasem autobusowym poza jezdniq. Jest to
najbardziej pozadany spos6b organizacji ruchu, umozliwiajacy peing niezalezno$é¢ ruchu
pojazdéw komunikacji zbiorowej i peine uspokojenie ruchu samochodowego przy
prowadzeniu ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogdlnych. Ruch rowerowy zawsze
przecina torowiska pod kgtem zblizonym do prostego i tylko na skrzyzowaniach, przystanki
nie wymuszaja zatrzyman samochodéw i rowerzystéw, transport zbiorowy ma
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zagwarantowany wysoki priorytet oraz mozliwa jest znaczna poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego przez wprowadzenie elementéw uspokojenia ruchu na jezdni.

7.4. Skréty rowerowe

W wielu miejscach Scislego centrum Wroctawia, a takze w innych obszarach miasta wskazane
jest umozliwienie swobodnégo przejazdu rowerzystéw w przediuzeniu ulicy zamknigtej dla ruchu
samochodowego, przez park lub przez teren nie bedacy ogélnie dostepna ulica, a rozdzielajgcy
ulice obstugujace ruch lokalny.

Mozna to osiqgng¢, budujac krétkie odcinki wydzielonych drég rowerowych. Ze wzgledu na
ryzyko nielegalnego korzystania z takich skrétéw przez samochody, nalezy stosowac
zabezpieczenie stupkami w osi drogi rowerowej. Skréty wraz ze zjazdami muszg byé
projektowane dla predkosci co najmniej 20 km/godz. Tam, gdzie ze wzgledu na dotychczasowe
uzytkowanie ulicy prawdopodobne jest niebezpieczenstwo blokowania skrotu przez parkujace
samochody (np. na koncu slepej ulicy), wjazd na skrot rowerowy musi byé chroniony przez uktad
stupkow. Muszg one gwarantowac dostgp do skrétu rowerowego nawet, gdy samochody parkuja
w jezdni nielegalnie:

7.5. Zalecane lokalizacje stojakéw rowerowych
Stojaki rowerowe powinny byé umieszczane:

na placach, w grupach po 24,

w linii zatok postojowych dla samochoddw na czesci przestrzeni wykorzystywanej jako

miejsca postojowe samochodéw (z wydzieleniem tej przestrzeni kraweznikiem), tak, aby nie

utrudniac ruchu pieszych, w grupach po 4-6

o w bezposrednim sasiedztwie ulic, jako dodatkowe elementy uspokojenia ruchu, w grupach
po 4-6

e przed budynkami uczelni, urzedéw, kin i in., budynkéw uzytecznosci publicznej w grupach po
2-4 lub wiecej, w zalezno$ci od zapotrzebowania

e w poblizu niektérych przystankéw komunikacji zbiorowej

Nalezy dazy¢ do urzadzania tych parkingéw na terenach wtasnych inwestordw lub okreslonych

obiektéw uzytecznosci publicznej.

Szczegbinie istotng lokalizacjg stojakéw rowerowych jest Rynek, pl. Solny, rejon obiektow

Uniwersytetu Wroclawskiego i Politechniki, dworce, ulice prowadzace jedno z najwazniejszych

potaczen pieszych na kierunku Pl. 1 Maja — Pl. Dominikanski (ul. Otawska, ul. Ruska).
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8. METODOLOGIA SPRAWDZANIA JAKOSCI SYSTEMU

Jakos§¢é nawierzchni:

« badanie drgart podczas jazdy na wyznaczonej trasie przy pomocy roweru bez amortyzacji i
oponach semislick o ci$nieniu 80 PSi

e badanie dziur, pgknie¢, nieréwnosci w drogach rowerowych i poboczach ulic: dokumentacja
fotograficzna, i

¢ dokumentacja skarg uzytkownikow.

Wspdtczynnik opdznienia:

e badanie czasu zatrzyman i odchylen od najwyzszej $redniej predkosci na danym odcinku '

* poréwnanie czasu przejazdu na wybranych trasach rowerem: na trasach rowerowych i na
jiezdni na zasadach ogélnych

Wspdtczynnik wydluzenia:

e badanie z mapy

» badanie zachowan uzytkownikéw: obserwacje bezposrednie i nagrania video pokazujgce,
czy i w jaki sposob rowerzysci omijajg ujeta w projekcie trase przejazdu (wjazd na droge

e rowerows, zjazd z drogi rowerowej, itp.)

s badania ankietowe dia okreslenia typowych relacji

Jakos¢ rozwigzan technicznych:

e przejazd rowerami réznych typéw: miejskimfurystycznym, sportowym, dwuosobowym
(tandem), obcigzonym towarowym (,Long John"), rowerem z obcigzona przyczepka,
rowerem obcigzonym sakwami, rowerem z fotelikiem dzieciecym, w réznych porach roku,
przy réznej pogodzie i réznym nat¢zeniu ruchu, przy $wietle dziennym i w nocy oraz

o dokumentacja skarg i uwag uzytkownikéw

e pomiary przekrojéw poprzecznych

* badanie natgzenia $wiatla sztucznego przy nawierzchni

» ankiety i system zbierania informacji zwrotnej (skarg i wnioskéw uzytkownikéw) droga
telefoniczng oraz internetowsa (e-mail, standardowe formularze na stronach internetowych)

» obserwacja, dokumentacja video oraz analiza zachowan uzytkownikéw poszczegéinych
rozwigzan pod katem spdjnosci z zatozeniami projektowymi.

Whioski z badania jako$ci:

Monitoring jakosci powinien by¢ prowadzony, przy wspéiudziale Koalicji Rowerowy Wroctaw,
Urzadu Miejskiego Wroctawia i Zarzadu Drég i Komunikaciji. W miare potrzeb, ale nie rzadziej
niz co cztery lata, nalezy sporzadza¢ raport z cato$ciowymi wnioskami dotyczgcymi stanu
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infrastruktury rowerowej miasta i ewentualnych koniecznych zmian polityki rowerowej miasta, w
tym zmian w koncepcji rozwoju tras rowerowych we Wroclawiu, korekty ich przebiegu oraz
zmian niniejszych Standardéw. Raport powinien by¢ sporzadzony i przedstawiony w ramach
spotkan Okragtego Stolu Rowerowego.

9. PRZEKROJE TYPOWE
W zalaczniku

Biurc Rozwoju Wroclawia zespdt ds. komunikacyi
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Rysunek 1 WYDZIELONE DROGI ROWEROWE | PRZEJAZDY PRZEZ SKRZYZOWANIE Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Typowy przebieg wydzielonych dwukierunkowych drog rowerowych w rejonie duzego skrzyzowania z dwukierunkowymi
przejazdami rowerowymi i sygnalizacjg $wietlng. Podano typowe, minimaine promienie fukdw, minimalng diugosc obszaréw
akumulacji craz minimalna szerokos¢ drogi rowerowej przy zastosowaniu stupkéw blokujacych wjazd na droge rowerowa

samochodem, typowe polozenie stupkow i barier wraz z odlegtoscig od krawedzi drogi rowerowej. Podano dwie rozne
mozliwosci segregacii ruchu rowerowego i pieszego przy pomocy niskiej zieleni oraz stupkow.

UWAGA.: przedstawiony przebieg drog rowerowych i ich pofozenie w stosunku do chodnika pieszego i jezdni sg przykladowe.
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Rysunek 2 PRZEKROJ TYPOWY WYDZIELONEJ JEDNOKIERUNKOWEJDROGI ROWEROWEJ
Z DOPUSZCZONYM PARKOWANIEM PODEUZNTM W JEZDNI

Odlegtosé krawedzi drogi rowerowej od krawedzi jezdni powinna umozliwié otwarcie drzwi i swobodne
wysiadanie z samochodu bez utrudnien dla ruchu rowerowego.
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Rysunek 3 PRZEKROJ TYPOWY WYDZIELONEJ DWUKIERUNKOWEJ DROGI ROWEROWEJ Z BARIERA
ODDZIELAJACA RUCH SAMOCHODOWY | ROWEROWY

Przekrdj typowy dla dwukierunkowej drogi rowerowej potozonej miedzy jezdnia a chodnikiern pieszym. Segregacje
fizyczng od jezdni zapewnia kraweznik oraz bariera (zamiennie mozliwe stosowanie stupdéw o parametrach zgodnych
z przepisami ogéinymi, oddalonych od krawedzi drogi rowerowej ¢ 0,5m). Dla bariery o wysokoéci 0.6m moziiwa

wyjatkowo odleglosc od krawedzi drogi rowerowej 0,3m.
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Rysunek 4 PRZEKROJ PASA ROWEROWEGO JEZDNI

Przekdj typowy pasa (kontrapasa) rowerowego w jezdni Z segregacja fizyczna w wybranych miejscach (skrzyzowania, tuki)
przy pomocy wyspy dzielacej kierunki ruchu lub azylu.

Normalna szerokosc pasa rowerowego to 1,5 m, zwezenia do1,0 m dopuszczalne tylko w rejonie wyspy przy jednoczesnym
zastosowaniu Scietych krawedzi wyspy | kraweznikdw (obrzezy) ¢ wysokasci do 0,05 m.
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Rysunek 5 WYDZIELONA DROGA ROWEROWA A PRZYSTANKIKOMUNIKACJI ZBIOROWE.J

Typowe rozwiazanie przebiegu wydzielonej drogi rowerowej (jedno- lub dwukierunkowej) w rejonie przystanku komunikacji
zbiorowej wraz z minimainymi odleglosciami krawedzi drogi rowerowej od wiaty, lica $cian budynkoéw i krawedzi jezdni oraz
minimalnymi promieniami tukow. Szerokos¢ drogi rowerowe| nalezy przyjac zgodnie ze Standardami dla drog jedno- iub
dwukierunkowych w zaleznosci od sytuacii.
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Rysunek 6 ULICA PRZYJAZNA DLA ROWERZYSTOW

Przekréj typowy ulicy przyjaznej dla rowerdow z pasami ruchu 2,75 m, wyznaczonymi
zatokami postojowymi, dodatkowym pasem ruchu przed skrzyzowaniem z sygnalizacja
Swieting z prawej strony oraz (opcjonainie) drogami rowerowymi w formie pasow i $luzg
rowerowa dla kierunku na wprost i lewoskretu.
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Rysunek 7 WYJAZD Z DROGI ROWEROWEJ | PRZEJAZD PRZEZ JEZDNIE

Typowy wyjazd z dwukierunkowej drogi rowerowej na jezdnie z dopuszczonym ruchem rowerowym na zasadach
ogolnych oraz na przejazd rowerowy przez jezdnie. Rozwiazanie dia duzego natezenia ruchu rowerowego na
wszystkich relacjach i z duzym popytem na miejsca postojowe dla samochodéw (duzym ryzykiem nielegainego
parkowania).

UWAGA: jeéli nie ma groZby blokowania wyjazdu z drogi rowerowej, mozna stosowaé mniejsza liczbe slupkow (3
lub 1 zamiast 5). Przy mniejszych natgzeniach ruchu rowerowego wystarczajgce jest poszerzenie wyjazdu do ok.
3,1 m zamiast ok. 4,2 m lub samo wylukowanie krawedzi drogi rowerowe;j i jezdni.
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Rysunek 8 WYJAZD Z WYDZIELONEJ DROGI ROWEROWE.J.

Rozwiazanie typowe wyjazdu z drogi rowerowej na jezdni¢ drogi, gdzie ruch rowerowy nie jest dopuszczony (brak
wylukowania miedzy krawedziami jezdni i drogi rowerowei). Podano parametry minimalnych promieni fukow oraz
minimalng diugos¢ obszaru akumulaciji dla rowerzystow oczekujacych na sygnalizacji Swietinej lub ustepujacych
pierwszenstwa samochodom.

UWAGA: polozenie wydzielonej drogi rowerowej wzgledem jezdni i chodnika pieszego jest przykladowe. W sytuacji, gdy
droga rowerowa poloZona jest miedzy chodnikiem a jezdnia, a kierunkiem poprzecznym nie jest wazny z punktu widzenia
rowerowego, dopuszczaine jest stosowanie promienia fuku 2 m,

NIEDOPUSZCZALNE jest tworzenie obszaru akumulacji rowerow przed przejazdem rowerowym w przekroju drogi
rowerowej lub chodnika.
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Rysunek 9 ZJAZD NA WYDZIELONA DROGE ROWEROWA

Zjazd z jezdni gdzie ruch rowerowy odbywa si¢ na zasadach ogolnych na wydzielong jednokierunkowsa droge
rowerows w rejonie skrzyzowania i przejscia dla pieszych.

Na rysunku podanc minimaine szerokosci drogi rowerowej na poziomie nawierzchni i minimalne promienie lukow.
Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zalezy od rzeczywistych warunkéw, przy czym nie moze znajdowac sie
na torze ruchu rowerzysty. Proponowane rozwiazanie typowe uniemoziiwia blokowanie zjazdu przez samochody
wjezdzajace z ulicy poprzecznej.




