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1. Wprowadzenie

Celem niniejszych Standarddw jest zapewnienie najwyzszej jakosci infrastruktury rowerowej
miasta Sandomierza. Niniejsze Standardy stanowig zatgcznik do Specyfikacji Istotnych Warunkow
Zamowienia (SIWZ) w przetargach i umowach na wszelkie prace koncepcyjne, planistyczne,
projektowe i budowlane majace wptyw na ruch rowerowy w Sandomierzu. Dotyczy to zwtaszcza:

= drdg dla rowerdw,

= drdg ogdlnodostepnych z dopuszczonym ruchem rowerdw w jezdni,
= obszaréw pieszych z dopuszczonym ruchem rowerdw,

= obiektow inzynieryjnych: mostéw, ktadek i tuneli.

Niniejszy dokument nie zastepuje obowiazujacych przepiséw prawa (ustaw i rozporzadzen),
wymienionych w dokumencie. W sytuacji, kiedy norma prawna (ustawa lub rozporzadzenie) jest
sprzeczna (bardziej rygorystyczna) z zapisami niniejszych Standardéw, ma ona oczywiste
pierwszenstwo. Niniejsze Standardy precyzujg kwestie nieuregulowane przepisami ogolnymi
i uszczegdtawiajq wymagania obowigzujacych norm prawnych.

W  przypadkach nieuregulowanych Standardami i przepisami ogdlnymi zalecane jest
korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury pt. "Postaw na Rower”
(C.R.0.W., Ede, 1993, wydanie polskie - PKE, Krakdw, 1999), zwlaszcza w zakresie wymogow:
spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwigzan.
Aktualizacja tego podrecznika jest dostepna (wylacznie w jezyku angielskim: “Desjgn manual for
bicycle traffic’, CROW, Ede 2007, do zamdwienia na stronie www.crow.nl/shop).

Od niniejszych Standardéw dopuszcza sie odstepstwa dotyczace geometrii i przebiegu drog dla
roweréw, pod warunkiem zastosowania procedur zaproponowanych w rozdziale 6.2.

1.1 Podstawowe definicje i uwarunkowania formalno-prawne

W polskim prawodawstwie funkcjonujq rézne definicje, ktére dla porzadku przytoczono
ponizej. Podano tez nowe definicje wynikajace z Dobrej Praktyki oraz rozwiniecia uzytych skrétow.

* Brd: bezpieczenstwo ruchu drogowego;
= Bezpieczenstwo spoteczne: bezpieczenstwo przed zagrozeniem przestepczoscia;

= Droga dla rowerow (wydzielona droga rowerowa, pieszo-rowerowa): zgodnie z ustawq
Prawo o Ruchu Drogowym (D.U.2011.92.530);

* Pas ruchu dla rowerdw (pas dla rowerdw, pas dla rowerzystdw, pas rowerowy): zgodnie z
ustawg Prawo o Ruchu Drogowym (D.U.2011.92.530) ;
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Kontrapas (pas rowerowy "pod prad"): pas ruchu dla rowerdow w jezdni ulicy
jednokierunkowej po lewej (przeciwnej do kierunku ruchu ogdlnego) stronie, przeznaczony dla
ruchu rowerow w kierunku przeciwnym do obowigzujacego pozostate pojazdy;

Sluza rowerowa: zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym (D.U.2011.92.530)

Przejazd dla rowerzystow (przejazd rowerowy): zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu
Drogowym;

Ulica przyjazna dla rowerzystow (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktorej predkosc¢
miarodajna nie przekracza 30 km/h, oznaczona znakiem B-43 z liczbg 30 km/h lub znakiem
D-40, w szczegdlnosci ulica wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajace ograniczenie
predkosci samochoddw (progi zwalniajace, zwezenia, szykany itp.);

tacznik rowerowy (skrét rowerowy): krotki odcinek drogi dla roweréw, umozliwiajacy
przejazd rowerem np. przez koniec ulicy bez przejazdu (Slepej) dla samochodow;

Trasa rowerowa: czytelny i spojny ciag réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie
faczacy poszczegolne czesci miasta i obejmujacy: drogi dla rowerdw, pasy i kontrapasy dla
rowerdw, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, ulice przyjazne
dla rowerdw, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadcg takiej drogi) oraz
inne odcinki, ktdre mogg by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow.
Trasa rowerowa nie musi by¢ drogq dla roweréw w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym,
moze natomiast obejmowac odcinki takich drég. W sktad jednej trasy rowerowej mogq
wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi dla rowerdw, biegnace réwnolegle (np. po dwdch stronach
jezdni, rzeki czy linii kolejowej) lub ulice o ruchu uspokojonym;

Szlak rowerowy: turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujgca istniejgcq
infrastrukture komunikacyjng lub prowadzona poza nig i oznakowana znakami dodatkowymi
szlakéw rowerowych lub innymi znakami.

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podioza, umozliwiajace
oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy wiasnego zapiecia;

Parking rowerowy: miejsce do pozostawiania roweréw wyposazone w stojaki rowerowe;

Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie lub urzadzenie, umozliwiajace bezpieczne
i wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ operatora przechowalni;

Wspotczynnik wydluzenia: stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej
w realnych warunkach do odlegtosci miedzy tymi punktami w linii prostej (np. 1,3 czyli 300 m
wydtuzenia na 1000 m trasy);

Wskaznik opdznienia: Srednia ilos¢ czasu, ktérgq uzytkownik traci oczekujac na sygnalizacji
Swietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w
sekundach na kilometr;

Wydzielenie fizyczne drogi dla rowerow: oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni za
pomocqg elementdw inzynieryjnych, w szczegdlnosci: stupkow, barier, kraweznikdw, pasow
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zieleni.

Definicje pozostatych elementdw infrastruktury drogowej i infrastruktury dla rowerdow przyjeto

zgodnie z definicjami przedstawionymi w obowigzujacych aktach prawnych, okreslajacych zasady
ruchu rowerowego oraz projektowania i oznakowania infrastruktury rowerowej:

1.
2.

Konwencja o ruchu drogowym sporzadzona w Wiedniu (Dz. U. z 1988 r., Nr 5 poz. 40 i 41).

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. ,Prawo o ruchu drogowym” (tekst jednolity — Dz. U.
z 2005 r. Nr 108, poz. 908 z pozn. zm, w szczegdlnosci nowelizacjg dotyczacq ruchu
rowerowego

z 1 kwietnia 2011r (D.U.2011.92.530).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U.
z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pdzn. zm.).

Rozporzadzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. Nr
z 2002 Nr 170, poz. 1393 z p6zn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczeristwa
ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz.
2181).
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2. Metodologia planowania i projektowania

2.1. Program pieciu wymogow CROW

Najlepsza praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera sie na
metodologii  tzw. pieciu  wymogéw  holenderskiej organizacji  standaryzacyjnej CROW
(http://www.crow.nl) opublikowanej po raz pierwszy w podreczniku projektowania infrastruktury
rowerowej "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow,
1999). Te wymogi to:

= spoéjnosé: 100 proc. zrodet i celéw podrdzy dostepne na rowerze;

* bezposrednios¢: minimalizacja objazdow ,wspotczynnika wydluzenia i wskaznika
opdznienia;

= wygoda: minimalizacja wysitku fizycznego rowerzysty, w tym koniecznosci hamowania i

ponownego rozpedzania roweru, ograniczanie stresu psychicznego i fizycznego rowerzysty,
wysoka predkos¢ projektowa oraz minimalizacja pochylen niwelety i réznic wysokosci;

= bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
ujednolicenie predkosci, minimalizacja przeplatania toréw ruchu oraz kontakt wzrokowy;

* atrakcyjnosc¢: podsystem rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, bezpieczny spotecznie,
dobrze powigzany z funkcjami miasta i odpowiada potrzebom uzytkownikéw.

Pie¢ wymogow powinno by¢ spetnione zawsze na poziomie:
= calej sieci rowerowej miasta (trasy rowerowe: gtdwne i pozostate),
= poszczegolnych drég, prowadzacych odcinki tras,
* konkretnych rozwigzan technicznych: skrzyzowan, przejazdéw, kontrapasow itp.

Jesli chocby jeden z wymogow (spojnosc, bezposredniosc, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo czy komfort)
nie jest spetniony, projekt infrastruktury rowerowe musi zosta¢ zmieniony. Podrecznik "Postaw na
rower" podaje dla poszczegdinych wymogdw konkretne wartosci parametrow i szczegdtowo rozwija
tematyke projektowania infrastruktury rowerowej. Niniejsze Standardy korzystajq z tej metodologii
oraz najistotniejszych parametréw, uwzgledniajac polskie przepisy, specyfike zachowan uzytkownikow
i istniejacy typowy ukfad infrastruktury drogowej.

2.2. Hierarchizacja sieci i kategorie tras rowerowych

(1) Podsystem tras rowerowych sktada sie z tras glownych i tras pozostatych.

(2) Trasy gidwne facza najwazniejsze czesci miasta (dzielnice, wazniejsze zaktady pracy, centra
handlowe) i obszary zamiejskie. Trasy pozostate taczg trasy gtdwne z wszystkimi zrodtami i
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celami podrdzy nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy gtdéwne. Planujac i projektujac
infrastrukture rowerowg nalezy okreslic:

= 7rédfa i cele podrozy,
= gtéwne relacje wynikajace z obecnych i przewidywanych zrodet i celéw podrozy oraz

= podstawowego adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste uzytkowego,
rekreacyjnego, turyste, przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na blisko$¢ szkot itp.).

(3) Trasy gtéwne powinny przenosi¢ ponad potowe catkowitej dtugosci podrézy, wykonywanych
przez wszystkich rowerzystow na danym obszarze.

(4) Wsérod tras pozostatych mozna wyrdzni¢ trasy uzytkowe oraz rekreacyjne. Funkcje te
najczesciej sie pokrywaja, ale jesli ktdras wyraznie przewaza (co wynika z przebiegu trasy i
miejsc, ktdre taczy - np. wylotowe z miasta) to mozna do funkgcji dostosowac forme trasy, w tym
nawierzchnie, dopuszczalne nachylenie podtuzne czy zréznicowanie wysokosciowe.

(5) Trasy gtéwne:
= drogi o predkosci projektowej ponad 30 km/godz. (zalecane 40 km/godz.),

* wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,3 (300 m na kazdy 1 km w linii prostej) przy
czym dopuszcza sie odstepstwa dla tras w terenie o silnym zrdznicowaniu wysokosciowym;

= wskaznik opdznienia: nie wiecej niz 15 sekund na kilometr trasy;
* minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i nachylenia podtuznego;
= wysoki standard réownosci nawierzchni
(6) Trasy pozostate:
1. drogi o predkosci projektowej nie nizszej niz 20 km/godz.;
2. wspolczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,5 przy czym dopuszcza sie odstepstwa dla tras
w terenie o silnym zréznicowaniu wysokosciowym;
3. wskaznik opdznienia: w zaleznosci od warunkow lokalnych;
4. minimalizacja zréznicowania wysokosciowego dla tras uzytkowych;

5. wysoki standard rownosci nawierzchni.

(7) W przypadku tras nieuzytkowych (rekreacyjnych i turystycznych) dopuszcza sie drogi
o nawierzchni nieutwardzonej i predkosci projektowej nizszej niz 20 km/godz. oraz zréznicowanie
wysokosciowe dostosowane do konkretnego adresata trasy (rowerzysty MTB, szosowedo itp.).

(8) Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej kluczowa jest mozliwa predkos¢ projektowa,
wspotczynnik wydtuzenia i wskaznik opdznienia oraz przepustowosc¢ a takze zasady
separacji lub integracji ruchu rowerowego i samochodowego przedstawione w punkcie 3.3.
ponizej.
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(9)

(1)

(2)

(3)

4

(5)

Uwaga: nie nalezy utozsamia¢ tras gtdwnych z wydzielonymi drogami dla rowerdw. Trasy
gtdwne mogg by¢ prowadzone zaréwno jako wydzielone drogi dla rowerdw, pasy dla roweréw w
jezdni jak réwniez w jezdni na zasadach ogodlnych, zwtaszcza w przypadku ulic przyjaznych dla
roweréw.

2.3. Separacja czy integracja ruchu rowerowego i samochodowego

Ruch rowerowy mozna organizowaé na trzy podstawowe sposoby:
» dopuszczac go w jezdni na zasadach ogdlnych;

* wyznaczac pasy ruchu dla roweréw w jezdni;

* budowac wydzielone drogi dla rowerdw poza jezdnia.

Wybor danego sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede wszystkim od predkosci
miarodajnej samochoddw w danej ulicy. W dalszej kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage udziat ruchu
ciezkiego, popyt na miejsca parkingowe i postojowe na danej ulicy oraz liczbe punktéw kolizji
rowerzysta - samochdd na gtownych relacjach ruchu rowerowego. W niektdrych przypadkach
nalezy tez brac¢ pod uwage adresata danej trasy rowerowej (patrz punkt 4.4 ponizej).

Projektujac konkretne rozwigzania, przeplatanie toréw ruchu rowerzystow
i samochodow poruszajacych sie z predkoscia miarodajng wyzsza niz 30 km/godz.
nalezy uznawac za relacje kolizyjna. Jesli wydzielona, dwukierunkowa droga dla
rowerow jest zlokalizowana po jednej tylko stronie drogi ogdlnodostepnej, to wjazd
na nia wymagajacy przeplecenia toru ruchu samochodow i ustapienia pierwszenstwa
pojazdom jadacym z naprzeciwka nalezy uznac za kolizyjny i dodatkowo uwzgledni¢
wskaznik opdznienia wynikajacy z ustepowania pierwszenstwa.

Planujac trasy rowerowe nalezy zakladac:

= przy predkosci miarodajnej samochoddw do 30 km/godz. integracje ruchu samochodowego
i rowerowego w jezdni (ulice przyjazne dla rowerzystow);

= przy predkosci miarodajnej samochodéw miedzy 30 a 50 km/godz. ruch rowerowy na pasach
ruchu dla roweréow w jezdni i zwraca¢ szczegdlng uwage na rozwigzania
skrzyzowan;

= przy predkosci miarodajnej samochoddéw powyzej 50 km/godz. separacje fizyczna ruchu
samochodowego i rowerowego, zwracajac szczegdlng uwage na rozwigzania skrzyzowan.

0d powyzszych zasad ogéinych nalezy stosowac odstepstwa:

= pasy ruchu dla rowerow stosuje sie w ulicach o predkosci miarodajnej samochodéw do
30 km/godz. dla ruchu rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych a takze w kierunku
zgodnym z organizacjg ruchu na dojazdach do skrzyzowan (w tym miedzy pasami ruchu dla
poszczegdlnych relacji na skrzyzowaniu). Stosuje sie je takze na odcinkach, gdzie ruch
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samochodowy odbywa sie w niektdrych porach z predkoscig mniejszg niz ruch rowerowy;

= wydzielone drogi dla rowerow nalezy stosowac takze w ulicach o predkosci miarodajnej
miedzy 30 km/godz. a 50 km/godz. z duzym udziatem ruchu ciezkiego (powyzej 5-10%
pojazdow) lub z wieloma pasami ruchu oraz w kazdym przypadku, w ktdrym pozwalajq one na
skrocenie drogi rowerzystow, zmniejszenie czasu oczekiwania na skrzyzowaniu lub
zmniejszenie roznic wysokosci, ktdre musi pokonac rowerzysta na danej relacji jadac po
jezdni;

* separacja fizyczna powinna by¢ stosowana takze punktowo w przypadku pasow dla
rowerow w jezdni jesSli istnieje ryzyko kolizji samochdéd - rowerzysta. Dotyczy to
w szczegodlnosci wlotow skrzyzowan oraz tukéw poziomych;

» dopuszcza sie ruch rowerowy na jezdni ulic o wyzszych predkosciach miarodajnych
na zasadach ogdlnych lub na pasach ruchu dla roweréw w jezdni jesli ruch samochodowy ma
niewielkie natezenia, trasa rowerowa nie jest istotna z punktu widzenia catego podsystemu
rowerowego i korzystanie z niej nie powoduje konfliktdw i kolizji.

(6) Planujac trasy rowerowe zawsze nalezy bra¢ pod uwage uspokojenie ruchu jako
alternatywe dla budowy drogi dla rowerow poza jezdnia (patrz punkt 3.1. i 3.2.
ponizej).Separacja fizyczna przez wydzielenie dwukierunkowej drogi dla roweréw tylko po jednej
stronie jezdni ogdlnodostepnej powoduje koniecznos$¢ przekraczania pasdéw ruchu i mnozy punkty
kolizji. Jest trudna do jednoznacznego i zgodnego z przepisami oznakowania lub jest nieskuteczna
prawnie dla relacji, dla ktdrej droga dla rowerdw powstaje po lewej stronie jezdni.

(7) Newralgicznym dla ruchu rowerowego sa punkty przejscia miedzy ré6znymi formami
jego organizacji. Musza one byc¢ plynne i bezpieczne. Zostato to omdwione w punkcie
3.4.5 ponizej.
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3. Wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowej

3.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogoéinych

(1) Ruch rowerowy w jezdniach klasy L i D, w ktorych predko$¢ miarodajna nie przekracza
30 km/godz. i w ktdérych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/godz. (wyjatkowo do 40
km/godz.) powinien by¢ dopuszczony na zasadach ogolnych. Dotyczy to w szczegolnosci
ulic przyjaznych dla rowerzystow, czyli stref zamieszkania oznaczonych znakiem D-40 i ulic
oznaczonych znakiem B-43 z wartoscig 30. JeSli mimo ograniczenia predkosci predkosé
miarodajna jest znaczaco wyzsza niz dopuszczalna, to nalezy zastosowaC urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu wymuszajace ograniczenie predkosci. W szczegolnosci chodzi o:

= plytowe progi zwalniajace,
» szykany, wyspy dzielace, zwezenia itp.

(2) Urzadzenia te nie powinny wptywac negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sie, aby progi
zwalniajace i szykany miaty przy krawedzi jezdni wolng przestrzen dla ruchu rowerowego
o parametrach jak jednokierunkowe drogi dla roweréw (patrz punkt 3.4 ponizej). Nie zaleca sie
stosowania na jezdniach progdw listwowych ze wzgledu na ich nieskuteczno$¢. Ruch rowerowy
nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogéinych réwniez w przypadku matych rond
Zz jednym pasem ruchu. Ten temat jest omowiony szczegotlowo w punkcie 3.6.6
ponizej.

Fotografia 1. Wyniesiona tarcza skrzyzowania jako $rodek uspokojenia ruchu przyjazny dla

rowerzystow (Amsterdam)
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Fotografia 2. Szykany tez zmuszaja kierowce do zwolnienia, cho¢ nie powoduja tak nieprzyjemnych
wstrzasow dla jadgcych samochodem, jak progi spowalniajace

(3)

4)

Przewidujac ruch rowerowy w jezdni nalezy rozstrzygnac¢ czy na danym odcinku nalezy umozliwi¢
lub utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochoddw, czy nie. Utrudnianie
wyprzedzania moze by¢ pozadane w niektorych sytuacjach, gdzie rowerzysci powinni docelowo
znalez¢ sie po lewej stronie pasa ruchu - np. przed niektdrymi skrzyzowaniami z pasami ruchu
rowerowego na wprost lub w lewo. Wowczas nalezy zawezaC przekrdj jezdni do 2,5 m
oznakowujac zwezenie stupkami przeszkodowymi U-5 lub znakami U-6.

Przed skrzyzowaniami innymi niz ronda i bez pierwszenstwa przejazdu lub z sygnalizacjq nalezy
zawsze rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania pasa dla rowerdw w celu umozliwienia ominiecia
stojacych i wyprzedzania wolno poruszajacych sie samochoddw. Jest to omowione w punkcie 4.2.

Jezdnie jednokierunkowe w strefie zamieszkania (obszar obowigzywania znaku D-40) powinny
zawsze by¢ dwukierunkowe dla rowerzystow. Takg organizacje ruchu nalezy zapewni¢ wylacznie
znakami pionowymi (znaki B-2 i D-3 z tabliczka T-22 oraz odpowiadajace im znaki zakazu lub
nakazu skretu).

Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury rowerowej w miescie Sandomierzu

11



Fotografia 3. tamanie osi pasa ruchu (,,esowanie”) organizacjg parkowania - jako srodek
uspokojenia ruchu (Kopenhaga)

3.2. Pasy i kontrapasy dla rowerow

(1) W jezdniach ulic klasy G i nizszych ruch rowerowy mozna prowadzi¢ po pasach ruchu dla
rowerow
w jezdni. Pas ruchu dla roweréw umozliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie sie rowerzystow
i samochodéw bez zmiany potozenia pojazdu wzgledem osi drogi oraz omijanie samochoddw
przez rowerzystow. Kontrapas dla rowerdw stuzy do jazdy rowerem ,pod prad” jezdni
jednokierunkowej. Umozliwia to skrdcenie trasy, poprawe dostepno$ci oraz poprawe wygody i
bezpieczenstwa ruchu drogowego przez ominiecie niebezpiecznych ulic i skrzyzowan. Ze wzgledu
na staty kontakt wzrokowy rowerzysta - kierujacy samochodem kontrapas zapewnia
bezpieczenstwo.

Fotografia 4. Pasy ruchu dla roweréw w jezdni (ul. Miedzyparkowa w Warszawie)

o ol
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Fotografia 5. Kontrapas dla roweréw (Warszawa, ul. Obozna)

3.2.1. Parametry geometryczne pasow dla rowerow

(1) Pas ruchu dla rowerdw powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szerokoSci. Dopuszcza sie zwezenie
pasa dla roweréw do 1,0 m w poziomie jezdni na krétkich (do 3,0 m) odcinkach prostych w
przypadku oddzielenia od pozostatej czesci jezdni wyspq dzielacg (np. na wlocie skrzyzowania lub
tuku drogi). Na poziomie ponad 0,05 m ponad nawierzchnig wymagana jest skrajnia 1,5 m.

(2) Jesli pas ruchu dla rowerdw jest zlokalizowany obok miejsc postojowych, to powinien by¢ od nich
oddzielony opaska o szerokosci co najmniej 0,5 m tak, aby otwierajace sie drzwi samochoddw nie
byty zagrozeniem dla rowerzysty. W przypadku parkowania uko$nego lub poprzecznego opaska
powinna byc¢ szersza.

(3) Z opaski mozna zrezygnowac lub zastosowac wezszg w przypadku parkowania podtuznego przy
kontrapasach dla rowerdw. Bezpieczenstwo zapewnia w tej sytuacji kontakt wzrokowy rowerzysta
- pasazer samochodu i kierunek otwierania sie drzwi samochodu.

Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury rowerowej w miescie Sandomierzu
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Rysunek 1. Przekrdj poprzeczny pasa dla roweréw w jezdni
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3.2.2. Polozenie pasow ruchu dla roweréw w jezdni

(1) Pas ruchu dla rowerdéw powinien znajdowac sie przy prawej krawedzi jezdni. Kontrapas dla
rowerdw wyznacza sie przy lewej (przeciwnej do kierunku ruchu ogdlnego) krawedzi jezdni . Na
wlotach skrzyzowan zaleca sie lokalizacje paséw ruchu dla rowerdw miedzy pasami ruchu
ogolnego, jesli prowadzg one ruch rowerowy tylko dla okreslonych relacji. Pas ruchu rowerowego
na wprost nalezy lokalizowac z lewej strony pasa ruchu ogdlnego tylko do prawoskretu, a pas do
lewoskretu roweréw - z lewej strony pasa ruchu ogdlnego na wprost lub na wprost i w prawo.

Patrz tez rys. 8 (zatacznik nr 1).
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Rysunek 2. Potozenie pasow dla roweréw wzgledem paséw dla samochodéw w zaleznosci od
kierunku jazdy, rysunek pokazuje takie wiaczenie drogi dla rowerdéw jako czwartego ramienia
skrzyzowania

0 1 2 3 4 5m
skala

pPoooooooocd

3.2.3. Rozwigzania specjalne dla pasow dla roweréw w jezdni

Pasy ruchu dla rowerdow mozna oddziela¢ od reszty jezdni wyspami dzielacymi oraz separatorami
betonowymi. Takie rozwigzania nalezy stosowac wylacznie tam, gdzie istnieje grozba, ze
samochody zmieniajac kierunek ruchu lub poruszajac sie po tuku poziomym bedg wjezdza¢ na
pas ruchu dla rowerdw. Wyspy dzielace stosuje sie w przypadku kontrapaséw dla rowerdw, a
separatory w pozostatych przypadkach. W szczegdlnosci mozna je stosowaé na wilotach
skrzyzowan. Separatory betonowe nalezy stosowac tylko w ostatecznosci. Powinny mie¢ przerwy
zapewniajace odwodnienie i tatwy dostep rowerem z przeciwnej strony jezdni (wymaog spojnosci)
i muszg by¢ bardzo dobrze widoczne w kazdych warunkach (po zmierzchu, pod $niegiem itp.).

Zasady prowadzenia pasow ruchu dla rowerdw na skrzyzowaniach s3 omoéwione w rozdziale
3.6.1.
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Fotografia 6. Kontrapas dla roweréw chroniony wyspami dzielgcymi (Krakéw,
ul. Kopernika)

3.2.4. Nawierzchnia i oznakowanie pasow dla roweréw

(1) Pasy dla roweréw w jezdni powinny mie¢ nawierzchnie wynikajacq z konstrukcji jezdni. Jesli
jezdnia ma nawierzchnie brukowa, to zalecane jest pokrycie pasa dla rowerdw warstwg
bitumiczng, zmniejszajacg opory toczenia i zwiekszajacq szorstkos¢. Zaleca sie, aby pasy dla
rowerow w jezdniach o nawierzchni bitumicznej byly pokryte emulsjg barwy czerwonej. Pasy dla
rowerow powinny by¢ oznaczone znakiem poziomym P-23 wraz z odpowiednig dla danej sytuacji
strzatkq kierunkowg P-8. Znaki te nalezy umieszcza¢ co 50 m lub za kazdym wyjazdem
publicznym i skrzyzowaniem.

(2) Kontrapasy dla rowerdw oznacza sie oznakowaniem pionowym w postaci znakéw B-2 oraz
D-3 umieszczonych po odpowiedniej stronie drogi jednokierunkowej z tabliczkami T-22 oraz - w
miare potrzebny - znakiem F-19 (wymagane jest wéwczas stosowanie oznakowania poziomego).
W przypadku punktowej separacji kontrapasa dla rowerdw nalezy stosowac stupki przeszkodowe
U-5a lub U-5b wraz ze znakiem C-9. Do oznaczania pasow dla roweréw w jezdni nie
stosuje sie znakow pionowych C-13.
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Fotografia 7. Zaleca sie, aby czesci jezdni przeznaczone dla ruchu roweréw pokryte byly emulsja
barwy czerwonej (Warszawa, Ursynow)

3.3. Sluzy rowerowe

(1) Sluza rowerowa to rozwigzanie niedawno dopuszczone przez krajowe przepisy. S dwa
podstawowe rodzaje $luz rowerowych:

= do obstugi relacji skretnych ruchu rowerowego na skrzyzowaniu osygnalizowanym lub
z ustalonym pierwszenstwem ulicy z wydzielonymi drogami dla rowerdw poza jezdnig z ulicg
bez wydzielonych drdg dla roweréw (nie wymaga oznakowania),

= do obstugi wszystkich lub wybranych relacji na skrzyzowaniu osygnalizowanym ulicy z pasami
dla roweréw w jezdni (wymaga oznakowania poziomego).

(2) W obydwu przypadkach projektujac skrzyzowania nalezy zapewnic¢ z obszaru $luzy widocznoscé
znakow i sygnatdw drogowych obowigzujacych dla wszystkich relacji dostepnych dla rowerzystow
zatrzymujacych sie w $luzie.

(3) Nalezy pamieta¢, ze w czasie trwania sygnatu zielonego dla kierunku z ktérego nadjezdza
rowerzysta, Sluza nie daje mu praktycznie zadnego utatwienia w przemieszczeniu w strone osi
jezdni.
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Rysunek 3. Lokalizacja $luz rowerowych w zaleznosci od organizacji ruchu rowerowego na
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Fotografia 8. Pas ruchu dla roweréw ze $luza rowerow3 przed skrzyzowaniem (De Steeg, Holandia)

g
0

3.4. Wydzielone drogi dla rowerow

3.4.1. Konstrukcja wydzielonej drogi dla roweréw

(1) Konstrukcja drogi dla roweréw powinna zapewniac:
* niskie opory toczenia, dzieki wysokiemu standardowi réwnosci;
» duzg szorstkos¢ (przyczepnosc) dla bezpiecznego hamowania i kierowania rowerem;
» trwatos¢ (w tym nos$nosc) i odpornos¢ na warunki pogodowe.

(2) Do wykonania podbudowy zaleca sie stosowanie kruszyw ‘tamanych, dogeszczanych
mechanicznie, stabilizowanych chudym betonem. Zaleca sie projektowanie i wykonywanie
podbudowy w taki sposdb, aby jej nosnos¢ zapewniata mozliwos¢ przenoszenia obcigzen od
maszyn mechanicznych uzywanych podczas budowy warstwy Scieralnej drogi dla roweréw (np.
rozscietania bitumu) i pojazdéw mechanicznych stuzacych utrzymaniu drogi dla rowerdw.
Podbudowa powinna by¢ ukladana na warstwach odsaczajacej i odcinajacej o konstrukcji
wynikajacej z warunkéw lokalnych.

(3) Droga dla rowerdéw prowadzona bezposrednio obok chodnika musi by¢ obnizona w stosunku do
niego o 3-5 cm i oddzielona kraweznikiem o nachyleniu poprzecznym nie wiekszym niz 30 stopni
aby rowerzysta mdgt bezpiecznie ewakuowac sie na chodnik nawet przy duzej predkosci (Patrz
rysunki ponizej).
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Rysunek 4. Przekréj typowy wydzielonej dwukierunkowej drogi dla roweréw
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Rysunek 5. Przekréj wydzielonej dwukierunkowej drogi dla roweréw zabezpieczonej stupkami U-
12c przed wjazdem samochodoéw z ulicy poprzecznej
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Rysunek 6. Przekroj typowy wydzielonej jednokierunkowej drogi dla rowerow
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z dopuszczonym parkowaniem podtuznym w jezdni

(4) W miejscach przecinania drogi dla rowerdw przez zjazdy i wyjazdy samochodowe nalezy
nawierzchnie i podbudowe drogi dla rowerdw wzmacnia¢ co najmniej tak, jak przewiduje to
Rozporzadzenie o warunkach technicznych dla ulic klasy D. Nie dopuszcza sie przerywania
(zmiany) warstwy $cieralnej drogi dla roweréw w miejscu wyjazdow.

Fotografia 9. Zachowanie ciggtosci nawierzchni drogi dla roweréw na przecieciach ze zjazdami z
drogi publicznej (Gdansk)

(5) W obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszcza sie warstwe Scieralng z ptyt betonowych
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o wymiarach co najmniej 50 cm x 50 cm i grubosci co najmniej 10 cm i krawedziach
niefazowanych lub z ptyt kamiennych. Ptyty powinny by¢ ukfadane naprzemiennie w taki sposob,
aby szczeliny miedzy kolejnymi ptytami zachowywaly ciagtos¢ w poprzek, a nie wzdtuz drogi dla
roweréw. Ogranicza to ryzyko zakleszczenia kota w przypadku klawiszowania piyt.

(6) Na obiektach inzynieryjnych (mosty, wiadukty, kfadki, tunele, przepusty) dopuszcza sie
nawierzchnie drég dla rowerdéw wynikajace z konstrukcji obiektu (np. ? z betonu cementowego
lub stalowe). Powinny one by¢ pokryte izolacjonawierzchnig o duzej szorstkosci.

(7) Na drogach prowadzacych trasy petnigce funkcje wylacznie rekreacyjna, na ktorych nie dopuszcza
sie ruchu innych niz rowery pojazdéw i nie odbywa sie ruch pojazdéw zaprzegowych lub konnych,
mozna stosowaé nawierzchnie z kruszyw mineralnych. Nalezy stosowac kruszywa samoklinujace
sie i nawierzchnie takq watowac walcem drogowym.

(8) Nie dopuszcza sie stosowania nawierzchni drog dla rowerow z kostki betonowej,
brukowej lub podobnej.

(9) Nie dopuszcza sie ukladania warstwy s$cieralnej na podbudowie piaskowej lub
piaskowo-cementowej.

Fotografia 10. Nawierzchnie bitumiczne sg najlepszymi nawierzchniami dla drég rowerowych — w
krajach zach. Europy stosowane s3 dla tras rekreacyjnych powszechnie, nawet w parkach
narodowych

3.4.2. Przekroje poprzeczne wydzielonych drég dla roweréw

(1) Szerokos¢ jednokierunkowej drogi dla rowerdw to co najmniej 1,5 m oraz po 0,5 m skrajni
poza krawedziami z obu stron. Dopuszcza sie zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza
krawedZ na odcinkach prostych oraz na tukach po stronie zewnetrznej. Dopuszcza sie zwezenie
drogi jednokierunkowej do 1,0 m w poziomie niwelety przy spetnieniu tgcznie nastepujacych
warunkow:

* na wysokosci ponad 0,05 m powyzej niwelety drogi dla rowerdw skrajnia jest zapewniona
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na odlegtosci 0,25 m poza krawedz z obu stron (tacznie skrajnia 1,5 m);
= tyko na odcinkach prostych;
= dtugos¢ odcinka zwezonego nie przekracza 20 m.

(2) Szerokos¢ dwukierunkowej drogi dla rowerow to co najmniej 2,0 m oraz po 0,5 m skrajni
poza krawedziami z obu stron. Dopuszcza sie zwezenie skrajni do 0,2 m z kazdej strony poza
krawedz na odcinkach prostych oraz na ‘tukach po stronie zewnetrznej. Szerokosc
dwukierunkowej drogi dla roweréw nalezy poszerzac o co najmniej o 0,5 m:

* na tukach na catej dtugosci tuku;

* na dojazdach do przejazdow dla rowerzystow z sygnalizacjq $wieting lub bez pierwszenstwa
na odlegto$¢ 3-6 m przed poczatkiem przejazdu dla rowerzystow przy zastosowaniu krzywych
przejsciowych w celu umozliwienia zatrzymania rowerzystdw obok siebie (przestrzen
akumulacji);

* na odcinkach o spadku réwnym lub wiekszym niz 4% na catej dlugosci (ze wzgledu na
zygzakowanie toru ruchu rowerzysty podjezdzajacego z matg predkoscig pod gore).

(3) Na trasach gtdwnych zaleca sie szerokos¢ dwukierunkowej drogi dla rowerdw 2,5 m i wiecej.

(4) Poza opisanymi w pkt. (2) i (3) przypadkami szerokosci drog dla roweréw rowne minimalnym sg
na obszarze Sandomierza wystarczajace.

(5) W miejscach zwezenia drogi dla roweréw nalezy zapewni¢ dobrg widocznos¢ o wszystkich porach,
przewidujac odpowiednie dla predkosci projektowej drogi tréjkaty widocznosci i oswietlenie po
zmroku. Nie dopuszcza sie do zwezania dwukierunkowych drog dla rowerdw ponizej
przedstawionych wielkosci. Nie dopuszcza sie lokalizowania w skrajni drogi dla roweréw
przeszkod (stupow, latarni, znakow drogowych) z wyjatkiem rozwigzan opisanych w
punkcie 3.4.7 ponizej. Patrztezrys. 1,4, 5i 6.

3.4.3. Promienie tukow wydzielonych drog dla rowerow

(1) Promienie tukdw decydujg o predkosci projektowej danej drogi. Stad przyjmuje sie nastepujace
parametry:

* na odcinkach drog dla rowerdw prowadzacych glowne trasy rowerowe miedzy
skrzyzowaniami minimalny promien tuku wynosi 20 metréw do wewnetrznej krawedzi drogi
dla roweréw;

* na odcinkach drég dla roweréw prowadzacych pozostate trasy rowerowe miedzy
skrzyzowaniami zaleca sie minimalny promien tuku wynoszacych 15 metréw do wewnetrznej
krawedzi drogi dla rowerdw i dopuszcza sie promien 10 metrow.

(2) Ponadto dopuszcza sie wyjgtkowo mniejsze promienie tukéw w rejonie skrzyzowan (w tym
odgiecia drogi dla rowerow):
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(3) na odcinku bezposrednio przed wjazdem na skrzyzowanie (przejazd dla rowerzystdw) dopuszcza
sie promienie tuku 4,0 m pod warunkiem, ze droga dla rowerdéw nie ma na tym skrzyzowaniu
pierwszenstwa i nie ma sygnalizacji $wietlnej,na odcinku bezposrednio przed wjazdem na
skrzyzowanie (przejazd dla rowerzystow) dopuszcza sie wyjatkowo promienie tuku 2,0 m ale tylko
w przypadku, kiedy przejazd dla rowerzystow jest poprzeczny do osi drogi dla rowerdw.Jesli w
ulicy z ktdrq przecina sie droga dla rowerdow ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni lub na
pasach dla roweréw, to nalezy zastosowa¢ wylukowania krawedzi jezdni i drogi dla rowerdw
o promienieniu 2,0 m lub wiekszym aby ufatwi¢ wjazd na droge dla rowerdw lub na jezdnie (patrz
rysunek ponizej).

Rysunek 7. Wyjazd z drogi dla rowerdw i przejazd przez jezdnie

Tor jazdy rowerzysty

1,0 30,1 1,0

C-13 |

WYJAZD Z DROGI DLA ROWEROW | PRZEJAZD PRZEZ JEZDNIE

Typowy wyjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerodw na jezdnie z dopuszczonym
ruchem rowerowym na zasadach ogélnych oraz na przejazd dla rowerzystdw przez
jezdnie. Rozwiazanie dla duzego natgZenia ruchu rowerowego na wszystkich
relacjach i duzego popytu na miejsca postojowe dla samochoddw (duzym ryzykiem
niglegalnego parkowania blokujacego wyjazd).

ok.1,0

UWAGA: jesli nie ma grozby blokowania wyjazdu z drogi dla roweréw, mozna A
stosowac mniejsza liczbe stupkdw (3 lub 1 zamiast 5). Przy mniejszych natezeniach '
ruchu wystarczajace jest poszerzenie wyjazdu do ok. 3,1m zamiast 4,2m lub samo 20

wylukowanie krawedzi drogi dla rowerdw i jezdni. - -

(4) Niezaleznie od promieni tukéw drég dla rowerdw, w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, zaleca sie takze minimalizacje promieni tukéw krawedzi jezdni na skrzyzowaniach.
Zbyt duze promienie tukéw powszechnie stosowane w przesztosci powodujg brak dostatecznego
zmniejszenia predkosci pojazdow skrecajacych na skrzyzowaniu, co czesto prowadzi do
niezauwazenia przez kierowce w pore rowerzysty jadacego z tego samego kierunku.
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Fotografia 11 Przyktad korekty skrzyzowania w celu zmniejszenia promieni tukéw
i predkosci skrecajacych samochoddéw, nawierzchnia Sciezki rowerowej pozostaje ciggta, odcinajac
przecznice (Niemcy, Orlinghausen w Westfalii)

Fotografia 12. Przyktad skrzyzowania projektowanego bez tukoéw (Amersfoort, Holandia) na zdjeciu
widoczna nawierzchnia z kostki betonowej, to nie jest dobry pomyst tym bardziej ze tres¢ zdjecia
jest bardzo stabo widoczna - nie wiadomo o co chodzi.

3.4.4. Polozenie i fizyczne oddzielenie drogi dla rowerdw od jezdni

(1) Droga dla roweréw powinna by¢ wydzielona od jezdni kraweznikiem oraz:
» pasem zieleni;
= opaskg;

= barierg;
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» elementami matej architektury.

Dopuszcza sie oddzielenie drogi dla rowerdw wytacznie pasem zieleni, jesli ma on szerokos¢
co najmniej 0,7 m.

(2) Nie dopuszcza sie przylegania drogi dla roweréw do jezdni i oddzielenia tylko kraweznikiem bez
zapewnienia skrajni wymaganej w punkcie 3.4.2. Jesli droga dla rowerdw jest oddzielona bariera,
zielenig lub elementami matej architektury, to nalezy zapewni¢ skrajnie jak w punkcie 3.4.2.
Fizyczne oddzielenie od jezdni nie powinno byé wyzsze niz 0,8 m ponad niwelete drogi dla
rowerow aby nie ogranicza¢ widocznosci (patrz rysunki 5 i 6 ). Powyzsze nie dotyczy ekrandw
akustycznych, pod warunkiem, ze co najmniej 30 m przed przejazdem dla rowerzystow droga dla
rowerow jest wprowadzona pomiedzy jezdnie i ekran akustyczny.

(3) Nalezy unika¢ sytuacji, kiedy wydzielona dwukierunkowa droga dla rowerow
znajduje sie tylko z jednej strony jezdni. Jest to rozwigzanie sprzeczne z wymogiem
spojnosci (zrodta i cele podrézy po drugiej stronie jezdni nie s obstugiwane). Dla ruchu
rowerowego odbywajacego sie w kierunku przeciwnym do strony po ktdrej znajduje sie droga dla
rowerdw skorzystanie z niej oznacza wzrost liczby punktow kolizji co pogarsza bezpieczenstwo lub
wzrost wskaznika opdznienia. W takiej sytuacji nalezy rozwazy¢ utrzymanie ruchu w jezdni dla
kierunku przeciwnego niz droga dla rowerdw w jezdni na zasadach ogodlnych lub na pasie dla
rowerow, aby wyeliminowac¢ konieczno$¢ kolizji rowerzysta - samochdd lub rozwazy¢ budowe
matego ronda w celu bezkolizyjnego skomunikowania ruchu rowerowego w jezdni na zasadach
ogolnych z dwukierunkowg drogq dla rowerdw. Patrz tez punkty 3.4.5 i 3.6 ponizej oraz rysunek
12.

(4) Budowe wydzielonej drogi dla rowerow nalezy rozwazac zawsze, kiedy zapewni ona:
» skrdcenie drogi rowerzystow w stosunku do ruchu w jezdni;
= skrdcenie czasu oczekiwania na sygnalizacji lub ominiecie podporzadkowania;
*  zmniejszenie sumarycznej roznicy wysokosci w stosunku do ruchu w jezdni na danej relacji.

(5) W tych przypadkach droga dla roweréw moze by¢ ktadka, tunelem lub krétkim (kilka, kilkanascie
metrow) odcinkiem tgczacym rozciete jezdnie ogdlnodostepne. Nalezy woéwczas fizycznie
uniemozliwi¢ korzystanie z drogi dla rowerdw przez samochody zgodnie z punktem 3.4.7 i 4.4.

3.4.5. Poczatek i koniec wydzielonej drogi dla roweréw

(1) Droga dla roweréw musi by¢ dostepna ze wszystkich jezdni, gdzie ruch rowerowy jest
dopuszczony na zasadach ogdlnych i to w sposdb nie tworzacy dodatkowych punktow kolizji.

(2) Jesli droga dla rowerdw jest prowadzona rownolegle do jezdni na ktdrej jest dopuszczony ruch
rowerowy, to wjazd na nig z jezdni powinien by¢ projektowany dla predkosci 40 km/godz. przy
zachowaniu ciggtosci nawierzchni. Ze wzgledu na odwodnienie dopuszcza sie uskok prostopadty
do toru jazdy rowerzysty o wysokosci do 0,01 m. Nie dopuszcza sie uskoku podtuznego.
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Rysunek 8. Zjazd na wydzielong droge dla roweréw jednokierunkowg za skrzyzowaniem

ZJAZD NA WYDZIELONA DROGE DLA ROWEROW
Zjazd z jezdni, gdzie ruch rowerowy odbywa sie na zasadach ogdlnych lub pasem
ruchu dla rowerdw, na wydzielong jednokierunkowa droge rowerowa w rejonie
skrzyzowania i przejscia dla pieszych. Na rysunku podano minimalne szerokoSci
drogi dla roweréw na poziomie nawierzchni i minimalne promienie fukéw.
Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zalezy od rzeczywistych warunkow,
przy czym nie moze znajdowac sie na torze ruchu rowerzysty.

Proponowane rozwigzanie typowe uniemozliwia blokowanie zjazdu przez
samochody wyjezdzajace z ulicy poprzeczne;.
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Rysunek 9. Zjazd na wydzielong droge dla roweréw jednokierunkowg poza skrzyzowaniem

ZJAZD NA WYDZIELONA DROGE DLA ROWEROW

Zjazd z jezdni, gdzie ruch rowerowy odbywa sie na zasadach ogdlnych, na wydzielong
jednokierunkowg droge dla rowerdéw. Na rysunku podano minimalne szeroko$ci drogi dla
rowerdw na poziomie nawierzchni i minimalne promienie tukdw.

Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zalezy od rzeczywistych warunkow, przy czym nie

moze znajdowac sie na torze ruchu rowerzysty.

1,5
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(3) Zakonczenie drogi dla roweréw biegnacej réwnolegle do jezdni powinno byé bezkolizyjne i nie
wymagac¢ od rowerzysty hamowania, zatrzymywania sie i ustepowania pierwszenstwa. W tym
celu nalezy w miejscu zakonczenia drogi dla rowerdw poszerzy¢ jezdnie o szerokosS¢ drogi dla
rowerdw i prowadzi¢ droge dla rowerdw pasem dla rowerdw w jezdni o dtugosci co najmniej 10
m.

Fotografia 13. Wiaczenie jednokierunkowej drogi dla roweréw w jezdnie — w dodatkowy pas ruchu
(Warszawa, ul. Putawska).

(4) Alternatywnie, przed miejscem zakonczenia drogi dla rowerdw nalezy zwezi¢ jezdnie
(kraweznikami lub przy pomocy urzadzen bezpieczenstwa ruchu) co najmniej o szeroko$¢ pasa
dla roweréw. W tym miejscu zaleca sie stosowanie ptytowych progéw zwalniajacych i
wprowadzanie drogi dla rowerow w jezdnie na grzbiecie progu.

(5) Optymalnym rozwigzaniem dla poczatku i konca dwukierunkowej drogi dla rowerow
jest mate rondo z jednym pasem ruchu (patrz punkt 3.6.6). W takim przypadku droga dla
rowerdw powinna by¢ jego kolejnym wlotem. Jest to rozwigzanie najlepsze z punktu widzenia
spojnosci bezposredniosci, wygody i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jesli dwukierunkowa
droga dla rowerdw jest zlokalizowana po lewej stronie jezdni to rowerzysta wjezdzajac na nig nie
tylko nie musi wykonywac niebezpiecznego i kolizyjnego lewoskretu, ale wrecz po wjezdzie na
rondo ma pierwszenstwo. Patrz tez rozdziat 3.6. ponizej.
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Rysunek 10. Zakorniczenie (poczatek) drogi dla roweréw jako dodatkowe ramie ronda

DWUKIERUNKOWA DROGA ROWEROWA

RONDO | WYDZIELONA DROGA ROWEROWA
JAKO KOLEJNY WLOT SKRZYZOWANIA

(6)

(1)

(2)

(3)

Jesli poczatek lub koniec dwukierunkowej drogi dla rowerdw nie moze by¢ wprowadzony w rondo
nalezy zaprojektowal go przy przejezdzie dla rowerzystow (najlepiej na plytowym progu
zwalniajgcym) w celu umozliwienia skomunikowania drogi dla rowerdw z obiema stronami jezdni.

3.4.6. Drogi dla pieszych i roweréw

Nalezy unika¢ wyznaczania drog dla pieszych i rowerow. Nalezy je stosowac tylko
w ostatecznosci, po wnikliwej analizie wszelkich innych mozliwosci, jesli wymagaja tego warunki
terenowe i nie ma dostepnych alternatywnych tras (mosty, tunele) lub przebieg alternatywny
oznacza niespetnienie ktdrego$ z pieciu wymogéw CROW, w szczegolnosci bezposredniosci,
spojnosci lub bezpieczenstwa. W pozostatych miejscach jesli zachodzi koniecznos¢ taczenia ruchu
rowerzystow i pieszych, nalezy droge oznakowywac kombinacjg znakow C-16 i T-22 (patrz pkt. 4
ponizej).

Dopuszcza sie takze stosowanie drdg dla pieszych i rowerdw w obszarach peryferyjnych, gdzie
spodziewane natezenie pieszych i/lub rowerzystow jest niskie.

W przypadku drég dla pieszych i roweréw nalezy przewidzie¢ szeroko$¢ co najmniej 3,0 m
w poziomie nawierzchni i skrajnie co najmniej po 0,2 m po obu stronach. Dopuszcza sie
szeroko$¢ 2,5 m, jezeli ruch rowerowy bedzie odbywat sie tylko w jedng strone (np. odcinek
faczacy odcinki jednokierunkowych drog dla rowerdow). W przypadku ktadek dla pieszych i
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rowerdw nalezy przewidzie¢ szeroko$¢ miedzy poreczami co najmniej 3,5 m. Wszystkie pozostate
parametry drdg dla pieszych i rowerdw powinny by¢ takie, jak podano w punktach 3.4.1 do 3.4.5,
przy czym w sytuacji braku miejsca dopuszcza sie odstepstwa w postaci wezszych przekrojow
poprzecznych pod warunkiem zapewnienia dobrej widocznosci.

(4) Konstrukcja drog dla pieszych i rowerdw (w szczegdlnosci nawierzchnia) powinna odpowiadac

parametrom drdg dla rowerdw, wyszczegolnionych w rozdziale 3.4.1, o ile nie sg sprzeczne z
wymogami niniejszego rozdziatu.

(5) Jesli na drodze dla pieszych i rowerdw wystepujq odcinki z wiekszymi natezeniami ruchu pieszego

(6)

(1)

(np. przystanki autobusowe, wyjscia ze sklepow, szkdt) to - jesli tylko jest miejsce - na tych
odcinkach nalezy separowac ruch pieszy i rowerowy przez budowe drogi dla rowerdw i chodnika,
stosujac rozwigzania proponowane w punkcie 3.5 ponizej.

Alternatywnie do znakowania drog dla pieszych i rowerdw znakiem C-13/16 (,droga dla pieszych i
rowerow"”) nalezy rozwazac oznakowanie kombinacjq znakéw C-16 + T-22 (,droga dla pieszych”
+ ,nie dotyczy rowerow"), ktére nie zakazuje rowerzyscie korzystania z jezdni. Oznakowanie to
pozwala takze na dopuszczanie ruchu rowerdw w okreslonych godzinach lub dniach tygodnia, co
pozwala na elastyczng organizacje ruchu np. w obszarze Srédmiejskim czy w obszarze placow
targowych. Nalezy go réwniez stosowac tymczasowo — do czasu budowy drogi dla rowerdw lub w
trakcie jej remontu.

3.4.7. Zabezpieczenie drog dla roweréw przed wjazdem samochodow

Drogi dla roweréw nalezy zabezpiecza¢ przed wjazdem samochoddw przy pomocy stupkéw
U-12c lub zamiennych, umieszczanych w skrajni drogi dla rowerdow. W przypadku
dwukierunkowej drogi dla rowerdw stupek musi by¢ umieszczony w jej osi, a po obu jego
stronach musi by¢ zapewnione 1,5 m wolnej przestrzeni, liczac prostopadle do stycznej do
faktycznego toru jazdy rowerzysty w danym miejscu. Jesli to konieczne, nalezy poszerzy¢ droge
dla roweréw. W przypadku drogi jednokierunkowej stupki U-12c muszg znajdowaé sie w
odlegtosci 1,5 m od siebie po obu stronach drogi, liczac prostopadle do stycznej do faktycznego
toru jazdy. Stupki muszg by¢ oznaczone na catym obwodzie pasem folii odblaskowej o szerokosci
co najmniej 0,1 m.
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Fotografia 14. Prawidtowe rozmieszczenie i oznakowanie stupkow U-12c — stupek zawsze powinien
by¢ umieszczony posrodku szerokosci drogi dla rowerdw, aby umozliwi¢ miniecie sie rowerzystow
nadjezdzajacych z przeciwnych stron (Warszawa, ul. Podlesna)

3.5. Ruch rowerowy a piesi

(1) Budowa wydzielonych drég dla roweréw poza jezdniq oznacza wzrost ryzyka kolizji z ruchem
pieszym. Dzieje sie tak zwlaszcza w sytuacjach kiedy do dyspozycji jest niewiele miejsca lub w
danym obszarze jest wiele Zzrédet i celéw podrdzy pieszych. Aby minimalizowaé kolizje ruchu
pieszego i rowerowego, nalezy:

* identyfikowa¢ gléwne relacje ruchu pieszego (Zzrédta i cele podrdzy: przystanki
komunikacji zbiorowej, przejscia dla pieszych, wejscia do budynkow uzytecznosci publicznej,
sklepéw itp.) i prowadzi¢ drogi dla rowerow w taki sposdb, aby najkroétsze trasy
taczace zrodia i cele podrozy pieszych przebiegaly poza drogami dla roweréw lub
przecinaly je pod katem zblizonym do prostego — nalezy wykorzystywaé fakt, ze piesi zawsze
chetniej wybiorg droge najkrotsza, a rowerzysci pozbawiong zataman i stopni, i tak
ksztattowac miejsca kolizyjne, zeby drogi dla rowerdw byty nieatrakcyjne dla pieszych, a
chodniki dla rowerzystow;

* kanalizowac i separowac ruch pieszy za pomoca przeszkod takich, jak bariery, elementy
matej architektury oraz gesta niska zielen o wysokosci 15-40 cm - gatunki i odmiany
kartowate i ptozace (nana i horizontalis); bariery i mata architektura muszg by¢ wyposazone
w elementy odblaskowe oraz by¢ o$wietlone po zmroku;

= obniza¢ nawierzchnie drogi dla roweréow w stosunku do chodnika o 3-5 cm
i oddziela¢ droge dla rowerdw kraweznikiem o nachyleniu nie wiekszym niz 30 stopni (patrz
punkt 4.4.1 oraz rys. 4, 5i 6;

* na relacjach, gdzie istnieje ryzyko uporczywego, kolizyjnego przejazdu rowerzystow przez
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obszar przeznaczony tylko dla pieszych wybudowa¢ 1-2 stopnie schoddw (wraz z waska
pochylnig dla wdzkéw inwalidzkich), co wykluczy ruch rowerowy.

(2) W niektorych sytuacjach (np. obszary Srodmiejskie, deptaki itp.) przy wystepujacych okresowo
wielkich natezeniach ruchu pieszego mozna wprowadzaé separacje ruchu pieszego
i rowerowego w czasie przy pomocy znaku C-16 (,droga dla pieszych”) z tabliczkq T-22
dopuszczajacg ruch rowerowy tylko w okreslonych godzinach (np. wieczornych i nocnych) lub
dniach tygodnia (np. na placach targowych).

(3) Takie oznakowanie (C-16 wraz z tabliczkg T-22) nalezy réwniez rozwaza¢ w niektorych sytuacjach
zwigzanych ze specyficznym typem uzytkownika - np. jesli w rejonie szkoty wystepuje duzy ruch
dzieci w wieku 10-18 lat, ktdre mogq poruszac sie po jezdni, a jednoczes$nie nie ma warunkow do
budowy drogi dla rowerdw, spetniajgcej niniejsze Standardy, a zmuszanie wszystkich
rowerzystow do korzystania z substandardowej drogi dla rowerdw bytoby dyskryminujace dla
czesci z nich.

Rysunek 11. Wydzielona droga dla rowerow a przystanek komunikacji publicznej

0 1 2 3 4 5m

Sk WYDZIELONA DROGA DLA ROWEROW A PRZYSTANKI KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

budynek

205

droga rowerowa

>0,5

| wiata przystanku

chodnik

>20 >15

Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury rowerowej w miescie Sandomierzu

32



Fotografia 15. Modelowo wykonana separacja ruchu rowerow i pieszych: zielen optymalna pod
wzgledem wysokosci, bardzo dobrze zniecheca pieszych do jej przekraczania, nie utrudniajac ruchu
rowerzystow i wzajemnej widocznosci, droga dla rowerdw omija przystanek autobusowy po stronie
zewnetrznej (Olsztyn, ul. Tuwima).
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Fotografia 16. Barierki wzdtuz sciezki dla roweréw stosuje sie¢ w miejscach wzmozonego ruchu
pieszego, zalecane jest takze instalowanie barierek przy wiatach przystankéow autobusowych
(Gdansk)

3.6. Skrzyzowania

(1) Skrzyzowania sa krytyczne dla systemu rowerowego ze wzgledu na liczbe punktéw kolizji.
Projektujac skrzyzowanie nalezy zawsze przeanalizowac liczbe mozliwych punktow kolizji
ruchu rowerowego z samochodowym, zakfadajac ze:

= przeplatanie ruchu rowerowego i samochodowego (zmiana pasa ruchu przez rowerzyste) jest
kolizyjne dla predkosci miarodajnej powyzej 30 km/godz.;

= kolizyjna jest jednoczesna faza sygnatu S-1 dla relacji skretnych ruchu ogdlnego i S-6 dla
ruchu rowerdw na wprost;

= ruch rowerowy odbywa sie takze w jezdniach, gdzie nie jest zakazany znakami lub przepisami
0gdinymi;

= relacje skretne ruchu rowerowego sq mozliwe miedzy wszystkimi kierunkami, gdzie ruch

rowerowy jest dopuszczony oznakowaniem lub przepisami ogolnymi;

(2) Wskazana jest zawsze analiza kilku réznych wariantdow organizacji ruchu rowerowego na
skrzyzowaniu. Nalezy tez bra¢ pod uwage program 5 wymogow CROW, w tym wymodg wygody
(m.in. zapewnienie niskiego wskaznika opdznienia) oraz bezposredniosci (brak objazdow).

3.6.1. Zasady ogdlne

(1) Zasady organizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniach sg nastepujace:

»= jezeli na odcinku drég przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony w jezdni
(na zasadach ogdlnych lub po pasie rowerowym) i jest to uzasadnione przekrojem i zasadami
opisanymi w punkcie 2.3. to na skrzyzowaniu réwniez nalezy prowadzi¢ ruch rowerowy
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w jezdni;

= pas ruchu dla roweréw na skrzyzowaniu nalezy prowadzi¢ przejazdem dla rowerzystéw (znak
poziomy P-11). Wdowczas oznakowania pionowego (D-6a lub D-6b) nie stosuje sie; dopuszcza
sie wyjatkowo stosowanie zamiast znaku P-11 linii prowadzacych P-1d lub P-1e.

= jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony dwukierunkowag,
wydzielong drogg dla rowerow to na skrzyzowaniu powinien by¢ prowadzony na wprost
przejazdami dla rowerzystow w jej przedtuzeniu;

= jezeli na odcinku drogi przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony jednokierunkowg
drogq dla rowerdw, to nalezy rozwazy¢ jego bezkolizyjne (patrz punkt 3.4.5) wprowadzenie w
jezdnie przed skrzyzowaniem;

= jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to jednokierunkowg droge dla
rowerow nalezy zakonczy¢ przed wjazdem na rondo i ruch rowerowy wprowadzi¢ w jezdnie
(patrz punkt 3.4.5);

= jezeli skrzyzowanie jest matym rondem z jednym pasem ruchu, to dwukierunkowg droge dla
rowerdw nalezy podiaczyc jako kolejny wlot ronda na zasadach ogdlnych (patrz rys. 12);

* nie dopuszcza sie przebiegu wydzielonej drogi dla roweréw wokdt matego ronda z jednym
pasem ruchu;

* na skrzyzowaniu nieosygnalizowanym droga dla rowerdw prowadzona wzdluz drogi
z pierwszenstwem powinna przecina¢ jezdnie poprzeczng grzbietem plytowego progu
zwalniajacego.

(2) Zasady te powinny by¢ kazdorazowo weryfikowane w oparciu o zaproponowang powyzej analize.
Patrz tezrys. 2, 7, 8,9 12.
Fotografia 17. Drogi dla roweréw jednokierunkowe zaleca sie na skrzyzowaniach wprowadza¢ na

odpowiednio poszerzong jezdnie. Rozwigzanie to zwieksza widocznos¢ rowerzystow dla kierowcow
(Lipsk)

Fotografia 18. Za skrzyzowaniem ruch rowerowy jest kierowany z powrotem na wydzielona droge
dla roweroéw (Lipsk — to samo skrzyzowanie co powyzej)
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Fotografia 19. Prawidtowe przeprowadzenie jednokierunkowej drogi dla roweréw przez
skrzyzowanie - zintegrowane z jezdnig, zwraca takie uwage maly promien tukéw skrzyzowania
(Amsterdam)

GG

=
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Fotografia 20. Pas ,,filtrujacy" ruch rowerowy przed skrzyzowaniem (Lipsk)
: s = - T S '

Fotografia 21. Przyktad przeprowadzenia ruchu rowerowego przez skrzyzowanie pasami dla
rowerdw (Kopenhaga)

Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury rowerowej w miescie Sandomierzu

37



Fotografia 22. Przyktad przebudowy skrzyzowania na minirondo za pomocy elementéw
prefabrykowanych bez koniecznosci przebudowy nawierzchni i kraweznikow (Warszawa, ul.
Kowalczyka / Klembowskiej)

3.6.2. Minimalizacja liczby punktow kolizji

(1) Projektujac skrzyzowanie nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na kolizje ruchu rowerowego
na wprost (zarowno w jezdni na zasadach ogdlnych, na pasie dla rowerdw i wydzielonej drodze
dla rowerdw poza jezdnig) z relacjg skretng samochodéw w prawo. Dotyczy to zaréwno
skrzyzowan klasycznych, jak i z ruchem okreznym.

(2) W przypadku skrzyzowan tréjramiennych potaczenie z drogg dla rowerdw znajdujacq sie
po przeciwnej stronie wlotu poprzecznego nalezy projektowaé w formie czwartego wlotu
skrzyzowania, a nie przejazdu dla rowerzystow obok skrzyzowania. Minimalizuje to kolizje ruchu
rowerow na wprost z prawoskretem samochodow. Wyjatkiem moze by¢ tylko sytuacja, kiedy wlot
poprzeczny jest drogq takiej klasy i o takich parametrach, ze uzasadnione jest prowadzenie ruchu
rowerowego poza jezdnig (patrz punkt 3.3.).

(3) Nie dopuszcza sie aby na skrzyzowaniu droga dla rowerdw biegngca wzdtuz jednej
z krzyzujacych sie drdg przekraczata wiecej wlotdw, niz wynika to z geometrii skrzyzowania
(np. w przypadku skrzyzowania czteroramiennego - wiecej niz jednego wlotu). Wyjatkiem moze
by¢ sytuacja, kiedy droga dla rowerdw jest przenoszona na skrzyzowaniu na drugq strone jezdni.
Jednak nalezy tego unikac i stosowac wytacznie w niezbednych sytuacjach.

(4) W przypadku skrzyzowan z ulicami z ruchem rowerowym w jezdni, ruch rowerowy na relacjach
skretnych prowadzacych przez skrzyzowanie zaleca sie wprowadza¢ w jezdnie przy pomocy $luz
rowerowych a nie przejazdéw dla rowerzystow poza skrzyzowaniem, w celu unikniecia kolizji
z relacjami skretnymi samochoddw.
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Fotografia 23. Przyktad potaczenia drogi dla roweréw ze skrzyzowaniem na zasadzie kolejnego jego
ramienia (Kopenhaga

/!

Fotografia 24. Przyktad potaczenia drogi dla rowerdw ze skrzyzowaniem na zasadzie kolejnego jego
ramienia (Warszawa, ul. Podlesna)

3.6.3. Rozwigzania dla drdg dla rowerow poza jezdnig

(1) Jesli droga dla rowerdw poza jezdnig biegnie wzdtuz jezdni z pierwszenstwem a na skrzyzowaniu
nie ma sygnalizacji, to przejazd dla rowerzystow w jej osi zaleca sie przeprowadzac na grzbiecie
plytowego progu zwalniajgcego w jezdni ulicy poprzecznej. W kazdej sytuacji znak A-7 lub B-20
w jezdni poprzecznej musi dla kierunku do skrzyzowania znajdowac sie przed przejazdem dla
rowerzystow.

Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury rowerowej w miescie Sandomierzu

39



Rysunek 12. Przejazd dla rowerzystow i przejscie dla pieszych na grzbiecie pltytowego progu
zwalniajgcego

(2)

(3)

4)

(5)

Na skrzyzowaniach drég dla rowerdw z ogodlnodostepnymi na drogach dla rowerdw nalezy
zapewni¢ obszar akumulacji umozliwiajacy zatrzymanie rowerdw przed przejazdem dla
rowerzystow,

w sposob nie utrudniajgcy ruchu rowerzystom korzystajgcym z drdg dla rowerdw na innych
relacjach oraz pieszym. RowerzySci mogq zatrzymywac sie obok siebie i z tego powodu nalezy
przed przejazdami poszerzac drogi dla rowerow.

W przypadku skrzyzowan wydzielonych drég dla roweréw ze soba nalezy rozwazy¢ zmiane
skrzyzowania czteroramiennego na dwa trdjramienne przesuniete wobec siebie, aby
zminimalizowa¢ ryzyko kolizji rowerzystow z rowerzystami. W tej sytuacji nalezy zachowac
ciggtos¢ osi trasy rowerowej o wyzszej kategorii lub trasy o wyzszym pochyleniu podtuznym,
jezeli obie sq klasy gtdwnej.

Przed przejazdem dla rowerzystow z sygnalizacjg Swietlng mozna w odlegtosci 0,2 m od krawedzi
drogi dla rowerow przewidzie¢ rownolegte do niej barierki o wysokosci ok. 1,2 m i dtugosci ok.
1,0-2,0 m pod warunkiem, ze droga dwukierunkowa ma w tym miejscu co najmniej 3,0 m
szerokosci. Separujg one ruch pieszy i rowerowy, i pozwalajg rowerzyscie oprze¢ sie. Muszg by¢
oznaczone elementami odblaskowymi albo znakami U-6¢ lub U-6d.

Na przejazdach dla rowerzystow pierwszenstwo musi by¢ ustalone znakami drogowymi.
Najczesciej wynika ono ze znaku D-1 (,droga z pierwszenstwem”) umieszczonego na drodze
wzdtuz ktorej zlokalizowana jest droga dla rowerdw i znakdw A-7 (,ustap pierwszenstwa"”) lub B-
20 (,,stop”) w jezdni poprzecznej, przez ktdrq wyznaczony jest przejazd dla rowerzystow. Jednak
w niektdrych przypadkach konieczne moze byé umieszczenie znakéw A-7 lub B-20 na drodze dla
rowerow. Jest to wskazane w przypadku izolowanych przejazdow dla rowerzystow poza
skrzyzowaniem drédg ogdlnodostepnych (w tym na tacznicach) a takze w przypadku braku
widocznosci. Bez ustalonego znakami pierwszenstwa na przejezdzie dla rowerzystow obowigzujg
przepisy ogdlne — art. 25 ust. 1 (,zasada prawej reki” oraz ustepowanie przy skrecie w lewo
pojazdowi z naprzeciwka) oraz art. 27 ust. la ustawy Prawo o Ruchu Drogowym (pojazd
zmieniajacy kierunek musi ustgpi¢ pierwszenstwa rowerzyscie kontynuujgcemu jazde na wprost,
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zarowno na jezdni jak i drodze dla rowerdw poza jezdnig). Oznakowaniu pionowemu
ustalajgcemu pierwszenstwo powinno towarzyszy¢ odpowiednie oznakowanie poziome.

3.6.4. Odlegtosci widocznosci

Dla rozwigzan ruchu rowerowego zaréwno w jezdni, jak i na wydzielonych drogach dla rowerdw
nalezy przyja¢ nastepujace odlegtosci widocznosci na skrzyzowaniach (a takze na odcinkach drdg
poza skrzyzowaniami w przypadku sytuacji kolizyjnych, zwezen, utrudnien w ruchu itp.):

= drogi prowadzace trasy gtdwne (predkos¢ projektowa 30 km/godz.): 70-80 m;
= drogi prowadzace trasy pozostate (predkos¢ projektowa 20 km/godz.): 45-55 m.

3.6.5. Wyspy dzielaqce

(1) W przypadku przejazdéw dla rowerzystow przez skrzyzowania, nalezy unika¢ stosowania wysp
dzielacych kanalizujacych kierunki ruchu ogdlnego na wprost i w prawo, w szczegdlnosci w
potaczeniu z odrebnymi fazami sygnalizacji $wietlnej wymuszajacej zatrzymanie rowerzystéw na
tych wyspach. Problem sygnalizacji na takich wyspach omdwiony jest w punkcie 3.7.
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3.6.6. Mate ronda

1) Mate rondo z jednym pasem ruchu jest bardzo efektywnym rozwigzaniem utatwiajgcym ruch

2) Aby

rowerowy w jezdniach, w ktdrych prowadzony jest na zasadach ogdlnych w jezdni (a niekiedy
takze w przypadku pasow ruchu dla rowerdw). Spowalnia ruch samochodowy, eliminujac
ryzyko ciezszych wypadkoéw, jednocze$nie zwiekszajac jego ptynno$é. Rowerzystom umozliwia
bezpieczny i wygodny skret w lewo. Umozliwia tez optymalne skomunikowanie ruchu
rowerowego odbywajacego sie w jezdni z drogg dla rowerdw poza jezdnia, zwiaszcza
znajdujacy sie po lewej (przeciwnej do kierunku ruchu rowerzysty) stronie jezdni.

mate rondo poprawnie obstugiwato ruch rowerowy powinno mie¢ mozliwie matg $rednice.
Nalezy tez stosowaC najmniejsze dopuszczalne szerokosci jezdni na obwiedni ronda,
ewentualnie stosujac szerszy wyniesiony pierScien przejezdny o nawierzchni brukowe;j.
Konieczne jest tez stosowanie mozliwie matych promieni wytukowan na wlotach.
Niedopuszczalne jest stosowanie tzw. ,bypassow” umozliwiajacych prawoskret z pominieciem
jezdni ronda: stanowi on powazne dla zagrozenie bezpieczenstwa rowerzystow, zmuszajac ich
do przeplatania toru ruchu samochoddéw na wlotach i wylotach ronda.

3) Dopuszczalne jest stosowanie separacji ruchu rowerdow i pozostatego ruchu, jesli na dwdch wilotach

istniejg drogi dla rowerdw poza jezdnig. Nalezy jednak w takim przypadku zapewnié
odpowiednie skomunikowanie tych drdg dla rowerdw z pozostatymi jezdniami, na przyktad
przez zastosowanie dodatkowych wlotéw w postaci drég dla rowerdw wiaczonych
bezposrednio w jezdnie ronda.

4) Samodzielny wlot drogi dla rowerdw w jezdnie ronda nalezy oznacza¢ znakiem C-13 od strony

obwiedni ronda oraz znakiem C-13a umieszczanym pod znakiem A-7 i C-12 ,rondo” na koncu
drogi dla rowerdw.

5) Na rondach nie nalezy wyznacza¢ pasow ruchu dla rowerdw. Sytuacja w ktdrej rowerzysci na

rondzie poruszajg sie obok samochoddéw powoduije liczne kolizje toréw ruchu. Jesli pas ruchu
dla rowerdw jest wyznaczony w jezdni wlotu, nalezy go zakonczy¢ (pozostawi¢ otwartym nie
kontynuujac wyznaczajacej go linii poziomej) w odlegtosci ok. 20 m przed wlotem ronda.
Ewentualne zwezenie tak powstatego pasa ruchu wspdlnego powinno by¢ wykonane od strony
$rodka jezdni, co bedzie sktaniato kierowcéw samochoddw do przepuszczania rowerzystow.
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Fotografia 25. Prawidtowe zakonczenie pasa ruchu dla roweréw przed matym rondem (Niemcy)

3.7. Sygnalizacja swietlna

(1) Sygnalizacja $wietlna powinna rowerzystom zapewnia¢ bezpieczenstwo na skrzyzowaniach, a na
trasach gtownych réwniez priorytet. Dla ruchu rowerowego stosuje sie nastepujace sygnalizatory:

S-6 na przejazdach dla rowerzystow w ciggu drog dla rowerdw poza jezdnig;
S-1 z tablicg F-11 umieszczone nad pasami dla rowerdw w jezdni;

S-1 pomocniczy z tablicg F-11 umieszczany przy pasie dla rowerédw w jezdni (w tym takze na
wyspie dzielacej pas dla roweréw od innych paséw ruchu) jesli przewidziana jest odrebna faza
sygnalizacji dla rowerzystow;

S-1 ogdlny dla rowerzystow na jezdni, w tym na pasie dla rowerdw jesli faza sygnalizacji jest
wspdlna dla wszystkich pojazdéw na danym wilocie i nie ma kolizji ruchu rowerowego na pasie
dla rowerdw w jezdni i samochoddw na pozostatej czesci jezdni.

(2) Ze wzgledéw bezpieczenstwa nie dopuszcza sie stosowania sygnalizatora S-2 na
wlotach skrzyzowan z przejazdami dla rowerzystow. Ze wzgledow bezpieczenstwa
oraz w celu minimalizacji wskaznika opdznienia nie dopuszcza sie wzbudzania
sygnalizatorow dla rowerzystow przyciskami, z wyjatkiem przejazdow dla
rowerzystow przez jezdnie zlokalizowanych poza skrzyzowaniami.

(3) Sygnat zielony w sygnalizatorze S-6 powinien by¢ wzbudzany automatycznie, przez zdalng
detekcje rowerzystow oraz sprzezenie sygnalizatora S-6 z sygnalizatorem S-1 dla niekolizyjnego
(réwnolegtego) strumienia ogdlnego pojazdow. Sygnat zielony w sygnalizatorze S-1 dla pasa dla
rowerow w jezdni powinien wiaczac sie jednoczesnie z zielonym dla niekolizyjnych strumieni
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pojazdéw lub dzieki zdalnej detekcji rowerzysty. Zaleca sie stosowanie detekgcji optycznej zamiast
elektromagnetycznej. Jesli ruch rowerowy przekracza skrzyzowanie z wieloma pasami ruchu, to
dla przekroczenia danego wlotu nie powinno stosowac sie wiecej niz jednej fazy zielonego $wiatta
w sygnalizatorach S-6, wyjatkowo — dwdch. Dopuszcza sie wyjatkowo wzbudzanie sygnalizacji dla
rowerzystdw przyciskami w przypadku izolowanych przejazdéw dla rowerzystdw miedzy
skrzyzowaniami, jesli niemozliwe jest okreSlenie zamierzonego przez rowerzyste kierunku jazdy i
przez to niezasadne jest stosowanie detekcji automatycznej, a takze jako rozwigzania
wspomagajqcego - na wypadek awarii detekgji zdalnej.

3.8. Pochylenie niwelety

(1) Gtéwne trasy rowerowe muszg by¢ planowane w taki sposdb, aby unika¢ zréznicowania

(2)

wysokosciowego i minimalizowac pochylenia podtuzne. Trasy rowerowe powinny byé prowadzone
drogami dla roweréw lub w jezdniach o pochyleniu nie przekraczajacym 5%. Dopuszcza sie
prowadzenie tras rowerowych drogami publicznymi o pochyleniu przekraczajagcym 5% - w jezdni
na zasadach ogdlnych lub pasami dla rowerdw - jednakze z wyjatkiem tras rowerowych gtéwnych
(chyba, ze prowadza one tylko kierunek w dot).

W przypadku wydzielonych drog dla rowerdw dopuszcza sie pochylenie wieksze niz 5% tylko na
przy roznicy poziomdéw nie wiekszej niz 1,5 m. Pochylenie podtuzne w zadnym wypadku nie moze
przekracza¢ 15%. Nie dopuszcza sie spadku przed przejazdami dla rowerzystow i skrzyzowaniami
z pierwszenstwem lub z sygnalizacjg Swietlna. Dla ruchu rowerowego pod gore nalezy tak
projektowa¢ niwelete drogi, aby pochylenie byto wieksze na dolnym odcinku i stopniowo sie
zmniejszato przy dojezdzie do szczytu wzniesienia. Co 2 m rdznicy wysokosci nalezy projektowac
spocznik o dtugosci minimum 5 m. Na podjazdach nalezy poszerza¢ droge dla roweréw zgodnie z
zapisami punktu 4.4.2.
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4.

(1)

(2)

(3)

4)

(5)

(1)

Wymagania dla innych elementow infrastruktury

4.1. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drdg dla rowerdw wynika z prawa o ruchu drogowym i stosownych rozporzadzen.
Znaki powinny by¢ odblaskowe. Przy wjazdach na drogi dla rowerédw oznakowanie powinno byc
standardowych rozmiaréw odpowiednich dla klasy danej drogi. Na samych drogach dla roweréw
wskazane jest stosowanie znakéw w rozmiarze mini. Na drogach dla rowerédw mozna stosowac w
miare potrzeby wszystkie znaki stosowane na drogach ogdlnodostepnych, przy czym ze wzgledu
na ryzyko wandalizmu wskazane jest stosowanie przede wszystkim oznakowania poziomego.

W sytuacji kolizji z duzym ruchem pieszym, na wydzielonej drodze dla roweréw nalezy stosowac
dodatkowe oznakowanie poziomie - linie P-1 (nie w skali) w osi drogi dwukierunkowej oraz znaki
P-23 nawet co 5-10 metrow. Znaki P-23 zawsze nalezy stosowaé w bezposredniej bliskosci
wjazdow, skrzyzowan, przejazdow dla rowerzystow, przystankow komunikacji zbiorowej,
postojow takséwek i innych miejsc, gdzie przecinajg sie rozne strumienie ruchu i konieczne jest
zwrdcenie uwagi na jego organizacje. Linie osiowg lub linie krawedziowe nalezy stosowaé réwniez
w przypadku drdg dla rowerdw nieoswietlonych latarniami, lub jesli $wiatto latarni ma utrudniony
dostep do nawierzchni drogi dla rowerdw (np. jest zastoniete drzewami). Oznakowanie poziome
powinno by¢ cienkowarstwowe z powierzchniowym wspotczynnikiem odblasku nie mniejszym niz
100 mcd/m?/Ix.

Przy zwezeniach drogi dla roweréw nalezy stosowac znaki U-6¢ i U-6d, przy ograniczeniu skrajni
poziomej drogi dla rowerdw - U-9a i U-9b a skrajni pionowej (mniej niz 2,5 m) - U-9c.

Na skrzyzowaniach tras gtdwnych z pozostatymi nalezy podawaé informacje drogowskazami
opisujacymi docelowe obszary miasta obstugiwane danymi trasami i punkty posrednie, a w
wypadku tras rekreacyjnych - nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odlegtos¢ w km i ewentualng
nazwe trasy.

Na przecieciu tras gtdwnych wskazane jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami
gtéwnych tras rowerowych. Drogowskazy powinny znajdowac sie zawsze po prawej stronie drogi
dla rowerdw lub ogdlnodostepnej w odlegtosci ok. 0,5 m od jej krawedzi (zachowujac skrajnie).
Zaleca sie réwniez stosowanie oznakowania drogowskazowego w postaci oznakowania
poziomego, umieszczonego na nawierzchni drogi dla rowerdw, pasa dla rowerdw lub jezdni
ogdlnodostepnej.

4.2. Oswietlenie
Ze wzgledu na staba moc reflektoréw stanowiacych obowigzkowe wyposazenie rowerdw, nalezy

szczegolng uwage zwraca¢ na dobrg jakos¢ oswietlenia drog dla rowerdw i innych drdg
prowadzacych uzytkowe trasy rowerowe. Swiatto latarni nie moze zatrzymywac sie na lisciach
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(2)

(3)

(1)

(2)

(3)

drzew i innych przeszkodach i nie dociera¢ do nawierzchni, jak czesto ma to miejsce w przypadku
chodnikdw. Obok przycinania gatezi, nalezy zawsze rozwazyé stosowanie latarni z nizej
umieszczonym zrodtem Swiatta, skuteczniej o$wietlajacych nawierzchnie oraz z lustrami
kierujgcymi Swiatto w dot bez rozpraszania go w gore.

Szczegolnie istotne jest dobre oswietlenie migjsc takich jak tuki oraz przejazdy dla rowerzystow,
Zjazdy na droge dla rowerdw i wyjazdy z drogi dla rowerdw. Zaleca sie, aby miejsca te byty
o$wietlone dobrej jakosci, mocnym $wiattem polichromatycznym (o petnym zakresie widma
widzialnego), a nie typowym sodowym, monochromatycznym (o waskim zakresie widma). Stupki
i inne wystajace ponad niwelete elementy drogi dla roweréw powinny zawsze by¢ wyposazone
w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacje nawet przy stabym Swietle.

Pozadane natezenie Swiatla sztucznego na poziomie nawierzchni na gtdéwnych trasach
rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 luksow, a rdznice w natezeniu nie powinny przekracza¢ 30%.
Tam gdzie istnieje wieksze ryzyko oSlepiania rowerzystdw przez samochody, wskazane jest
stosowanie mocniejszego os$wietlenia ulicznego. Oswietlenie jest wazne rowniez w przypadku
tuneli, przejazdéw podziemnych i pod mostami. W przypadku gtdwnych tras rekreacyjnych nie
posiadajacych statego o$wietlenia latarniami zaleca sie stosowac oznakowanie poziome P-1 w osi
drogi dla roweréw (niekoniecznie w skali). Zaleca sie réwniez umieszczanie w krawedzi drogi
elementow odblaskowych, utatwiajacych orientacje w ciemnosci.

4.3. Stojaki rowerowe i przechowalnie rowerow

Stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposob uniemozliwiajacy ich
wyrwanie. Muszg umozliwia¢ wygodne oparcie roweru i bezpieczne przypiecie ramy i przedniego
kota do stojaka przy pomocy standardowych, dostepnych w handlu ktddek szeklowych w ksztatcie
litery "U" o wymiarach wewnetrznych 10 x 20 cm. Rury konstrukcji stojaka powinny miec
$rednice do 9 cm, aby mozna bylo objac je standardowa kiddka. W celu minimalizacji ryzyka
przeciecia rury stojaka powinny by¢ wypetniane betonem.

Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona by¢ kompatybilna z wymiarami wszystkich
spotykanych na rynku rowerdow. Nalezy bra¢ pod uwage: maksymalng grubo$¢ opon roweru
(ok. 8 cm), maksymalng Srednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu i tytu roweru o
szerokosci do 0,6 m ktdére mogq znajdowac sie juz 0,6 m nad ziemig. Stojaki powinny by¢
ustawiane w takiej odlegtosci od lica Scian i innych przeszkdd oraz od siebie aby umozliwic
swobodne wstawianie
i wycigganie rowerow, czyli co najmniej 1,0 m a zalecane ponad 1,5 m. Nalezy przyja¢ dtugosc
roweru 2,0 m i szeroko$¢ 0,75 m a szerokoS¢ z prowadzacym go rowerzystg co najmniej 1,0 m.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo dostepnych, oswietlonych i dobrze widocznych miejscach,
w poblizu budynkéw uzytecznosci publicznej, na rogach ulic. 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. Nalezy zapewni¢ dojazd rowerem w bezposrednie poblize stojaka. Stojaki
obstugujace konkretny budynek powinny byc zlokalizowane bezposrednio przy wejsciu do niego.
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(4) W przypadku umieszczania stojakow rowerowych w jezdni nalezy je grupowac po kilka, ustawiac

pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o dtugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys
miejsc postojowych dla samochoddw i zawsze ostania¢ z przodu i z tylu masywnymi elementami
matej architektury tak, aby manewrujgce (np. cofajagce) samochody nie mogly uszkodzi¢
rowerow,
a jednoczesnie byt tatwy dostep od strony chodnika i jezdni. Wskazane jest oznaczanie poczatku i
konca takiego parkingu dla roweréw odpowiednimi werjsami znakéw U-6. Lokalizacja taka nie
powoduje konfliktdw z pieszymi i jest tatwiej dostepna, jesli ruch rowerowy odbywa sie w danym
miejscu w jezdni.

(5) Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradziezg. Dostep do przechowalni musi
by¢ mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposdb przyjmowania, przechowywania
i wydawania rowerdw umozliwia¢ jednoznaczng identyfikacje wiasciciela i jego roweru. Wjazd do
i wyjazd z przechowalni muszg by¢ wygodne i zapewnia¢ bezpieczenstwo rowerzystom.

(6) Liczba stojakow oraz miejsc w przechowalniach jest uzalezniona od popytu na ruch rowerowy
w danym miejscu. Ze wzgledu na brak praktyki we wdrazaniu konkretnych wskaznikéw w Polsce
zaleca sie projektowanie stojakow i przechowalni rowerowych w sposob umozliwiajacy skalowanie
i powiekszanie ich pojemnosci w miare wzrastajgcego popytu.

Fotografia 26. Prawidiowy stojak rowerowy powinien umozliwia¢ przypiecie ramy i obu koét,

zalecane rozwigzanie ma ksztatt odwrdconej litery U (Warszawa, kwatera rowerowa na parkingu
P+R Metro Marymont)

4.4. Utrzymanie drdog dla rowerow

(1) Nalezy regularnie usuwa¢ z drég dla rowerdw: szkto, gatezie, brud, liScie, $nieg i
naprawia¢ nawierzchnie oraz zniszczone elementy wyposazenia. W zimie w pierwszej
kolejnosci nalezy odsnieza¢ drogi prowadzace gtdwne trasy rowerowe. Nalezy dbac o to,
aby oznakowanie zawsze byto odnawiane wczesng wiosng. Nalezy regularnie przycinac
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gatezie drzew i krzewow, ktdre ograniczajg widoczno$¢ i skrajnie przez co zagrazajq
rowerzystom.

(2) Nalezy utrzymywac system zbierania informacji od uzytkownikdw o stanie infrastruktury
rowerowej w formie formularza na stronie internetowej, adresu e-mail oraz telefonicznego
automatu zgtoszeniowego. Informacja powinna by¢ przetwarzana codziennie i
przekazywana jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury.

4.5. Bezpieczenstwo spoteczne

(1) Trasy gtéwne biegngce w terenie niezamieszkatym, po zmroku niemozliwym do
monitorowania, muszg miec tatwo dostepne alternatywne przebiegi bardziej bezpieczne
spotecznie (przez teren oswietlony, tatwy do dozorowania przez policje — np. wzdhuz
gtéwnej ulicy). Ze wzgledu na bezpieczenstwo spoteczne drogi dla rowerédw nie mogg by¢
oddzielone od jezdni wysokimi zywoptotami ani krzewami. Muszg by¢ dobrze widoczne z
jezdni i oSwietlone. W sytuacjach, gdy nie jest to mozliwe, nalezy stosowa¢ kamery
monitoringu miejskiego.

4.6. Rampy na schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecnos¢ spieszonych rowerzystow
(szczegodlnie na dworcach kolejowych), nalezy umieszcza¢ metalowe rynny o przekroju "U",
umozliwiajace transport roweru po schodach. Szeroko$¢ wewnetrzna rynny to 10 cm, wysokosc¢
krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sie tam, gdzie istniejg analogiczne rozwigzania dla wdzkow
dzieciecych. Prowadnica powinna byc¢ zlokalizowana w odlegtosci minimum 0,2 m od Sciany lub
balustrady, przez co zapobiega sie zahaczeniu pedatdw lub sakw o balustrade. Zaleca sie, aby
rampy byly zlokalizowane po obu stronach schodow, dzieki czemu rowerzySci mogg prowadzi¢
rowery prawg rekg. Przy nowych instalacjach kat nachylenia nie powinien by¢ wiekszy niz 25°.
Norma ta ma na celu unikanie sytuacji, w ktorej mechanizm korbowy roweru zahaczatby na
szczycie schoddw o ostatni stopien.

4.7. Roboty drogowe (rozwigzania tymczasowe)

(1) Przy prowadzeniu robdt drogowych i innych, ktdre uniemozliwiajg korzystanie z tras rowerowych,

szczegolnie gtownych, nalezy zawsze umozliwi¢ alternatywny przejazd rowerdw, zapewniajacy
bezpieczenstwo, wygode i ptynno$¢ ruchu bez dlugich objazdéw. Typowe rozwigzania
tymczasowe, ktore nalezy stosowaé podczas robot drogowych to:

= tymczasowa nawierzchnia: plyty stalowe o grubosci ok. 5-10 mm lub podobne, szerokosci
ok. 2 m i dtugosci kilku metréw, uktadane na zakladke jedna na drugiej, umozliwiajace
przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piach, btoto itp.;

= tymczasowe najazdy na krawezniki i inne nierownosci: plyty stalowe o grubosci
5-10 mm, dtugosci 2-4 m i szerokosci ok. 1,0-1,5 m lub podobne, pokryte tworzywem
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przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz oparte o kraweznik i warstwe kruszywa,
umozliwiajace pokonywanie wysokich kraweznikow np. w celu objazdu remontowanego
odcinka;

= tymczasowa separacja ruchu: prefabrykowane i pofaczone -elastycznie separatory
o przekroju dzwonowym lub trapezowym (bariery U-14e), wyjatkowo — separatory U-25 o
wysokosci 0,2 m, barwy zottej z elementami odblaskowymi do wyznaczenia tymczasowego
objazdu rowerowego po jezdni. Uktadajac separatory nalezy stosowac umiarkowane tuki
(promien 4,0 m) i przekréj o szerokosci co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku, kazdy
objazd rowerowy musi by¢ oznakowany oraz o$wietlony po zmroku.

(2) Przy wyznaczaniu objazdow i tymczasowej organizacji ruchu zaleca sie aby promienie tukow nie
byty mniejsze niz 4,0 m. Wyjatkowo dopuszcza sie 2,0 m pod warunkiem dobrej widocznosci.

(3) Objazd nalezy wyznaczy¢ znakami F-9 z symbolem roweru, organizacje ruchu okresla sie znakiem
F-8 z symbolem roweru lub znakiem B-9 umieszczonym na znaku. Jesli zachodzi potrzeba
tymczasowego wprowadzenia ruchu roweréw na chodnik, nalezy go oznaczy¢ znakami C-16 z
tabliczkg T-22. Jest to zalecane w szczegdlnosci, jesli nieprzejezdna jest dwukierunkowa droga
dla rowerdw i prowadzenie ruchu rowerowego w jezdni wymagatoby przekraczania przez nich osi
jezdni.
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5. Wymagania specjalne dla Starego Miasta

Obszar Starego Miasta powinien by¢ pod wzgledem dostepnosci rowerem traktowany
szczegolnie ze wzgledu na znaczng liczbe celdéw podrdzy rowerowych oraz uwarunkowania historyczne
i konserwatorskie (zabytki).

5.1. Nawierzchnia

Z powodu wymogdéw konserwatorskich wprowadzenie standardowych nawierzchni drég dla
rowerdw nie zawsze jest mozliwe. Bardzo ucigZliwa dla rowerzystow jest nawierzchnia z kostki
kamiennej. Niewygodna i niebezpieczna dla rowerzystow jest nawierzchnia typu "kocie tby". Stawia
oha ogromne opory toczenia, powoduje wstrzasy i wibracje, a w niektdrych warunkach pogodowych
jest niebezpiecznie $liska. Taka nawierzchnia réwniez nie jest korzystna dla pieszych, szczegdlnie w
obuwiu na wysokich obcasach. Z tej racji koniecznoscig bedzie znalezienie konsensusu z wymaganiami
konserwatorskimi. Ze wzgledéw konserwatorskich mozna w obszarach zabytkowych stosowac
nawierzchnie inne niz bitumiczne, dopuszczone w podpunkcie 3.4.1.

5.2. Organizacja ruchu

Ze wzgledu na wyzej opisane uwarunkowania dotyczace nawierzchni, a takze ze wzgledu na
niskie predkosci ruchu samochodowego nalezy przyjaé, ze wydzielone drogi dla roweréw na obszarze
Starego Miasta bedg stanowity rozwigzanie marginalne, a powszechne bedzie wspdtuzytkowanie przez
rowerzystow tej samej przestrzeni z innymi uczestnikami ruchu.

W obszarach duzego ruchu pieszego i niepozadanego ruchu samochodowego nalezy dazy¢ do
ujednolicania ptaszczyzny ulicy, bez podziatlu na chodnik i jezdnig, przy zastosowaniu separacji
fizycznej elementami matej architektury.

Na ulicy Opatowskiej o wysokim natezeniem ruchu pieszego wytaczonej z ruchu
samochodowego, gdzie obecnie ruch rowerowy nie jest dopuszczony, wskazane jest dopuszczenie
ruchu rowerowego co najmniej w godzinach 20:00-10:00 przy pomocy oznakowania znakiem C-16 z
tabliczkg T-22 z informacja o godzinach dopuszczenia ruchu rowerowego. Na pozostatych
przestrzeniach wylaczonych z ruchu o mniejszym natezeniu ruchu pieszego (np. Rynek, odcinek ul.
Zamkowej) wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowo przez catq dobe.
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6. Umocowanie formalne i procedury

6.1. Umocowanie formalno-prawne

(1) Niniejsze Standardy sa czescig systemu planistycznego miasta (Studium Uwarunkowan
i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego) lub obowigzuja mocg odrebnego Zarzadzenia
Burmistrza miasta Sandomierza. Dotyczg wszystkich spraw, ktére moggq mie¢ wptyw na ruch
rowerowy.

(2) Przestrzeganie Standardow powinno by¢ nadzorowane w ramach uspotecznionego procesu
z udziatem zainteresowanych organizacji uzytkownikéw. Uzytkownicy dostarczajq zarzadcy drogi
wiedze, ktdra moze, i powinna, by¢ wykorzystywana w procesie podejmowania decyzji. Proces
ten bedzie realizowany przez instytucje powotang przez Burmistrza miasta (np. jako zespot
doradczy, zespot zadaniowy).

(3) Ciato to nie ma mocy decyzyjnej ani dublowa¢ kompetencji istniejacych instytucji. Zadaniem
zespotu jest wspieranie procesu decyzyjnego przez lepszy przeptyw informacji, w tym opinie
uzytkownikdw roweréw. Powinno grupowac przedstawicieli wydziatdw i jednostek miejskich w
ktorych kompetencjach sg sprawy zwigzane z tematykq niniejszych Standardow: wydziatow i
jednostek miejskich odpowiedzialnych za infrastrukture drogowa, planowanie, przygotowanie i
realizacje inwestycji, sport i rekreacje oraz zainteresowanych organizacji spotecznych i ekspertow.

6.2. Odstepstwa od Standardow

(1) Podstawowq rolg ciata konsultacyjnego jest opiniowanie decyzji o ewentualnych odstepstwach
od niniejszych Standardéw. Opinie te powinny by¢ wydawane na podstawie konkretnych
przestanek (np. brak miejsca, brak srodkow finansowych, brak tytutu prawnego do terenu itp.).
Pozadane jest uzyskiwanie konsensusu ciata konsultacyjnego. Odstepstwa od Standardéw sq
mozliwe tylko w sprawach nie zastrzezonych wprost przez niniejszy dokument.

6.3. Metodologia badania zgodnosci ze Standardami

(1) Wdrazanie niniejszych Standarddw nalezy weryfikowaé przy zatwierdzaniu dokumentdw
planistycznych, koncepgiji, studidow, projektéow budowlanych, odbierajac inwestycje oraz zbierajac
opinie i uwagi od uzytkownikdw. Zaleca sie stosowanie nastepujacych procedur:

* Jakosc¢ nawierzchni: badania terenowe, pomiar uskokdw, dziur i nieréwnosci, dokumentacja
fotograficzna;

* Parametry geometryczne: pomiary przekrojow poprzecznych w terenie;

= Wskaznik opoOznienia: pomiar sumarycznego czasu zatrzyman dla danej trasy
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z uzyciem odbiornikéw GPS, pordwnanie czasu przejazdu rowerem na danych trasach
rowerowych i rowerem w jezdni na zasadach ogdlnych;

Wspotczynnik wydtuzenia: badanie z mapy, analiza projektu;

Jakosc¢ rozwigzan technicznych: przejazd rowerami roznych typdw (szosowy, turystyczny
z bagazem, z przyczepka), przy roznej pogodzie, ocena subiektywna oraz dokumentacja skarg
i wnioskow uzytkownikdw, obserwacje bezposrednie i nagrania wideo pokazujace typowe
zachowania uzytkownikdw - czy i jak uzytkownicy korzystajg z danego rozwigzania
technicznego, czy robig to zgodnie z zatozeniami projektowymi;

Badania ruchu, w tym ankietowe: poréwnanie faktycznej macierzy podrdézy rowerem
z ukladem tras gtownych oraz ich parametrami;

Badanie natezenia i rownomiernosci $wiatta sztucznego w nocy, przy nawierzchni,
w roznych punktach.
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