Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes¢ 2: Projektowanie drog dla roweréw, drég dla pieszych
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i roweréw oraz pasow i kontrapasow ruchu dla roweréw
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Miasta dla Uwagi ogdine Podwazany sens: wprowadzania predkosci do projektowania 40 km/h, wprowadzania NIEUWZGLEDNIONA Wprowadzanie predkosci do projektowania 40 km/h
rowerow predkosci do projektowania dla drog dla pieszych i rowerzystéw oraz wskazujg na wynika z koniecznosci dostosowania infrastruktury do parametréw ruchu rowerowego
brak rozwigzan w zakresie ruchu tramwajowego. zarowno pod wzgledem funkcjonalnym (wyzsza klasa trasy dla rowerow,
zapewniajgca mozliwosc¢ jazdy z wyzszg predkoscia, takze na drodze zamiejskiej) jak i
odpowiednie ksztattowanie geometryczne (np. bezpieczenstwo rozwigzania w
przypadku duzych spadkéw podtuznych trasy dla roweréw). Wprowadzenie predkosci
do projektowania na drogach dla pieszych i rowerzystéw wigze sie z wymogiem
zapewnienia minimalnych parametréw geometrycznych (w planie i profilu trasy)
umozliwiajgcych ptynny ruch rowerzystéw. W tej czesci wytycznych ujeto przepisy dot.
ruchu rowerowego, bez szczegotowych rozwigzan dla ruchu tramwajowego Kwestig
przeciec tras dla rowerow z transportem szynowym oméwiono w tomie WR-D-42-3.
Szczegobtowe rozwigzania dot. ruchu tramwajowego powinny by¢ przedmiotem
odrebnych wytycznych.
Miasta dla 6 Proponowane odlegtos$¢ "Ds" skrajni jezdni od skrajni drogi dla roweréw lub drogi dla NIEUWZGLEDNIONA 0Odiegtosci wynikajg z celu przepiséw, zapewnienia
roweréw pieszych i roweréw i "Dp" drogi dla roweréw od drogi dla pieszych sg nierealistyczne. bezpiecznej infrastruktury i mozliwie wysokiego komfortu korzystania. Jednoczesnie
wytyczne umozliwiajg ztagodzenie wymagan, w szczegdlnych przypadkach.
Miasta dla 7 Odnosnie Vdpr= 40 km/h i bezkolizyjnosci tras dla rowerow o powyzszym standardzie: | NJEUWZGLEDNIONA. wprowadzenie predkosci do projektowania 40 km/h
roweréw ,Propozycja jest absurdalna jesli zauwazy¢, ze ,velostrada” to zgodnie z propozycjami wynika z koniecznosci bezpiecznego ksztattowania geometrycznego infrastruktury,
niniejszych wytycznych réwniez pas ruchu dla roweréw (o szer. 1,75 m!). Kwestia przy zatozeniu, ze w sieci transportowej beda powstawaé trasy dla roweréw o
rozwigzan bezkolizyjnych jest istotna i powinna by¢ prawidtowo przedyskutowana w podwyzszonym standardzie (velostrady) lub trasy prowadzone wzdtuz drég
rozdziatach dot. skrzyzowan i weztow ze wzgledu na bezpieczenstwo i parametry zamiejskich zapewniajgce mozliwosé jazdy z wyzszg predkoscia. W wytycznych
CROW (wskaznik opdznienial), a nie opisana w tej formie podkresla sie, ze w takich przypadkach podstawowym standardem (pierwszym
wyborem) jest droga dla roweréw o odpowiednich parametrach geometrycznych (np.
jesli chodzi o szerokosci, wartosci promieni tukéw w planie i profilu, czy spadki
podtuzne), dostepnosci i mozliwie bezkolizyjna. Inne rozwigzania, np. pas ruchu dla
roweréw mogg by¢ stosowane, punktowo, na zasadzie wyjatku, w miejscach gdzie
kontynuacja trasy np. ze wzgledu na ograniczenia terenowe, tego wymaga.
Rozwigzanie takie nie jest absurdalne lecz wynika z zapewnienia minimalnej
elastycznosci przepiséw z uwzglednieniem ekonomiczno$ci rozwigzan. Autorzy
zwracajg uwage, ze w innych uwagach Miasta dla roweréw podkreslajg koniecznosé
wprowadzania przepiséw, ktore ze wzgledu na ew. konflikt intereséw nie
umozliwiatyby ,realizacji spojnej trasy rowerowej”.
Miasta dla 8.2 Odnosnie szerokosci drogi dla roweréw lub drogi dla pieSZyCh i roweréw: ,,KraWeznik NIEUWZGLEDN/ONA Celem Wytycznych jest Zapewnienie mozliwie Wysokiego
roweréw najazdowy, proponowany jako oddzielenie drogi dla roweréw ma skos ktéry moze standardu tras dla roweréw, co oznacza utrzymanie klasy trasy dla roweréw na
stanowic przekroj drogi dla rowerow. (...)Trzydziestoletnie doswiadczenia z realizacjg | giuzszym odcinku, a tym samym utrzymania tej samej predkosci do projektowania.
drog dla roweréw_w _mia_stach cz_l’{ej_ P_olski wskazgja ze dostgpne miejsce stanowi Wymaga to zapewnienia odpowiedniej szerokosci zaréwno powierzchni
ogromne wyzwanie i takie podejscie jak proponujg ,wytyczne” wymusza albo przeznaczonej do ruchu jak i wymagan skrajni. Wskazany w uwadze ,kraweznik”
nieuzasadnione rozwigzania substandardowe (droga dla rowerdéw i pieszych) albo w moze by¢ wykorzystany jako element skrajni trasy dla roweréw.
zwigzku z konfliktem intereséw uniemozliwia realizacje spdjnej trasy rowerowej.”
Miasta dla 8.2 Proponowana "minimalna" szeroko$¢ jednokierunkowej drogi dla roweréw wynoszaca
roweréw 1,2 m jest niezgodna z przepisami rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych | NIEUWZGLEDNIONA W uwadze skupiono sie na rozwigzaniu jednokierunkowe;j

jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (D.U.99. 43.430 z pdzn.
zm. - minimalna szerokos¢ to 1,5 m). Taki przekréj uniemozliwia wyprzedzanie nie
tylko roweréw tréjkotowych (o szerokosci do 0,9 m) czy ciggngcych dwukotowe
przyczepki przez rowery dwukotowe, ale i wzajemne wyprzedzanie roweréw
dwukotowych. (Zwykle dwukotowe rowery majg szeroko$¢ 0,6 - 0,7 m na wysokosci

drogi dla rowerdw, czyli sytuacji gdy przeciwny kierunek jest obstugiwany w oddaleniu.
Sa to przypadki rzadsze i zasadniczo nierekomendowane (stosowane np. na wyjazdach
z jezdni). W punkcie 5.5 wytycznych ,Drogi dla roweréw projektuje sie jako
dwukierunkowe. Jednokierunkowe drogi dla roweréw stosuje sie wyjgtkowo, gdy
stanowig kontynuacje pasa ruchu dla rowerdw, wyjazdu z jezdni lub wjazdu na jezdnie,
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kierownicy i suma szerokosci kierownic jest w tym przypadku réwna lub wigksza niz
proponowana szeroko$¢ drogi dla roweréw). Jest to sprzeczne z wymogiem podanym
wyzej w punkcie 8.2. (1). Minimalna szeroko$¢ 1,0 m jest dopuszczalna przy podaniu
maksymalnej dtugosci zwezenia i podane parametry (1,0 m i 20 m) sg do przyjecia.
Jednokierunkowe drogi dla roweréw muszg co do zasady umozliwia¢ wzajemne
wyprzedzanie si¢ rowerzystow i wyprzedzanie rowerow trojkotowych przez
dwukotowe. Doswiadczenia z eksploatacjg jednokierunkowych drog dla rowerow
wskazujg na ich konfliktogennos$¢: np. na ul. Hubskiej we Wroctawiu ze wzgledu na
brak skrajni (to ,przylegajgca” droga dla roweréw — rozwigzanie znane w wielu krajach
ale ryzykowne do adaptacji w polskich warunkach) wyprzedzanie zwykle odbywa sie
po chodniku (i to pomimo wadliwego i niebezpiecznego oddzielenia jej od chodnika).
Ponadto jednokierunkowe drogi dla roweréw zwykle sg uzytkowane w obu kierunkach
ze wzgledu na lokalizacje i kontekst i nie jest to problem tylko polski (np. w Berlinie
nawet 40% ruchu na drogach jednokierunkowych odbywa si¢ w przeciwnym niz
zatozony w projekcie kierunku).

lub gdy jednokierunkowosc drogi dla roweréw wynika z konieczno$ci segregacji
kierunkéw ruchu roweréw.,, A zatem wytyczne jasno okreslajg te przypadki. Ponadto
nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z zaproponowanymi przepisami zostaje zwigkszona
skrajnia drogi dla roweréw, czes¢ szerokosci roweru o ktérych pisze sie w uwadze moze
wystawa¢ poza krawedz nawierzchni przeznaczonej do ruchu. Nawigzujgc do
poprzedniej uwagi ,ze dostepne miejsce stanowi ogromne wyzwanie i takie podejscie
Jjak proponujg ,wytyczne” wymusza albo nieuzasadnione rozwigzania substandardowe
(droga dla roweréw i pieszych) albo w zwigzku z konfliktem intereséw uniemozliwia
realizacje spéjnej trasy rowerowej.” powyzsze szerokosci stanowig kompromis w tym
wzgledzie.

Wytyczne sg spéjne z rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych, ktére bedzie obowigzywaé od
21 wrzesnia 2022 r.

Miasta dla 8.2 Nierealistyczna szerokosé¢ L dwukierunkowej drogi dla roweréw w zaleznosci od NIEUWZGLEDNIONA Szerokosc trasy dla roweréw powinna zaleze¢ od funkcji
rowerow natezenia miarodajnego ruchu roweréw. Nie powinna by¢ uzalezniona od natezenia trasy (klasy), natezenia (spodziewanego wykorzystania) i pochylenia podtuznego
ale od funkcji i pochylenia. (warunki bezpieczenstwa). Wptyw poszczegdinych elementéw zostat szczegdtowo
opisany w kolejnych rozdziatach wytycznych. Np. poszerzenie drogi dla roweréw na
trasach dla roweréw o zwiekszonym pochyleniu zostato opisane w rozdziale ,trasa dla
rowerow w przekroju podtuznym”. Ponadto wytyczne okreslajg parametry
standardowe i minimalne, np. wynikajace z wystepowania trudnych warunkéw, do ew.
zastosowania np. gdy zapewnienie odpowiedniej (nierealistycznej jak pisze sie w
uwadze) szerokosci nie bedzie mozliwe.
Miasta dla 8.3 Szerokosc¢ pasa lub kontrapasa ruchu dla roweréw powinien zostac napisany NIEUWZGLEDNIONA Wytyczne s3 spojne z rozporzadzeniem Ministra
rowerow ponownie z uwzglednieniem obowigzujgcych przepiséw prawa. Infrastruktury w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drog
publicznych, ktére bedzie obowigzywa¢ od 21 wrze$nia 2022 r.
Miasta dla 8.3 Proponowanie szeroko$ci pasa ruchu dla roweréw ponizej dopuszczonej przepisami N/EUWZGLEDN[ONA Podwazana warto$é, czyli 1,25 m jest okreslona jako
rowerow prawa (D.U.99.43.430 z p6zn. zm.) jest niedopuszczalne. warto$¢ minimalna pasa ruchu dla roweréw a nie standardowa ! Moze by¢ stosowana
jedynie gdy krawedz nawierzchni przeznaczonej do ruchu nie jest ograniczona
kraweznikiem lub gdy jego wysokos¢ jest mniejsza niz 5 cm - w tej sytuacji rowerzysta
jest w stanie w bezpieczny sposéb zblizy¢ sie bardziej do krawedzi jezdni.
Rozwigzanie ma umozliwi¢ stosowanie paséw ruchu dla roweréw w przypadku
wezszych jezdni, zwtaszcza w przypadku przebudowy przekroju..
Wytyczne sg spoéjne z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie przepiséow
techniczno-budowlanych dotyczgcych drég publicznych, ktére bedzie obowigzywaé od
21 wrzesnia 2022 r.
Miasta dla 8.3 Uzaleznienie szerokosci pasa ruchu dla roweréw od WySOkOéCi kraWeznika nie ma NIEUWZGLEDN/ONA Wysokoéé kraweznika lub inne przeszkody zZlokalizowane
rowerow sensu - zresztg wysoko$¢ kraweznika okreslona przepisami wynosi co najmniej 6 cm bezposrednio przy powierzchni po ktdrej porusza sie rowerzysta ma znaczenie.
(D.U.99.43.430 z pézn. zm. - § 43. ust. 5) zatem podane wielkosci dla kraweznika Odwotanie na ktére powotano sig w uwadze dotyczy wysokosci wyniesienia chodnika
"ponizej 5 cm" sg bezprzedmiotowe (dotyczg wytgcznie przejsc dla pieszych gdzie ta zlokalizowanego bezposrednio przy jezdni a nie wysokosci kraweznika przy pasie
wysoko$¢ powinna wynosi¢ 2 cm) ruchu dla roweréw.
Wytyczne sa spojne z rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczgcych drég publicznych, ktére bedzie obowigzywac od
21 wrze$nia 2022 r.
Miasta dla 8.3 Natomiast ze wzgledu na charakterystyke ruchu rowerowego na podjazdach NIEUWZGLEDNIONA Poszerzenia na podjazdach zostaly opisane w
roweréw ("wezykowanie" wynikajgce z asymetrycznego nacisku na pedaty lub koniecznosci

utrzymywania réwnowagi powoli jadgcego roweru) wskazane jest poszerzanie pasa
ruchu dla roweréw do 2,0 m i wypadatoby to wskazaé.

wytycznych - rozdziat ,Trasa dla rowerow w przekroju podtuznym”.




Miasta dla 8.3 Opaska oddzielajgca pas ruchu dla roweréw od miejsc postojowych musi mie¢ min. NIEUWZGLEDNIONA. Wytyczne dajg mozliwosé zastosowania pasa
roweréw 0,50 m - zmniejszenie je.st 'niedopusz'czalne i oznacza Zze w danym miejscu pas ruchu bezpieczenstwa o szerokosci 0,25 m ale wskazuja, ze nie jest to rozwigzanie
dla rowerdw po prostu nie jest wtasciwym rozwigzaniem. standardowe. Wskazujg na takg mozliwo$¢ w wyjgtkowych przypadkach. Uwaga ta,
wynika z niezrozumienia ogolnej zasady zastosowanej w howych przepisach.
Wprowadzenia w nich rozwigzania standardowego oraz wartosci
minimalnych/dopuszczalnych do wykorzystania np. w trudnych warunkach.
Miasta dla 8.4 ,,(6) Torowisko tramwajowe Wykorzystuje SIQ do wspélnego ruchu tramWajO’W i UWZGLEDNIONA Uwaga uwzg|edniona tekst zostat skorygowany.
rowerow rowerow tylko wyjatkowo. Dopuszczenie to dotyczy torowiska: a) o nawierzchni, po
ktorej moga poruszac sie rowery, b) przebiegajgcego gtéwnie w Scistym centrum
miasta, np. w strefie historycznej lub w strefie z ograniczonym ruchem samochodéw,”
W przypadku policentrycznych uktadéw urbanistycznych ,centrum miasta” moze by¢
réwnowazne ,centrum osiedla”.
Miasta dla 8.4 ,(8) Torowiska tramwajowe nie mogg by¢ wykorzystywane do wspdlnego ruchu UWZGLEDNIONA. Uwaga uwzgledniona tekst zostat skorygowany.
rowerow tramwajoéw, rowerdw i innych pojazdéw.” Punkt (8) wydaje sie nadmiernie stanowczy.
Miasta dla 8.4 W rozdziale brakuje zasad ksztattowania ruchu roweréw w zaleznosci od szerokosci NIEUWZGLEDNIONA. Zasadniczo ruch roweréw na przygotowanych do tego
rowerow toréw tramwajowych, ich potozenia wzgledem krawedzi jezdni, perondw przystankow | torowiskach wspdlnych z jezdnig moze sie odbywaé niezaleznie od szerokosci torow (w
itp. Polsce sg tylko dwa przypadki 1000 mmm i 1435 mm, przy czym w skfad torowiska
wchodzi wewnetrzny pas bezpieczenstwa 0,50 m i zewnetrzny pas bezpieczenstwa
0,75 m, zapewniajgce wymagang skrajnie. Pas wewnetrzny utrzymywany jest zawsze
(odpowiednio poszerzany jesli w torowisku jest ogrodzenie lub stupy trakcyjne).
Miasta dla 13.1 Powigzanie segregacii z klasg trasy rowerowej (2) jest biedem. NIEUWZGLEDNIONA. Zdaniem autoréw stopien segregacji ruchu jest silnie
rowerow zwigzany z klasg trasy dla rowerow, poniewaz w zaleznosci od klasy (i predkosci do
projektowania) rekomendowane sg odpowiednie rozwigzania trasy dla roweréw i
powigzany z tym stopien segregacji. Na przyktad jest istotna réznica w stopniu
segregacji uzytkownikow gdy predkosc do projektowania wynosi 40 km/h (zasadniczo
petna segregacja) i 20 kmh (mozliwy brak segregacji).
Miasta dla 13.1 Uzaleznienie prawidtowosci rozwigzania od "dostepnosci terenu” jest podejsciem UWZGLEDN/ONA Uwaga uwzgledniona tekst zostat skorygowany.
rowerow nieprawidtowym.
Miasta dla 13.1 UWAGA: Segregacja pasa ruchu dla roweréw jest dopuszczalna wytgcznie CZESC/OWO UWZGLEDNIONA w wytycznych zgodnie z puntem 13.7
rowerow urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu drogowego o wysokosci ponad 0,5 m i duzej zapisano, ze segregacja ruchu roweréw nie moze prowadzié do pogorszenia
wielkosci katowej (pylony USb, tablice U-6a/b). Separatory (U-25) stanowig ogromne warunkow bezpieczenstwa ruchu. W wytycznych proponuje sig rézne rozwigzania
zagrozenie dla bezpieczenstwa rowerzysty - sg stabo widoczne, zwtaszcza pod separujace ruch rowerowy, réznej wysokosci itd. réwniez te ponizej 0,5 m o ktérych
nieuprzatnietym $niegiem czy lisémi, ich stosowanie jest dopuszczalne wytgcznie wraz | piesze autor uwagi. Tego typu rozwigzania sg stosowane i zalecane m.in. w CROW.
z urzgdzeniami bezpieczer’lstvya.ruchu drogowego widocznymi z duzej odlegtosci i w Jednoczesnie skorygowano tekst ktadgc wiekszy nacisk na widocznosé tych
kazdych warunkach (deszcz, snieg, noc itp.). elementow i ich ksztalt/usytuowanie wzgledem krawedzi drogi dla roweréw tak, aby
zapewni¢ wieksze bezpieczenstwo rowerzystom.
Miasta} dla 13.2 (7) I\_/Iir_1ima|na szeroko$¢ pasa oddzielajacego powinna uwzglednia¢ wymagania NIEUWZGLEDNIONA. Wymagania skrajni musza byé spetione ze wzgledéw
rowerow skrajni. bezpieczenistwa. Propozycja zwarta w uwadze (rezygnacja z pasa ze wzgledu na
Wydaje sig to nieuzasadnione i moze stanowi¢ czynnik zwigkszajacy koszty (wykup koszty) $wiadczy o niezrozumieniu znaczenia zachowania skrajni. Szczegétowe
terenu) lub btedne decyzje projektowe (np. budowa drogi dla roweréw i pieszych wymagania odnosnie skrajni zawarto w WR-D-21.
zamiast odpowiedniej w tym miejscu segregacji ruchu pieszego i rowerowego).
Skrajnia drogi dla roweréw i chodnika powinny nachodzi¢ na siebie, a przynajmniej
powinno by¢ to dopuszczone bo moze skutkowaé rozwigzaniami gorszymi niz droga
dla roweréw z niedostateczng skrajnig w ktorej i tak nie znajduja sie zadne
przeszkody.
Miasta dla 13.2 (9) Oddzielajgc ruch roweréw od ruchu innych pojazdéw lub pieszych stosuje sie UWZGLEDN[ONA_ Uwaga uwzgledniona tekst zostat skorygowany.
roweréw zroéznicowanie wysokosciowe nawierzchni, przy czym: a) nawierzchnia, po ktérej

odbywa sie ruch pieszych, powinna by¢ usytuowana od 0,03 m do 0,05 m wyzej w
stosunku do nawierzchni, po ktérej odbywa sie ruch roweréw, b) nawierzchnia, po
ktorej odbywa sie ruch roweréw, powinna by¢ usytuowana od 0,05 m do 0,16 m wyzej
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w stosunku do nawierzchni jezdni. (10) Rdéznica wysokosci pomiedzy nawierzchnig
drogi dla roweréw a elementami jg ograniczajgcymi (np. obrzezem lub kraweznikiem),
albo innymi powierzchniami do niej przylegajgcymi, nie powinna by¢ wigksza niz 0,05
m (rys. 13.2.1a).

Uwaga: przy zréznicowaniu wysokosciowym niwelety drogi dla roweréw i chodnika
(prawidtowe zatozenie!) kluczowe jest zapewnienie wybaczajgcego oddzielenia —
skosem 15-30 stopni (kraweznik najazdowy, opaska brukowa itp. jak w dalszej czesci
wytycznych). Wszystkie pionowe elementy (obrzeza) stanowig zagrozenie zdrowia i
zycia rowerzysty.

Miasta dla 13.2 (11) Jezeli ré6znica wysokosci pomigedzy nawierzchnig drogi dla roweréw a elementami UWZGLEDNIONA. uwaga uwzgledniona tekst zostat skorygowany.
rowerow ja ograniczajgcymi albo innymi powierzchniami do niej przylegajacymi, jest wieksza
niz 0,05 m, zabezpiecza sie rowerzystéw przed mozliwoscig zawadzenia padatem o
wyniesiony element infrastruktury (rys. 13.2.1b), stosujac w odlegtosci 0,25 m od
niego: a) oznakowanie poziome, b) linie akustyczna, c) inng fakture nawierzchni, 14 d)
inny kolor nawierzchni."
Uwaga: Linia akustyczna, faktura lub kolor nie zdajg egzaminu. Jedyne prawidiowe
rozwigzanie to linia wykonana farbg o wysokich parametrach odblaskowosci.
Widocznos¢ linii musi by¢ zapewniona réwniez po zmierzchu i w niekorzystnych
warunkach pogodowych.
Miasta dla 13.2 UWAGA: na wszystkich rysunkach w rozdziale btednie sugeruje sie kraweznik z NIEUWZGLEDNIONA. Nie na wszystkich rysunkach w tym rozdziale, jak
rowerow pionowym licem ("b") wystajacym z niwelety (skos kraweznika nie dochodzi do sugeruje sie w uwadze, wystepuje kraweznik z pionowym licem. Takie rozwigzanie
niwelety). To biad i powazne zagrozenie bezpieczenstwa. Sens jest w skosie przedstawia sie jako jedno z rozwigzan. Zabezpieczenie takiego kraweznika przed
kraweznika (opaski brukowej) wychodzacym spod niwelety, bez pionowego uskoku. niebezpiecznym zahaczeniem jest przedstawione w kolejnych rozdziatach
wytycznych.
Miasta dla 13.2 WAZNE: nalezy wskazag, ze nigdy nie stosuje sie obnizenia niwelety chodnika NIEUWZGLEDNIONA. W wytycznych zapisano, ze ,nawierzchnia, po ktorej
rowerow wzgledem drogi dla roweréw (np. gdy wynikatoby to z warunkow odwodnienia). W tym | odbywa sie ruch pieszych, powinna by¢ usytuowana od 0,03 m do 0,05 m wyzej w
celu nalezy stosowac oddzielenie jak opisane w rozdziale 20 (Rys. 20.2. Schemat stosunku do nawierzchni, po ktorej odbywa sie ruch rowerow”.
otwartego $cieku korytkowego oddzielajgcego droge dla roweréw od chodnika [m]). W
takich przypadkach zawsze nalezy rozwazy¢ stosowanie nawierzchni
wodoprzepuszczalnych (mieszanki zywiczno - mineralne itp.) ktorych sens jest przede
wszystkim tam, gdzie normalnie woda opadowa trafia do kanalizacji deszczowej.
Miasta dla 13.4 13.4. Typowe rozwigzania segregacji ruchu rowerdw od ruchu innych pojazdéw lub NIEUWZGLEDNIONA. Omawiane rozwigzanie jest stosowane w Europie
roweréw pieszych Rys. 13.4.1. Segregacja ruchu roweréw na jezdni z wykorzystaniem wysp Zachodniej m.in. w Holandii. Wytyczne zgodnie z puntem 13.7 wskazuja, ze
segregujacych - przedstawia btedne rozwigzanie wytwarzajace konflikt segregacja ruchu roweréw nie moze prowadzi¢ do pogorszenia warunkéw
rower/samochod. Chodzi zaréwno o ryzyko zderzen czotowych (czesto ograniczona bezpieczenstwa ruchu (...) Przywotany w uwadze przyktad jest niewtasciwy. Tylko co
widoczn’oéé i nieczytelnosc manewru) jak i zajechanie drogi rowerzyscie przez do idei jest podobny. Na tym odcinku drogi sg jednak zupetnie inne parametry
samochod. Rozwigzanie eksperymentalne na ul. Wrobela w Krakowie nie zdato geometryczne m.in. sg inne szerokosci co ma wptyw na brd. Istotne jest rowniez, ze
egzaminu. Rysunek nalezy usung¢. Pozostate rysunki przedstawiajg rozwigzania rozwigzanie to zastosowano jako pojedynczy element uspokojenia ruchu na dtugim
poprawne. odcinku prostym, bez zadnych innych rozwigzan. Tymczasem prawidtowe uspokojenie
ruchu wymaga stopniowego zmniejszania predkosci pojazdéw, a nastepnie
utrzymania jej na statym. zgdanym poziomie na catym odcinku ulicy oraz ograniczenie
mozliwosci wyprzedzania sie. Wymaga to stosowania szeregu réznorodnych
rozwigzan.
Miasta dla 13.4 Rys. 13.4.5. Oddzielenie ruchu roweréw po pasie ruchu dla rowerédw od ruchu innych CZESC/OWO UWZGLEDNIONA. zgodnie z wytycznymi pas ruchu dla
roweréw pojazdow po jezdni i pieszych po chodniku z zastosowaniem zréznicowania wysokosci

i separatoréw ruchu — rozwigzanie jest btedne. Pomijajgc zgodno$c¢ z prawem
separatora (zgodnie z definicjg ustawowg oddzielenie UBRD skutkuje powstaniem
drogi dla roweréw), to pasy ruchu dla roweréw nalezy wydziela¢ wyspami dzielgcymi z
tablicami kierujgcymi U-6 albo pylonem U-5b. Rysunek nalezy usungé.

rowerow stanowi przestrzen wydzielong na jezdni, przeznaczong do ruchu roweréw.
Wydzielenie mozna uzyska¢ stosujgc elementy separujgce ruch (punktowe lub
ciggte). Zgodnie z opisem do przywotanego rysunku elementem separujgcym ruch w
sposob ciagly i punktowy moga by¢ odpowiednie naktadki, elementy punktowe w tym
wskazywane w uwadze wyspy dzielgce. Podobne rozwigzania wystepujg w Europie
np. w Brukseli. Dla jasnosci intencji autorow zmieniono separator ruchu na element
separujacy ruch w podpisie rysunku




Miasta dla 13.4 Rys. 13.4.7. Oddzielenie ruchu roweréw po drodze dla roweréw od ruchu pieszych po NIEUWZGLEDNIONA. Rysunek przedstawia mozliwe rozwigzanie wzajemnego
rowerow cho'dniku z zastospwaniem Wyniesionej plowie.rzchrni. o.inn'ej fakturze — Rozwigzanie . usytuowania ruchu pieszego i rowerowego w przypadku ograniczen terenowych i w
moze powodowac problemy z odwodnieniem i odsniezaniem. Co do zasady separacja | warunkach przylegania skrajni. Nalezy zastrzec, ze wytyczne nie rozwigza wszystkich
ruchu pieszego moze pogarszac dostepnos¢ do celéw podrézy, utrudnia¢ ewakuacie mozliwych sytuaciji, przedstawiajg zasady, stanowig rozwiniecie przepiséw, pokazujg
pieszych a przy btednym projekcie (piesi majg skrot po drodze dla rowerow) przyktadowe rozwigzania. Nie zdejmujg obowigzku z projektanta dobierania
powodowac trwaty konflikt. Separacja zywoptotami albo donicami ogranicza odpowiednich rozwigzan do danego przypadku, przy uwzglednieniu potrzeb
widoczno$¢ i dziecko albo pies ktore wypadng na droge dla roweréw mogag wszystkich uzytkownikéw drogi.
spowodowac wypadek. Trudno jest takze zgodzi¢ sie z teza, ze tym rozwigzaniem pogarsza sie warunki
dostepu do celéw ruchu pieszego. Nie rézni sie¢ ono bowiem pod tym wzgledem od
rozwigzania w formie droga dla pieszych i roweréw a nawet od petnego oddzielenia
uzytkownikow (piesi mogg wykonywac skrét w kazdym z tych przypadkow). Zresztg
uwaga wydaje sie takze wzajemnie sprzeczna — ryzyko skrétu przez droge dla
rowerow versus utrudnianie ewakuagiji.
Miasta dla 13.5 Tab. 13.5.1. Typowe rodzaje i wymiary kraweznikdw i obrzezy stosowane na potrzeby CZESC/OWO UWZGLEDNIONA. W wytycznych proponuije sie rézne
rowerow infrastruktury dla roweréw UWAGA — tu sg btedy niedopuszczalne, skutkujgce rozwigzania separujace ruch rowerowy m.in. réznej wysokosci czyli réwniez te ponizej
potencjalnym zagrozeniem zdrowia i zycia. Obrzeza absolutnie nie wolno stosowac¢ 0,05m o ktorych piesze autor uwagi. Tego typu rozwigzania sa stosowane i zalecane
"jesli roznice wysokosci pomigdzy sasiadujacymi 15 powierzchniami sg < 0,05 m." - m.in. w CROW. Jednoczesnie skorygowano tekst wytycznych tak, aby nie akcentowac
wystajace pionowe obrzeze o wys. nawet 1 cm (czyli wiasnie "< 0,05 m.") stanowi projektowania elementéw separujgcych ruch ktére bylyby wyniesione i usytuowane
zagrozenie dla zdrowia i zycia rowerzysty. Najechanie na nie pod ostrym katem z pionowo w stosunku do nawierzchni drogi dla rowerow.
duza predkoscig konczy sie przewrdceniem na asfalt. Obrzeza sg stabo widoczne w
wiekszosci warunkéw - nawet te o wys. 4 cm. Udokumentowane sg wypadki
spowodowane tym rozwigzaniem (most Swigtokrzyski w Warszawie - przyczétek
wschodni strona potudniowa; droga dla roweréw wzdtuz ul. Konopnickiej w Krakowie
po stronie potudniowej przy Centrum Kongresowym ICE, Wroctaw al. Piastéw strona
pétnocna w rejonie mostu przez rz. Sleze). Nalezy bezwzglednie stosowaé
wybaczajgce skosy o pochyleniu 15-30 stopni w przekroju poprzecznym (nie wieksze
— btedny przyktad ul. Reduta w Krakowie wskazuje jakie zagrozenie stanowi skos
wigkszy!) i wykresli¢ dopuszczenie obrzezy pionowych innych niz wtopione (o wys.
wiekszej niz 0,004 m czyli 0,4 cm — 4 milimetry).
Miasta dla 15 (5) Wyjazd z jezdni na droge dla roweréw oraz wjazd na jezdnie z drogi dla roweréw NIEUWZGLEDNIONA. W punkcie znajduje sie zapis, ze wyjazd/wjazd co do
rowerow projektuje sie bez uskokdw. Jesli unikniecie uskoku (np. kraweznika) nie jest mozliwe, | zasady projektuje sie bez uskokow.
jego wysokos$¢ nie moze by¢ wieksza niz 0,01 m. Wysokos$c¢ uskoku 0,01 m (1 cm) jest
zbyt duza. Skargi na ten temat sg zgtaszane od lat. W przypadku wjazdu na taki uskok
pod katem (np. z jezdni poprzecznej) mogg doprowadzi¢ do upadku rowerzysty.
Prawidtowa dopuszczalna wysoko$¢ uskokow to 0,004 m (0,4 cm, 4 milimetry),
poréwnywalna z uziarnieniem mieszanki bitumicznej a zarazem mierzalna
(weryfikowalna) w prosty sposob. Zapis jest nieprecyzyjny takze dlatego, ze problem
nieréwnosci dotyczg takze przecie¢ drogi dla rowerdw i zjazddw publicznych i
indywidualnych — nalezy to uzupenic.
Miasta dla 17.2 17.2. Podpérkl dla rOWerZyStC')W i pOdWyzSZOne kraWQankl ROZWiaZanie bez znaczenia UWZGLEDN/ONA Uwaga uwzg|edniona tekst zostat Skorygowany.
roweréw dla ruchu rowerowego, stanowigce potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
drogowego ze wzgledu na lokalizacje w skrajni. Moze by¢ stosowane tylko na
prostych odcinkach drogi dla roweréw lub po zewnetrznej stronie fuku poziomego i
przy szerokosci dwukierunkowej drogi dla roweréw 3,0 m. Od strony najazdu powinny
byé oznaczone folig odblaskowa pryzmatyczng lub w ostatecznosci typu II.
Miasta dla 17.3 Ogrodzenia ograniczajg widocznos$¢ - zaréwno oswietlenia pozycyjnego roweréw NIEUWZGLEDNIONA. W punkcie 13.7 wytycznych znajduje sie zapis, ze
rowerow (0,25 m nad niweletg) jak i roweréw poziomych. Oddzielanie ruchu pieszych od segregacja ruchu rowerow nie moze prowadzi¢ do pogorszenia warunkéw
rowerow takim rozwigzaniem je§t obosieczne — uniemozliwia ewakuacije pieszych jesli | pezpieczenstwa ruchu (...). Autorzy wytycznych zwracaja uwage, ze rozwigzanie to
znajdg si¢ na drodze dla roweréw w wyniku btedu. nie jest proponowane jako standardowe, ale w sytuacjach zagrozenia bezpieczenstwa
(rejon przystankow, w sgsiedztwie jezdni, na obiektach).
Miasta dla 18 Rozwigzanie nieznane w podrecznikach. Potencjalnie grozne, bo powoduje skrajnie CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Rozwigzanie to byto testowane w Europie
roweréw rézne zachowania rowerzystow. Tymczasem zasada projektowania powinno byc¢

Zachodniej (przez Danish Road Directorate w 2018 roku). Wykonane testy
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uzyskanie mozliwie jednorodnych, przewidywalnych i zgodnych z zatozeniami
projektowymi zachowan uzytkownikow. Wytyczne wskazujg nieznajomos¢ zasad
dziatania tych urzgdzen ("tarka wywotujgca efekt dzwiekowy" wywotuje ten efekt
dzwiekowy przy pomocy pudta rezonansowego jakim jest nadwozie samochodu -
rower nie ma nadwozia i nie ma pudfa rezonansowego). W warunkach 16 zimowych
takie elementy wspomagajg tworzenie sie oblodzenia. Progi zwalniajgce wywotujg
zachowania niepozgadane w postaci "bunny hop" (prowokujg agresywnych, szybko
jadacych sportowcéw do ewolucji), omijania progu chodnikiem lub zielehcem (zawsze
przy nich pojawiaja sie przedepty) a w przypadku mniej sprawnych rowerzystow
(dzieci, osoby starsze) progi mogag spowodowac ich wywrdcenie sie. W skrajnym
przypadku takie urzgdzenia moga przez wyrzucenie niedoswiadczonego rowerzysty w
gore skutkowa¢ podczas hamowania zablokowanie przedniego kota w powietrzu i w
konsekwencji przewrdcenie sie rowerzysty. Rozdziat nalezy usungé w catosci lub
opisac nieskutecznos$¢ (przeciwskutecznos¢) takich rozwigzan.

potwierdzity ich skutecznosé. Niemniej zrezygnowano z jednego z rozwigzan (tarki)
bedacego najbardziej niekorzystnym rozwigzaniem z punktu widzenia ruchu
rowerowego (wieksze prawdopodobienstwo spadniecia tancucha).

Miasta dla 19 19. Nawierzchnie (1) Konstrukcje nawierzchni drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych | NJEUWZGLEDNIONA. Uwaga nie dotyczy WDR-42-2 a wytycznych WR-D-63

rowerow i roweréw projektuje sie zgodnie z WR-D-63. Do dyskusji jest wprowadzenie do
wytycznych nawierzchni wodoprzepuszczalnych (mieszanki zywiczno-mineralne). Ich
zastosowanie powinno by¢ w szczegdlnosci tam, gdzie wody opadowe sg kierowane
do kanalizacji deszczowej (ulice z jezdniami i chodnikami od lica $ciany do lica $ciany,
bez trawnikéw i zielenAcow). Nalezy zbada¢ warunki techniczne takich rozwigzan.
Ponizej przedstawiono tez uwagi do WR-D-63.

JC, WK 4 Przy wyborze sposobu prowadzenia tras rowerowych proponujemy uwzglednic tez CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Rozmieszczenie celow podrézy miesci sie
rozmieszczenie celow podrozy wzdtuz drogi, skrzyzowan z drogami poprzecznymi i w pojeciu zagospodarowania. Uwzgledniono: wystepowaniu skrzyzowan z drogami
potaczen z innymi trasami rowerowymi. poprzecznymi.

JC, WK 4 Pojecie "strefy bezpieczenstwa drogi" powinno zosta¢ zdefiniowane lub powinno N/EUWZGLEDN/ONA. Zagadnienie stref bezpieczenstwa, nazywanych w
zosta¢ umieszczone odestanie do definicji w WRD-22-1. rozporzadzeniu i wytycznych strefami bez przeszkdd jest ujete w rozporzadzeniu i

wytycznych dot. odcinkéw drdg.

JC, WK 4 Lit. b brzmi "gdy predko$¢ dopuszczalna jest rowna lub mniejsza niz 50 km/h i wieksza NIEUWZGLEDNIONA. W punkcie tym przywotywane sg mozliwosci rozwigzan w
niz 30 km/h, trasa dla roweréw moze przebiega¢ poza jezdnig lub po jezdni, przy czym | zajeznosci od predkosci na drodze, nie wskazujg preferencji co do konkretnego
zaleca sie segregacje ruchu rowerdw od innych pojazdéw, np. w postaci pasow lub rozwigzania. Te ukazane sg w kolejnych punktach np. 5 ustep 2:
kontrapaséw ruchu dla roweréw". Natomiast przywotany w bibliografii podrecznik
CROW1 stwierdza, ze jesli zaréwno droga dla roweréw (o parametrach zalecanych w Jezeli rownowaznymi sg rozwigzania w postaci drogi dla rowerow lub ruchu roweréw
tym podreczniku) jak i pas ruchu dla rowerow sg realne do wdrozenia, to wydzielona po jezdni, a predkosc dopuszczalna wynosi wigcej niz 30 km/h, pierwszym wyborem
droga dla roweréw zawsze jest preferowana, gdyz "pod wzgledem bezpieczenstwa powinna byc¢ droga dla roweréw. Jest to rozwigzanie lepsze z punktu widzenia
ruchu drogowego, narazenia na spaliny i komfortu, droga dla roweréw ma jasne zalety | bezpieczenistwa ruchu, komfortu jazdy i ograniczenia negatywnego wplywu hatasu i
w poréwnaniu do pasow ruchu dla roweréw" (str. 103). Istotnie, w ankietach wiekszos¢ | zanieczyszczen pochodzgcych od samochodéw na ruch rowerow.”
ludzi preferuje wydzielone drogi dla roweréw zamiast paséw ruchu dla roweréw 4 .

Zatem przy predkosci dopuszczalnej powyzej 30 km/h drogi dla roweréw powinny by¢é
zalecane jako preferowane rozwigzanie, a dopiero w drugiej kolejnosci powinno sie
rozwazy¢ wyznaczenie paséw ruchu dla rowerow.

JC, WK 4 Whnosimy o dodanie do wytycznych wymagania, aby na drogach, na ktérych ruch NIEUWZGLEDNIONA. W wytycznych mozliwosé¢ wystepowania ruchu
roweréw nie jest segregowany od innych pojazdéw: e nie stosowa¢ paséw wigczaniai | mieszanego jest jasno okreslona: jest mozliwa na ulicach o ruchu uspokojonym (np.
wytgczania dla ruchu zmotoryzowanego, e w celu uspokojenia ruchu pasy ruchu na tabela 4.1). Wytyczne nie dotycza projektowania ulic i ich parametrow. Niemniej
jezdni dwukierunkowej powinny mie¢ szerokos$¢ nie wigksza niz 3 m i nie nalezy niektore z mozliwych rozwigzan- szczegolnie te przyjazne rowerzystom zostaty
rozdzielac ich linig osiowg (nie dotyczy to ulic rowerowych), e nie stosowac przedstawione. Podobnie w odniesieniu do projektowania nawierzchni, zasady zostaty
nawierzchni nie nadajgcej sie do ruchu roweréw (np. z kamienia tupanego). opisane w oddzielnych wytycznych WR-D-63

JC, WK 4 Akapit ten brzmi: “Na ulicach jednokierunkowych, gdy predko$¢ dopuszczalna jest UWZGLEDNIONA. Tekst skorygowano.

réwna lub mniejsza niz 30 km/h, a trudne warunki uniemozliwiajg inne rozwigzanie,
mozna zaprojektowac ruch roweréw po jezdni w kierunku przeciwnym do
obowigzujgcego pozostate pojazdy, bez wydzielania kontrapasa ruchu dla rowerow".
Jednak takie rozwigzanie (tzw. kontraruch) powinno by¢ wymagane lub przynajmniej
zalecane (a nie tylko dopuszczone) na wszystkich ulicach jednokierunkowych dla
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ruchu zmotoryzowanego, po ktorych odbywa sie ruch roweréw. Takie wymaganie
znajduje sie np. w "Standardach i wytycznych ksztattowania infrastruktury rowerowej"
(Gérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia, 2018, str. 15): "Ulice jednokierunkowe stref
zamieszkania oraz z ruchem uspokojonym do 30 km/h powinny by¢ dopuszczone dla
rowerzystéw do ruchu ,pod prad” bez koniecznosci wyznaczania kontrapasa" oraz w
standardach rowerowych innych miast (np. Krakéw, Warszawa).

JC, WK Do akapit (9) lit. b ma zastosowanie uwaga analogiczna jak do lit. b w akapicie (6). NIEUWZGLEDNIONA. W tym punkcie przywotywane sg mozliwosci rozwigzan w
zaleznosci od predkosci na drodze, nie wskazuja preferencji co do konkretnego
rozwigzania. Te przedstawione sg kolejnych punktach np. 5 ustep 2:
wJezeli rownowaznymi sq rozwigzania w postaci drogi dla roweréw lub ruchu rowerow
po jezdni, a predko$¢ dopuszczalna wynosi wiecej niz 30 km/h, pierwszym wyborem
powinna by¢ droga dla roweréw. Jest to rozwigzanie lepsze z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu, komfortu jazdy i ograniczenia negatywnego wpfywu hatasu i
zanieczyszczen pochodzgcych od samochodéw na ruch roweréw.”

JC, WK W tab. 4.1 4.2 przedstawiajgcych zasady rozwigzania trasy dla roweréw w przekroju NIEUWZGLEDNIONA. Wytyczne nie odnosza sie do mozliwosé oznakowania
ulic i drog zamiejskich proponujemy zastapic pojecie "droga dla pieszych i rowerow” pionowego i poziomego. Wspomniane w uwadze dopuszczenie ruchu rowerowego na
pojeciem "droga dla pieszych z dopuszczonym ruchem roweréw" ( uwaga ta dotyczy drodze dla pieszych wynika z zastosowania kombinacji znakéw C-16 i T-22. Takie
réwniez wszystkich wystapien pojecia "droga dla pieszych i roweréw” w pracowaniu, | oznakowanie umozliwia wybor rowerzyscie czy chce sie poruszaé po jezdni czy po
wigcznie z jego tytutlem). Droga dla pieszych z dopuszczonym ruchgm rowerow jest chodniku, co w przypadku wystepowania drogi dla pieszych i roweréw co do zasady
opisana np. w " Wytycznych i rekomendacjach w zakresie standardéw budowy nie wystepuje- rowerzysta ma obowiazek poruszaé sie po drodze dla roweréw. Jest to
infrastruktury _ _ sposdb obejscia przepiséw PoRD zmuszajacego rowerzyste do korzystania z
rowerowej dla samorzadow i zarzgdcow drég Obszaru metropolitalnego Gdarisk- infrastruktury dla niego przeznaczonej. Wytyczne ani nie zabraniajq takiego
Gdynia-Sopot " (Glazik R. (red.), 2019, str. 49) oraz w " Standardach i wytycznych rozwigzania ani go nie zalecajg odnosz sig do projektowania infrastruktury a nie
ksztaftowania infrastruktury rowerowej " (Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia, 2018, | zasad zawartych w PoRD.
str.

30) . Zaletg tego rozwigzania jest mozliwos¢ wyboru czesci drogi, po ktérej moze
poruszac¢ sie rowerzysta (chodniku lub po jezdni).

JC, WK W wytycznych brakuje opisu ulic rowerowych, ktére stosuje sig gdy gtéwna trasa NIEUWZGLEDNIONA. Rozwigzanie interesujace, niestety niezgodne z PoRD.
rowerowa przebiega po jezdni w strefie ruchu uspokojonego (w tym. np. droge
serwisowg). Na takich ulicach jezdnia jest projektowana jak velostrada, jednak z
opuszczonym ruchem samochodéw. Dzieki temu przebieg trasy rowerowej jest
czytelniejszy i intuicyjny (rowerzysta ma wrazenie jazdy po ciggtej trasie, niezaleznie
od tego, czy w danym momencie porusza sie po drodze rowerowej, czy po jezdni), a
przejazd po niej jest szybszy (w poréwnaniu do zwyktych ulic w strefie 30 km/h
poprowadzonych przez skrzyzowania réwnorzedne). Ulice rowerowe zostaty opisane
np. w " Standardach i wytycznych ksztattowania infrastruktury rowerowej"

(Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia, 2018, str. 36).

JC, WK Projektowana tre$¢ brzmi: * Drogi dla roweréw sytuuje sie mozliwie blisko jezdni, ale z NIEUWZGLEDNIONA. W wytycznych zaleca sie uwzglednienie przy sytuowaniu
uwzglednieniem klasy drogi, mozliwo$ci zapewnienia strefy bezpieczenstwa, tras dla roweréw klasy funkcjonalnej drogi. W tym miesci sie uwzglednienie
wymagan skrajni, uwarunkowan wynikajacych z przebiegu trasy na diuzszym odcinku i | jntensywnosci ruchu (zalezne od tej klasy). Nie wyklucza to brania pod uwage
mozliwosci ) ) ) o ) szczegotowych analiz dot. natezenia hatasu i zanieczyszczen powietrza, chociaz
segregaciji uzytkownikéw drogi, tak aby zapewni¢ mozliwie najkrétszy przebieg trasy rekomendowanie tego jako standardowej procedury prowadzitoby do znacznego
dla roweréw oraz jak najmniejszg liczbe przecigc¢ z ruchem samochodéw i pieszych ". skomplikowania i utrudnienia projektowania
Czesto jednak sztuczne przyblizenie drogi dla roweréw do jezdni nie ma uzasadnienia,

a bardziej komfortowa dla rowerzystow jest wieksza odlegtos¢ od jezdni. Dlatego
wnosimy o uwzglednienie przy wyznaczaniu odlegtosci drogi dla roweréw od jezdni
réwniez mozliwie najmniejszego natezenia hatasu oraz zanieczyszczen powietrza .
JC, WK Wymaganie " Drogi dla rowerdw projektuje sie jako dwukierunkowe. Jednokierunkowe UWZGLEDNIONA. Tekst przeredagowano.

drogi dla roweréw stosuje sie wyjgtkowo, gdy stanowig kontynuacje pasa ruchu dla
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roweréw, wyjazdu z jezdni lub wjazdu na jezdnie, lub gdy jednokierunkowos$c¢ drogi dla
roweréw

wynika z koniecznos$ci segregaciji kierunkéw ruchu roweréw " powinno zosta¢
usuniete, gdyz nie jest zgodne z praktyka stosowang w krajach z wysokim udziatem
ruchu rowerowego (Holandia, Dania, Niemcy), gdzie jednokierunkowe drogi dla

rowerow na ulicach sg stosowane jako zasada, a dwukierunkowe — wyjatkowo, gdy
wystepuje taka koniecznosé i istnieje mozliwos$¢ zaprojektowania ich zgodnie z
wymaganiami bezpieczenstwa .

JC, WK Okreslenie "odlegtosci miedzy skrajniami” jest niepraktyczne, lepiej postugiwac sie NIEUWZGLEDNIONA. Odlegtosé drogi dla roweréw od jezdni jest czym$ innym
pojeciem odlegtosci drogi dla roweréw od jezdni. Wielko$¢ skrajni, czyli odlegtosci od niz odlegtosé miedzy skrajniami. Pojecia te nie moga byé uzywane zamiennie.
przeszkaod takich jak stupy, znaki drogowe itp. wynika z odlegtosci, jakg rowerzysci Szczegotowe opisanie skrajni znajduje sie w wytycznych WR-D-21.
utrzymuja od tych obiektow i jest konieczna aby rowerzysci mogli korzystac z catej
szerokosci drogi dla roweréw. Nie ma to zwigzku ze skrajnig sgsiedniej jezdni ani
odlegtoscig od jezdni , ktérej wybdr powinien wynika¢ z dyskomfortu i poczucia
zagrozenia z powodu szybko poruszajgcych sie pojazdéw w zbyt bliskiej odlegtosci.

JC, WK Whioskujemy o przyjecie zalecanych odlegtosci drogi dla roweréw od jezdni takich jak | NJEUWZGLEDNIONA. Pojecie predkosci dopuszczalnej jest wtome zalezy
w podreczniku CROW1 na str. 241, . uzaleznionych od dopuszczalnej predkosci na miedzy innymi od predkosci do projektowania ktéra jest powigzana z klasg drogi oraz
drodze, a nie jej klasy technicznej. Dla rowerzysty (ale tez i pieszego) nie ma usytuowania drogi. Uksztattowanie przekroju bedzie state a predkos¢ dopuszczana
znaczenia, czy droga ma np. klase G lub GP, liczy sie natomiast to, czy pojazdy moze podlega¢ zmianom. Nalezy réwniez zauwazy¢ ze samo ograniczenie predkosci
poruszajg sie np. z predkoécig 50 km/h lub 100 km/h. nie daje gwarancji ze samochody bedg sie poruszac z tg predkosci. Wymusza to

odpowiednie ksztattowanie drogi (czyli przyjecie odpowiednich parametrow
technicznych).

JC, WK Okreslenie "skrajnie moga przylegaé do siebie” w przypadku drogi dia roweréw i jezdni | NJEUWZGLEDNIONA. Zgodnie z rozporzadzeniem droga dia roweréw posiada
oznacza, ze moga by¢ oddalone od siebie 0 1 m. Jednak dla jednokierunkowych drég | skrajnie. Stad nie mozna projektowaé nawierzchni drogi dla roweréw bezposrednio
dla roweréw, a w miejscu wystepowania przeszkody — réwniez dla dwukierunkowych, przy krawedzi jezdni. Byloby to rozwigzanie niebezpieczne, tj. rowerzysci poruszaliby
dopuszczalna odlegtosé powinna wynosi¢ 0 m. Z obecnego sformutowania si¢ wewnatrz skrajni jezdni, tym samym byliby narazeni na uderzenie przez
wytycznych wynika, ze wydzielona DDR nie powinna by¢ w ogole stosowana, gdy jest samochdd. Szczegotowe opisanie skrajni znajduje sie w wytycznych WR-D-21.
konieczno$¢ przyblizenia jej na odlegto$é mniejszg niz 1 m nawet na krétkim odcinku,
€O pogarszatoby
bezpieczenstwo rowerzystéw.

JC, WK Okreslenie "skrajnie moga przylegac do siebie” w przypadku drogi dia roweréw i NIEUWZGLEDNIONA. Wymagania zachowania skrajni powinno by¢ stosowane
chodnika oznacza, ze moga one by¢ oddalone od siebie 0 0,5 m, podczas gdy w niezaleznie od tego czy w danym kraju jest wysoki lub mniejszy udziat ruchu
krajach z wysokim udziatem ruchu rowerowego powszechnie stosuje si¢ drogi dla rowerowego. Jest to zasada zwigzana z bezpieczenstwem ruchu. Szczegdtowe
roweréw oddzielone od chodnika tylko kraweznikiem. Wynika to z tego, ze pas opisanie skrajni znajduje sie w (projekcie) wytycznych WR-D-21.
separujacy zajmuje miejsce, ktére zwykle jest bardziej potrzebne np. na droge dla
roweréw lub chodnik.

JC, WK Obecna tre$¢ brzmi: " Pas ruchu dla roweréw wyznacza S|Q wzdtuz praWej kraWedZi CZESCIOWO UWZGLEDNIONA Tekst Skorygowanol Wprowadzono

jezdni lub w przypadku skrzyzowan takze pomiedzy pasami ruchu ". Jednak pasy
ruchu dla roweréw zlokalizowane pomiedzy pasami ruchu zmotoryzowanego nie
zapewniajg poczucia bezpieczenstwa rowerzystom, gdyz rowerzysci na takich pasach
sg wyprzedzani przez inne pojazdy réwnoczesnie z obu stron. Na wade tego
rozwigzania zwrocono uwage w podreczniku CROW 1 na str. 253.

Dlatego wnioskujemy o zmiane tresci na nastepujaca: " Pas ruchu dla roweréw
wyznacza sie wzdtuz prawej krawedzi jezdni. Przed skrzyzowaniami z sygnalizacjg
Swietlng oraz skrzyzowaniami z drogami poprzecznymi o duzym natezeniu ruchu, jesli
pozwalajg na to warunki miejscowe, pas ruchu dla roweréw oddziela sie wyspg
dzielacy lub wigcza sie w jednokierunkowsg droge dla roweréw. Pasy ruchu dla
rowerdéw lokalizowane pomiedzy pasami ruchu sa dopuszczalne wytgcznie jako
rozwigzanie tymczasowe, do czasu przebudowy skrzyzowania ". Optymalne
rozwigzanie pasa ruchu dla roweréw w obrebie skrzyzowania z wydzielonym pasem
do prawoskretu przedstawiono na zdjeciu ponizej9 . Schematy przedstawiajgce takie

dodatkowe warunki ze stosowaniem wydzielonego pasa ruchu dla roweréw.
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rozwigzanie przedstawiono w uwagach do WRD-42-3 6.1.

JC, WK 6 Wymaganigz braku_ ukoénych_i prostqpadlych miejsc do zatl_'zyman'ia i POStOJ'l'J NIEUWZGLEDNIONA. Wytyczne dotyczg budowy nowych odcinkéw drég i
samochodow powinno obowigzywac tylko przy przebudowie drogi. W przeciwnym przebudowy istniejacych. Okreslajg warunki techniczne projektowania a nie zasady
razie nie bytoby mozliwe wyznaczenie paséw ruchu dla roweréw na istniejgcej jezdni organizacii ruchu.
bez zmniejszania liczby
miejsc parkingowych, co pogorszytoby bezpieczenstwo rowerzystow.

JC, WK 6 W akapitach 12-13 podano minimalne szerokoci jezdni, na ktorej mozna wyznaczy¢ | NJEUWZGLEDNIONA. Wytyczne okreslajg minimalng szerokosé jezdni na ktorej
pasy ruchu dla rower6w, opierajac sig na zatozeniu, ze minimaina szerokos¢ pasa mogg zosta¢ zastosowane pasy ruchu dla roweréw przy zatoZzeniu zastosowania
ruchu wynosi 2,25 m. Oznacza to, ze 2 pasy ruchu o tej szerokosci miatyby tgcznie szerokosci pasow ruchu (2,25m) zgodnych z projektem rozporzadzenia.
szerokos¢ 4,5 m, podczas gdy wedtug podrecznika CROW1 przy szerokosci 3,8-4,8 m
nie jest jasne, czy jest pomiedzy pasami ruchu dla rowerdw jest wystarczajgco duzo
miejsca na minigcie sie dwéch pojazdow. W zwigzku z powyzszym wnosimy o
uwzglednienie w wytycznych rozwigzan opisanych na
str. 112-115 tego podrecznika, ktére sg zobrazowane na ponizszym schemacie.

JC, WK 7 Zdanie " Droga dla roweréw w ciggu velostrady (V) powinna krzyzowac si¢ w poziomie | (JWZGLEDNIONA. Tekst skorygowano.
terenu z drogami, zjazdami i drogami dla pieszych tylko wyjatkowo " proponujemy
zastgpic¢ zdaniem " Na drodze dla roweréw w ciggu velostrady (V) koniecznos¢
zatrzymania powinna wystepowac tylko wyjagtkowo ". Podrgcznik CROW1 (str. 82)
nawet w optymalnym wariancie nie zaleca przejazdéw bezkolizyjnych w poprzek
jezdni z dopuszczalng predkoscig 30 km/h — w takiej sytuacji wystarcza wyniesione
przejazdy. Bezkolizyjne przejazdy moga by¢ utatwieniem przy przejezdzaniu w
poprzek drogi, ale utrudniajg dostep do velostrady z powodu réznic wysokosci.

Zalecany jest brak koniecznosci zatrzymania na catej trasie, ale dopuszczalne jest 0,4
zatrzyman na kilometr.

JC, WK 8.2 Wnosimy o przyjecie zalecanej minimalnej szerokosci jednokierunkowej drogi dla NIEUWZGLEDNIONA. W nawigzaniu do poprzednich uwag odnosnie
roweréw takiej, jaka jest podana w podrgczniku CROW1 (str. 237), tj. 2,0 m dla zasadno$ci wprowadzania skrajni dla infrastruktury przeznaczonej do ruchu roweréw
natezenia ruchu rowerow <150 P/h oraz odpowiednio wiekszych szerokosci dla nalezy zwroci¢ uwage, ze wymieniona w uwadze szerokosci dotyczy szerokosci

] - . . nawierzchni przeznaczonej do ruchu. Biorgc pod uwage szeroko$ci skrajni i szerokosé
wigkszych natezen ruchu —.do 4,0 m dla >750 P/h. Odstepstwa od tej zas.ady poyvm.ny nawierzchni drogi dla roweréw wielko$é przestrzeni w ktorej porusza sie rowerzysta
by¢ dopuszczalne tylko wyjatkowo w trudnych warunkach. Dla poréwnania, ponizej jest znacznie szersza odpowiednio o 0,5 lub 0,25 m z kazdej strony. Biorac powyzsze
zamieszczono tabele ze starszego wydania tego podrecznika (Postaw na rower, pod uwage szerokosci te sg zblizone do tych ktére sg rekomendowane w uwadze.
1999), ktéra dopuszcza szerokos¢ jednokierunkowej drogi dla roweréw wynoszaca 1,5
m pod warunkiem, ze wzdtuz niej znajduje sig¢ opaska umozliwiajgca wykonywanie
manewréw unikowych.

JC, WK 8.2 Whnosimy o przyjecie zalecanej minimalnej szerokosci dwukierunkowej drogi dla NIEUWZGLEDNIONA. Odpowiedz jak wyzej. W nawigzaniu do poprzednich

rowerow wzdtuz jezdni takiej, jaka jest podana w podreczniku CROWL1 (str. 237), tj.
3,0 m dla natgzenia ruchu roweréw <150 P/h oraz odpowiednio wigkszych szerokosci

dla wiekszych natezen ruchu — do 4,5 m dla >350 P/h. Przy natezeniu ruchu <150 P/h

szerokos$¢ tg mozna zmniejszy¢ do 2,5 m, jesli wzdtuz drogi dla roweréw po obu
stronach sg opaski, na ktére mozna wjezdzac¢ w celu wykonywania manewréw
unikowych (brak obrzezy lub kraweznikdw wyzszych niz

0,05 m nie jest wystarczajgca, aby spemic¢ ten warunek). Nalezy jednak mie¢ na
uwadze, ze w miastach, ktére sg na poczagtkowym etapie budowy sieci rowerowe;j,
natezenie ruchu roweréw w przysztosci moze by¢ trudne do przewidzenia , dlatego ta
mozliwos¢ powinna by¢ wykorzystywana tylko wyjgtkowo. Z kolei w przypadku drog
dla roweréw prowadzonych sladem niezaleznym od jezdni podrecznik dopuszcza
zmniejszenie ich szerokosci do 2 m, réwniez pod warunkiem

zapewnienia tych opasek (str. 222). Parametry tych opasek sg opisane na str. 294
(szerokos¢ 0,40-0,50 m; nawierzchnia z betonu (StreetPrint), sztucznej murawy lub
ptyty azurowej ptaska strong do gory; brak réznicy wysokosci wzgledem drogi dla
roweréw). Takie opaski powinny zosta¢ tez uwzglednione na rys. 8.2.2. w wytycznych.

uwag odnosnie zasadnosci wprowadzania skrajni dla infrastruktury przeznaczonej do
ruchu roweréw nalezy zwréci¢ uwage, ze szerokosci wymienione w uwadze dotyczg
szerokosci nawierzchni przeznaczonej do ruchu. Biorgc pod uwage szerokosci skrajni
i szeroko$¢ nawierzchni drogi dla rowerow wielkos¢ przestrzeni w ktorej porusza sie
rowerzysta jest znacznie szersza odpowiednio o 0,5 lub 0,25 m z kazdej strony. Biorgc
powyzsze pod uwage szerokosci te sg zblizone do tych ktére sa rekomendowane w
uwadze.
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JC, WK

8.2

Whnosimy o przyjecie w wytycznych szerokosci dla velostrad takich, jak podano w
podreczniku CROW1 na str. 223. Podrecznik podaje przekroje dla velostrady
jednojezdniowej i dwujezdniowej. Standardowa szerokos¢ jednojezdniowej velostrady
wynosi 4 m (szerokos$¢ powinna by¢ wystarczajgca do jazdy obok siebie) i mozna jg
zwiekszy¢ lub zmniejszy¢ o0 1 m w zaleznosci od natezenia ruchu roweréw. Natomiast
dwujezdniowa velostrada powinna mie¢ dwie jezdnie o szerokosci 3 m oddzielone
pasem o szerokosci >0,5 m.

UWZGLEDNIONA. Wprowadzono uzupetnienie w tekscie.

JC, WK

8.2

Zalecana minimalna szerokos$¢ drogi dla pieszych z dopuszczonym ruchem roweréw
nie powinna by¢ wigksza niz minimalna szerokos¢ drogi dla roweréw, gdyz do
miniecia sie pieszego i rowerzysty nie potrzeba wiecej miejsca niz do miniecia sie
dwoch rowerzystow . Co wiecej, biorgc pod uwage koniecznosé zapewnienia
bezpieczenstwa rowerzystom, moze by¢ konieczne dopuszczenie ruchu roweréw na
drodze dla pieszych o dowolnej szerokosci. W takim przypadku ci, ktérzy uznaja, ze
sg w stanie bezpiecznie poruszac¢ sie po jezdni, powinni mie¢ takg mozliwosé. Drogi
dla pieszych i roweréw, z ktérych rowerzysci sg zobowigzani korzystac, nie powinny
by¢ stosowane nigdy. Niemniej, nalezy zauwazy¢, ze § 47 ust. 4 r ozporzadzenia w

sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie pozwala nazmniejszenie szerokosci DDPIR do 2,0 m w trudnych
warunkach, podczas gdy minimalna szerokos$¢ podana w projekcie wytycznych wynosi
2,5m.

NIEUWZGLEDNIONA. Rozporzadzenie dopuszcza stosowanie drég dla
pieszych i roweréw. Ich zastosowanie jest mozliwe w okreslonych warunkach.
Minimalna szerokos$¢ drogi dla pieszych i roweréw wynika z przestrzeni przeznaczonej
do ruchu pieszego i rowerowego. Zgodnie z rozporzgdzeniem szerokos¢ drogi dla
pieszych i roweréw powinna by¢ nie mniejsza niz 3,00 m, przy czym dopuszcza sie
szerokos¢ nie mniejszg niz 2,50 m w trudnych warunkach lub na obiekcie mostowym.
Szerokos¢ ta wynika z minimalnych szerokosci przeznaczonych do ruchu i minimalnej
przestrzeni pozwalajacej ha bezpieczne miniecie sie.

JC, WK

8.2

Nie ma uzasadnienia ograniczenie stosowania linii separujacej kierunki ruchu do drég
dla roweréw o szerokosci co najmniej 3,5 m lub dopiero przy natezeniach ruchu
przekraczajgcych 1000 roweréw na godzine.

Podrecznik CROW1 (str. 100) stwierdza: " Aby byto jasne, ze z przeciwnego kierunku
nalezy spodziewac¢ sie ruchu rowerowego, zaleca sie stosowanie linii osiowych na
drogach dla roweréw prowadzonych poza pasem drogowym" . Nie podano wymogow
odnosnie szerokosci lub natezenia ruchu roweréw. Takich wymagan nie podano
réwniez na str. 224, gdzie szczegotowo opisano parametry linii osiowych na drogach
dla roweréw i warunki ich stosowania.

CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Tekst zostat skorygowany.

JC, WK

8.3

Whnosimy o przyjecie zalecanej szerokosci pasa ruchu dla rowerdéw takiej, jaka jest
podana w podreczniku CROWL1 (str. 236), tj. 2,00-2,25 m z dopuszczalnym minimum
1,70 m ( np. gdy jezdnia nie jest ograniczona kraweznikami wyzszymi niz 0,05 m).
Wartosci te wynikajg z badan przeprowadzonych z uzyciem analizy materiatu videol
1, ktére wykazaty, ze wczesniejsze rekomendacje dopuszczajace zwezenie
szerokosci pasa rowerowego do 1,5 m byly nieakceptowalnie niebezpieczne. Pas
ruchu dla roweréw o szerokosci 1,70 m wyznacza odlegto$¢ 1 m przy wyprzedzaniu
roweru o szerokosci 70 cm pod warunkiem, ze rowerzysta porusza sie przy samej
krawedzi

jezdni. Jednak lepsza szerokoscig pasa ruchu dla roweréw jest 2,25 m, gdyz wtedy
ten odstep wynosi ok. 1,5 m, dlatego taka szeroko$¢ powinna byé¢ zalecana jako
standardowa. Jak wspomniano w uwagach do rozdziatu 7, zgodnie z podrecznikiem
CROW 1 pasy ruchu

dla roweréw (w tym na drogach o przekroju 2-1) mozna wyznaczac juz na jezdniach o
szerokosci 5,8 m, podczas gdy w Polsce zwykle wyznacza sie je na jezdniach o
szerokosci min. 9,0 m (1,5+3,0+3,0+1,5), tak wiec przyjecie wymagan z tego
podrecznika oznacza poszerzenie, a nie zawezenie mozliwosci stosowania paséw
ruchu dla roweréw w

poréwnaniu do obecnej praktyki. W razie potrzeby nalezy oddzieli¢ pasy rowerowe
linig przerywang, tak aby pojazdy mogty w razie potrzeby mogty sie mija¢ wjezdzajac
na pas rowerowy. Nie do przyjecia jest natomiast szerokos$¢ 1,25 m podana w
projekcie wytycznych jako

NIEUWZGLEDNIONA. Wymieniony w uwadze artykut w ktérym poszerzono
minimalng szerokos¢ pasa ruchu dla roweréw z 1,5 do 1,7 m opiera si¢ na zatozeniu
ze szerokos¢ 1,7m jest wystarczajgca, zeby pomiesci¢ dwoch rowerzystow obok
siebie. W artykule minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréw to 1,1m i wystarcza
pojedynczemu rowerzyscie. Przy czym przy tej szerokos$ci nie ma zapewnionego
dystansu ochronnego w ramach pasa ruchu dla roweréw. Dodatkowe poszerzenia
zwiekszajg zatem odlegto$¢ pomiedzy pasem ruchu a pasem ruchu dla rowerow.
Rzeczywista odlegto$¢ samochodu od rowerzysty jest wieksza i zalezna od szerokosci
pasa ruchu. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze mozliwos¢ lokalizacji paséw ruchu dla
rowerow w jezdni jest dopuszczona jedynie przy nizszych predkosciach
dopuszczalnych na drodze, do 50km/h. Nieuzasadnione poszerzanie jezdni prowadzi
do optycznego poszerzenia szerokosci jezdni przeznaczonej do ruchu samochodow, a
w konsekwencji do zwigkszonych predkosci i pogorszonych warunkoéw brd. W
miastach istnieje rowniez niebezpieczenstwo wykorzystywania pasa niezgodnie z
prawem np. do parkowania, wyprzedzania pojazdéw w przypadku duzego zattoczenia
itd.
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dopuszczalna na ulicach z kraweznikiem wzdtuz jezdni nizszym niz 0,05 m. Pas o
szerokosci 1,00-1,50 moze by¢ stosowany tylko bezposrednio przed skrzyzowaniem z
sygnalizacjg swietlng w celu umozliwienia ominiecia kolejki stojgcych samochodoéw,
tak jak

pokazano na str. 262-263 podrecznika CROW 1 .

JC, WK 8.4 Powinno zosta¢ jasno zaznaczone, ze ruch roweréw powinien by¢ dopuszczony UWZGLEDNIONA. Tekst zostat skorygowany.
zawsze po pasie ruchu dla autobuséw, gdy ten pas jest wyznaczony wzdtuz prawej
krawedzi jezdni i brakuje drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla roweréw (chyba ze
ruch roweréw po jezdni jest catkowicie zakazany). W takiej sytuacji autobusy powinny
wyprzedzac rowerzystow wjezdzajac na lewy pas. Zmuszanie rowerzystow do jazdy
lewym pasem zagraza ich bezpieczenstwu i z reguty wcale nie utatwia autobusom
wyprzedzania ich (nie ma mozliwosci zachowania bezpiecznego odstepu od
rowerzysty jadacego prawg krawedzig lewego pasa).
JC, WK 8.4 Nie ma uzasadnienia zakaz ruchu roweréw po ulicy z torowiskiem tramwajowym, gdy
poruszaja sie po nim inne pojazdy. Taka organizacja ruchu dyskryminowataby ruch NIEUWZGLEDNIONA. W akapicie 8 zapisano zalecenia dot. mozliwosci
rowerowy. prowadzenia ruchu pojazdéw po torowisku tramwajowym. Ze wzgledu na
bezpieczenstwo a nie z uwagi na dyskryminacje, nie zaleca sie tgczenia ruchu pojazdéw
szynowych z ruchem rowerowym jesli z torowiska korzystatyby takze inne pojazdy.
Mozliwe odstepstwa od tej reguty opisano w akapicie 1.
JC, WK 9 W tym rozdziale znajduje si¢ odniesienie do WR-D-21 w kwestii wyznaczania skrajni NIEUWZGLEDNIONA. Uwaga odnosi sie do uktadu dokumentéw WRD w ogdle,
drogi dla roweréw. Naszym zdaniem optymalne bytoby przeniesienie rozdziatu 5 WR- nie do tresci WRD-42-2. Zgodnie z decyzjg Zamawiajgcego skrajnie majg by¢ ujete w
D-21 (" Skrajnie drog dla roweréw oraz drog dla pieszych i roweréw ") do tego zeszytu | odrebnym tomie. W tomie WRD-21 zostata opisana zasada wyznaczania pasa
wytycznych. Czegs¢ inwestyciji polega na budowie samodzielnej drogi dla rowerow i bezpieczenstwa w ramach skrajni drogi dla roweréw.
korzystanie z osobnego zeszytu wytycznych tylko w celu wyznaczenia skrajni bytoby
niepraktyczne. tatwy dostep do informacji o skrajni jest tym istotniejszy, ze
rozporzadzenie w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie wymaga
jedynie, aby szeroko$¢ przestrzeni wolnej od przeszkdéd po obu stronach drogi dla
rowerow wynosita przynajmniej 0,2 m, co jest wymaganiem niewystarczajgcym.
JC, WK 10 Proponujemy zmienié¢ minimalne wartosci promieni tukéw w planie na takie, jakie sg NIEUWZGLEDNIONA. W wytycznych przyjeto zasade projektowania drég dla
podane w podreczniku CROW1 na str. 50 (sg one przytoczone w tabeli ponizej). roweréw podobng jak w przypadkéw drdg. Oznacza to ze proste i tuki (w planie i
Promien tuku powinien by¢ liczony do wewnetrznej krawedzi trasy, a nie do jej osi, tak | profilu) drogi dla roweréw opisywane sa w osi. Przyjete wartosci minimalne i
aby rowerzysci ) ) . ) ) rekomendowane promieni fukéw w planie we wspomnianej tabeli wynikajg z zatozenia
jadacy wzdtuz krawedzi drogi dla roweréw mogli poruszacé sie z zatozong predkoscia. dopuszczalnego maksymalnego pochylenia rowerzysty na tuku na poziomie 20°.
JC, WK 11 Tres$¢ akapitu brzmi: " Pochylenie niwelety trasy dla roweréw nie powinno by¢ wieksze NIEUWZGLEDNIONA. Przyjecie wartosci 6% wynika z koniecznosci
niz 6%. Zaleca sie, aby pochylenie to nie byto wigksze niz 2%. Wigksze pochylenie dostosowania pochylen trasy dla roweréw do pochylen drogi dla pieszych. W
podtuzne, ale nie wieksze niz 12%, dopuszcza sie w trudnych warunkach lub na przypadku ruchu pieszego graniczng wartoscia jest wiasnie 6%
odcinkach dojazdowych do obiektu inzynierskiego “. Wnosimy o zastgpienie wartosci
6% wartoscig 5%. Taka warto$¢ pochylenia podtuznego jest podana jako graniczna w
wiekszosci standardéw rowerowych obowigzujgcych w polskich miastach (np.
Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia, Warszawa, Krakéw) oraz w podanych w
bibliografii wytycznych rekomendowanych przez Ministra Infrastruktury 12 .
JC, WK 11 Whioskujemy o dodanie zalecenia, aby droga dla roweréw w pasie drogowym miata UWZGLEDN[ONA_ Tekst uzupetniono.
pochylenie nie wigksze niz réwnolegta jezdnia. Wigksze réznice wysokosci
zniechecajg do korzystania z drogi dla rowerow.
JC, WK 11 Powinno zosta¢ zaznaczone, ze podane promienie krzywych pionowych dotyczg

réwniez przejazdow dla rowerzystéw. W praktyce niweleta drogi dla roweréw tworzy
zatamanie najczesciej w miejscu potgczenia z jezdnig, co powoduje wstrzasy przy
przejezdzaniu przez skrzyzowania. Niestety, rowniez w WR-D-42-3 9.1 (9) powielono
nieprawidtowy

przyktad.

NIEUWZGLEDNIONA. Promienie krzywych pionowych nie dotyczg przejazdéw
dla rowerzystow. Miejsce potaczenia drogi dla rowerdw z przejazdem dla rowerzystow
wymaga witasciwego ksztattowania (bez uskoku) co zostato opisane w wytycznych
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JC, WK

11

Z niezrozumiatych powodoéw wykluczono projektowanie krzywych pionowych
krétszych niz 5,0 m. W naszej ocenie moze doprowadzi¢ to do powstawania
odczuwalnych zataman niwelety drogi dla roweréow.

Przyktadowo, przy zatamaniu pod katem 14 st. dlugos¢ krzywej wklgstej o promieniu

20 m (zalecany w tab. 11.1 dla predkosci do projektowania 20 km/h) wynosi 14/180 - Tt

- 20 = 4, 89 < 5 [m]. Przy czym nachylenie pod tak stromym katem (ok. 25%) nie
powinno w ogodle wystepowac na drogach dla roweréw. Przy zatamaniach pod
mniejszym, ale nadal stromym katem dtugosc¢ krzywej wklestej bytaby jeszcze krotsza.
Proponujemy zrezygnowac¢ z wymogu stosowania krzywych pionowych tylko wtedy,
gdy algebraiczna réznica pochylen podtuznych w miejscu zatamania niwelety wynosi
nie wiecej niz 2%.

CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Tekst zostat skorygowany.

JC, WK

13

Proponujemy dodac¢ do wytycznych opis wyniesionych paséw rowerowych
(oddzielonych rampg ze skosem). Zaletg tego rozwigzania jest mozliwos¢
zastosowania wezszych paséw ruchu zmotoryzowanego, gdyz szersze pojazdy moga
sie mija¢, najezdzajgc na rampe, zatem mozna je stosowa¢ na wezszych drogach niz
wydzielone drogi dla rowerow. To rozwigzanie oszczgdza miejsce réwniez dlatego, ze
rowerzysci nie muszg zachowywac¢ odstepu od rampy i moga wyprzedzac¢ innych
rowerzystéw, wjezdzajgc na jezdnie, podobnie

jak w przypadku zwykiych paséw rowerowych. Jednoczesnie takie rozwigzanie
zapewnia wyzszy komfort jazdy rowerem i skuteczniejszg segregacje ruchu niz pasy
rowerowe wyznaczone samym oznakowaniem poziomym (wjezdzanie na rampe jest
dla kierowcéw mniej komfortowe niz najezdzanie na samg malowana linie).

NIEUWZGLEDNIONA. Rozwigzanie dyskusyjne, wprowadzenie rampy wymaga
zapewnienia odpowiedniej szerokosci na jezdni, budzi watpliwos¢ jesli chodzi o brd-
uslizg w kierunku pasa ruchu. Zweza pas ruchu dla roweréw w zwigzku z odsuwaniem
sie rowerzystow od krawedzi rampy. Wprowadzenie tego typu rozwigzania wymaga
przeprowadzenia badan w warunkach polskich dotyczgcych takiego rozwigzania, z
ktorych wnioski mogtyby by¢ wykorzystana do ew. uzupetnienia wytycznych

JC, WK

13.1

Z reguly nie ma potrzeby segregowania ruchu roweréw od pieszych na drogach poza
terenem zabudowanym. Piesi moga sie wtedy bezpiecznie poruszac¢ lewg strong drég
dla roweréw (nie nalezy wtedy stosowac drég dla pieszych i rowerow).

UWZGLEDNIONA. Tekst zostat skorygowany.

JC, WK

13.2

W pierwszym zdaniu popetniono btad redakcyjny, powinno ono brzmie¢: " (...)
zabezpiecza sie rowerzystéw przed mozliwoscig zawadzenia pedatem o wyniesiony
element infrastruktury (...)".

UWZGLEDNIONA. Tekst zostat skorygowany.

JC, WK

13.4

Rozwigzania przedstawione na rys. 13.4.1i 13.4.3 mogg powodowac¢ zagrozenie dla
rowerzystow, gdyz kierowcy czesto zajezdzajg droge rowerzystom przed wyspami
dzielgcymi, jesli wzdtuz tych wysp nie ma oddzielnych przepustéw dla roweréw
poruszajacych sie w tym samym kierunku. Jak podano, rozwigzania te zostaty
przedstawione czesciowo na podstawie podrecznika CROW1 , jednak na str. 230 tego
podrecznika, gdzie przedstawiono przyjazne dla rowerzystéw rozwigzania
uspokajajgce ruch, takich rozwigzan nie uwzgledniono. Natomiast w polskim
ttumaczeniu starszego wydania tego podrecznika (Postaw na rower, 1999) takie
rozwigzania opisano nastepujgco: " Wada tukéw i zwezen jest trudnos¢ przewidzenia,
jaki tor jazdy wybiorg kierowcy. Ponadto, w przypadku, kiedy rowerzysta i samochod

razem pokonujg zwezenie czy zakret, istnieje prawdopodobienstwo, ze kierowca ,,

zetnie” skret tuz przed rowerem. Tak wiec zakrety i zwezenia w zadnym wypadku nie

sg przyjaznym dla rowerzystéw rozwigzaniem ograniczajgcym szybkosé . Ich
zastosowanie na trasach rowerowych nie jest rekomendowane, o ile obok zakretu czy
zwezenia nie ma specjalnego przejazdu dla rowerzystéw w obu kierunkach " . W
zwigzku z powyzszym proponujemy pozostawic tylko rozwigzania przedstawione na
rys. 13.4.2i 13.4.4, przy czym na jezdni nie powinno sie wyznaczac linii
rozdzielajgcych pasy ruchu zmotoryzowanego gdy poruszajg sie po niej rowerzysci
(ew. z wyjatkiem krétkich odcinkéw linii podwojnych ciggtych np. przed samym
zwezeniem). Takie linie utatwiajg rozwijanie wiekszych predkosci przez kierowcow, co
jest sprzeczne z koniecznoscig uspokojenia ruchu na takich drogach.

NIEUWZGLEDNIONA. Zgodnie z trescig uwagi rozwigzania zawarte we
wspomnianym punkcie zostaty przedstawione ,czesciowo” na podstawie podrecznika
CROW co oznacza, ze nie sg to rozwigzania identyczne. Rozwigzania przedstawione
na wymienionych rysunkach sg przeznaczone dla ulic o ruchu uspokojonym do 30
km/h. Oznacza to, ze na catym odcinku ulicy powinny wystepowaé rozwigzania/$rodki
uspokojenia ruchu ktére powodujg utrzymanie statej nie przekraczajgcej 30 km/h
predkosci pojazdow. Jest to predko$é umozliwiajgca wzajemng obserwacje
uzytkownikow. Dodatkowo parametry techniczne zaproponowanych rozwigzan
minimalizujg mozliwos¢ wystepowania ,zajezdzania” sobie drogi. Wprowadzenie
oznakowania poziomego (linie ciaggte) majg za zadanie pokazanie idei zawezenia i
wskazanie osi jedni. Wytyczne nie odnoszg sie do oznakowania poziomego i
pionowego.
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JC, WK

13.4

Rozwigzanie na rys. 13.4.7 (chodnik w jednym poziomie z drogg dla rowerow) jest
mato intuicyjne dla uzytkownikéw — wiekszos¢ ludzi jest przyzwyczajonych, ze chodnik
jest wyzej niz czes¢ drogi przeznaczona dla ruchu pojazdéw, w tym roweréw.
Whnosimy dopuszczenie go najwyzej wyjatkowo, np. gdy jest to konieczne ze wzgledu
na odwodnienie.

NIEUWZGLEDNIONA. Wyniesienie chodnika w stosunku do drogi dla roweréw
jest zalecane w rozdziale dotyczacym separacji ruchu- od 3 do 5 cm. W wytycznych
zawarte sg rézne rozwigzania rowniez takie na ktérych wyraznie wida¢ zréznicowanie
wysokosciowe o ktérym pisze autor uwagi.

JC, WK

135

Whnosimy o uwzglednienie kraweznikéw i obrzezy przedstawionych w podreczniku
CROWT1 na str. 288-290. Czes¢ z tych elementéw nie jest w Polsce seryjnie
produkowanych, lecz umieszczenie ich w wytycznych zwigkszytoby szanse na ich
upowszechnienie . Szczegolnie istotny jest kraweznik ze skosem 30 stopni stosowany
miedzy drogg dla roweréw a chodnikiem. W poréwnaniu do kraweznika drogowego
utozonego jak na rys. 13.4.5 jest on tanszy, a réznica pozioméw miedzy drogg dla
roweréw a chodnikiem jest dzieki niemu lepiej widoczna.

UWZGLEDNIONA. Tekst uzupetniono.

JC, WK

135

Ponadto wnosimy o uwzglednienie kraweznikdw stuzacych do utworzenia rampy do
wjazdu na wyniesiony poprzeczny chodnik/droge dla roweréw (niderl. i nritbanden )
wraz z odpowiednimi kraweznikami przejsciowymi. Sg one pokazane na schemacie
skrzyzowania w podreczniku CROW1 na str. 246, a ich szczegdtowy opis mozna
znalez¢ w publikacji " Making Streets Better: The Joy Of Kerbs " (City Infinity, 2018) na
str. 30-31. Krawezniki tego

rodzaju sg od lat powszechnie stosowane w Holandii, a ostatnio zaczeto je
produkowa¢ réwniez w Wielkiej Brytanii.

UWZGLEDNIONA. Wytyczne zostaty uzupetnione o kraweznik najazdowy.

JC, WK

14

Przed tym rozdziatem proponujemy doda¢ rozdziat " Ruch roweréw w rejonie zjazdéw
", gdyz w wytycznych brakuje zasad projektowania zjazdéw w rejonie drég dla
rowerow .

NIEUWZGLEDNIONA. Zagadnienie rozwigzania ruchu rowerowego w rejonie
zjazdéw opisane jest w WR-D-42-3.

JC, WK

14

Niezasadny jest przypis w tab. 14.2 (" wielkosci promieni dla V dpr = 40 km/h s3 takie
same, jak dla pozostatych odcinkéw trasy projektowanej dla takiej predkosci, przy
czym woéwczas hie powinno dochodzi¢ do krzyzowania sie ruchu pieszych z ruchem
rowerow; w trudnych warunkach nalezy albo ograniczy¢ predko$¢ ruchu roweréw w
rejonie dojs¢ do przystankow, albo ruch pieszych powinien byé doprowadzony do
przystanku w sposéb bezkolizyjny w stosunku do trasy dla roweréw "). W
rzeczywistosci r uch pieszych i roweréw moze krzyzowac sie w jednym poziomie bez
wzgledu na predkosé projektowa drogi dla roweréw, zarébwno w rejonie przystankow
jak i poza nimi. Obok przystanku oprécz drogi dla rowerédw przebiega réwniez jezdnia,
ktéra czesto ma predkos¢ projektowg wyzsza niz 40 km/h i z reguly ruch pieszych i
pojazdow krzyzuje sie wtedy w jednym poziomie.

Na rys. 14.7 przedstawiono droge dla roweréw bez odgie¢ w rejonie przystanku, co
umozliwia jazde z predkoscig 40 km/h, a mimo to na rysunku wida¢ przejscia dla
pieszych w poziomie drogi dla roweréw.

NIEUWZGLEDNIONA. Predko$¢ do projektowania 40 km/h odnosi sig¢ do
szczegolnych tras o podwyzszonym standardzie lub tras zamiejskich. Projektujgc
nalezy dgzy¢ do tego, aby utrzymac taki standard na catym ciagu w miare mozliwosci
takze w rejonie przystankoéw. W przypadkach szczegdlnych (trudne warunki) mozliwe
jest lokalne ograniczenie tego standardu. Rys. 14.7 nie odnosi sie do tego przypadku,
pokazuje rozwigzanie trasy dla rowerow w rejonie przystanku na ulicy o charakterze
lokalnym - przystanek z przylagdkiem.

JC, WK

14

Na rys. 14.5 i 14.6 przedstawiono schematy przeprowadzenia pasa ruchu dla roweréw
wzdtuz przystanku odpowiednio z zatoka i bez zatoki. Takie rozwigzania generuja
jednak konflikty miedzy ruchem rowerowym a autobusowym, dlatego ich stosowanie
powinno

by¢ dopuszczone tylko wyjatkowo. Na drogach z pasami ruchu dla roweréw powinna
by¢ zalecana budowa odcinkéw jednokierunkowych drég dla roweréw przynajmniej w
rejonie przystankow .

CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Tekst zostat uzupetniony.

JC, WK

15

Zdanie "Jesli unikniecie uskoku (np. kraweznika) nie jest mozliwe, jego wysokosc¢ nie
moze by¢ wieksza niz 0,01 m" zastgpi¢ zdaniem " W przypadku przebudowy lub
rozbudowy drogi dla rowerdw, jezeli konieczne jest zastosowanie kraweznika,
powinien on by¢ utozony

prostopadle do wjazdu na droge dla roweréw i nalezy go zeszlifowac¢ lub zastosowac
rampy z asfaltu , tak aby algebraiczna réznica pochylen podtuznych w miejscu wjazdu
na droge dla roweréw wynosita nie wiecej niz 5%" .

CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Tekst zostat uzupetniony.
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17

Ze wzgledow bezpieczenstwa podporki dla rowerzystéw powinny znajdowac sie poza
skrajnig drogi dla rowerdw, a przynajmniej powinna zosta¢ okreslona minimalna
odlegtos¢ podpédrek od drogi dla roweréw. Przyktadowo, w opracowaniu "Aktualizacja i
integracja standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej w Gdansku, Gdyni i
Sopocie" (Niedzielski & Borys Consulting sp. jawna, 2008) znajduje sie zapis: "
Wskazane jest stosowanie przyciskéw w formie poziomego elementu barierki (...)
umieszczonej z prawej strony drogi rowerowej, rownolegle do jej krawedzi w
odlegtosci ok. 0,3 m od krawedzi".

NIEUWZGLEDNIONA. Rozwigzanie zgodne z projektem rozporzadzenia.
Minimalna odlegto$¢ zostata okreslona w wytycznych.

JC, WK

17.3

Whioskujemy o dodanie zapisu: , Ogrodzenie wzdtuz drogi dla roweréw mozna
stosowac, jesli w odlegtosci <1 m znajduje sie skarpa ze skosem 1:1 lub wiekszym
wyniesiona na wysokos$¢ >2 m ponad poziom terenu. W pozostatych przypadkach
stosowanie ogrodzen wzdtuz drogi dla roweréw dopuszczalne jest tylko wtedy i w
takich miejscach, w ktérych przewidywane skutki wypadkéw beda powazniejsze niz
skutki najechania rowerzysty na ogrodzenie . Ogrodzenie powinno znajdowac sie jak
najdalej od drogi dla roweréw”. Czestym problemem w Polsce jest haduzywanie
ogrodzen (balustrad) wzdtuz drég dla rowerdw, co nie tylko generuje dodatkowe
koszty, ale tez powoduje zagrozenie dla rowerzystéw z powodu ryzyka najechania na
bariere. Na problem naduzywania balustrad zwrécit rowniez uwage Minister
Infrastruktury Andrzej Adamczyk 15 . Przyczyng jest zapis w pkt 5.2 w zat. 4 do
rozporzadzenia w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw i
sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach , ktéry stwierdza, ze , Balustrady U-11a wedtug wzoru i
wymiaréw pokazanych na rysunku 5.2.1 stosuje sie w celu zabezpieczenia przed
upadkiem z wysokosci, jesli powierzchnia, po ktérej odbywa sie ruch pieszych lub
rowerzystéw, potozona jest

powyzej 0,5 m od poziomu terenu ,. Problem z tym przepisem polega na tym, ze nie
bierze on pod uwage roznic miedzy pieszymi a rowerzystami i wynikajgcej z tego
réznicy pomiedzy niebezpieczenstwem, na ktére sg narazeni — w przypadku
rowerzystow skutki najechania na ogrodzenie z reguty sg powazniejsze niz upadek z
wysokos$ci 0,5 m .

NIEUWZGLEDNIONA. Wymagania w zakresie umieszczania urzadzen brd w
tym balustrad U-11 zawarte sg we wspomnianym rozporzgdzeniu, wytyczne nie moga
byé w sprzecznosci z obowigzujgcymi przepisami.

JC, WK

17.3

Proponujemy doda¢ zapis: " Zaleca sie wykonywanie ogrodzen z estetycznych
materiatéw, szczegdlnie w przypadku drég dla roweréw prowadzonych poza pasem
drogowym ".

UWZGLEDNIONA. Wytyczne uzupetniono. Ponadto autorzy zwracajg uwage, ze
wytyczne odnoszg sie do projektowania infrastruktury w pasach drogowych.

JC, WK

18

Whioskujemy o usunigcie tego rozdziatu. Rozdziatu na ten temat nie ma w
podreczniku CROW1 . Rowery sg pojazdami poruszajgcymi sie z niskimi predkosciami
chwilowymi i niezasadne jest dodatkowe ich spowalnianie. " Srodkéw uspokojenia
ruchu" wymienionych w projekcie wytycznych nie stosuje sie na trasach rowerowych w
krajach z wysokim udziatem ruchu rowerowego. Wyjgtkiem sg jedynie fale
sinusoidalne, ktére stosuje sie w celu uspokojenia ruchu motoroweréw, jednak w
Polsce nie ma to zastosowania z uwagi na brak dopuszczenia ruchu motoroweréw po
drogach dla roweréw. Dopuszczalne jest co najwyzej pozostawienie akapitu (1): "
Trase dla roweréw projektuje sie w taki sposob, aby nie byto konieczne wprowadzanie
elementéw uspokojenia ruchu. Bezpieczng predkos¢ ruchu roweréw osigga sie
poprzez odpowiednie ksztalttowanie geometryczne trasy dla roweréw (np. promienie
tukéw w planie, szerokosci, zapewnienie tréjkgtow widocznosci), utrzymujgce te
predkos¢ na statym i bezpiecznym poziomie" .

W szczegolnosci nie powinno by¢ dopuszczalne stosowanie "tarek wywotujgcych efekt
dzwiekowy" oraz progéw zwalniajgcych (o przekroju podanym w projekcie
wytycznych) na trasach, po ktorych poruszaja sie rowerzysci — nie tylko na drogach

dla rowerdw, ale réwniez na jezdniach. Sg to wyjagtkowo nieprzyjazne dla roweréw
srodki uspokojenia ruchu i zastosowanie takich rozwigzan spowodowatoby

CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. zrezygnowano z jednego z rozwigzan
(tarki) bedgcego najbardziej niekorzystnym rozwigzaniem z punktu widzenia ruchu
rowerowego (wieksze prawdopodobienstwo spadniecia tancucha). Statystyki brd
pokazujg staty wzrost wypadkéw drogowych typu pieszy/rowerzysta i rowerzysta/
rowerzysta. W Warszawie w 2015 roku byto zaledwie 25 takich wypadkéw a w 2019
juz 48. Warto zaznaczyé¢, ze wartosci te dotyczg liczby wypadkéw w tym réwniez
dwoch ofiar $miertelnych wéréd pieszych, a nie liczby zdarzen drogowych a tym
bardziej konfliktéw. Ta liczba jest znacznie wigksza. Przytoczone w wytycznych
przyktady rozwigzan stosuje sie w krajach o rozwinigtym ruchu rowerowym zwtaszcza
w miejscach konfliktéw ruchu rowerowego z ruchem pieszym. Rekomendacije tarek i
progéw sg wynikiem badan. Powodujg zmniejszenie predkosci o kilka km/h (Srednio
do ok 20 km/h) i mogg by¢ stosowane w przypadku przebudowy drogi dla roweréw lub
czasowej organizacji. Zgodnie z wytycznymi powyzsze srodki uspokojenia ruchu
stosuje sie jedynie w przypadkach uzasadnionych tj. w sytuacji pogorszonych
warunkéw brd gdy inne rozwigzania mniej inwazyjne nie przynoszg pozadanego
efektu. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze w najblizszym czasie wchodzg nowe przepisy
PoRD ktére zezwalajg pojazdom UTO na poruszanie po drogach dla roweréw.
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pogorszenie jakosci infrastruktury w poréwnaniu do stanu obecnego. Jest to rowniez
krok wstecz w poréwnaniu do wytycznych rekomendowanych wczes$niej przez
Ministerstwo Infrastruktury, ktére nie przewidywaty az tak nieprzyjaznych dla roweréw
Srodkow uspokojenia ruchu, a jedynie odgiecie toru jazdy rowerzysty i fale
spowalniajace (str. 44-52 w katalogu przyktadowych rozwigzan). Przejazd przez takie
progi z zatozong predkoscig mogtby skutkowaé uszkodzeniem przewozonego bagazu,
zwigksza szanse wystagpienia awarii (np. spadniecie niewystarczajgco napietego
tancucha), a u niektérych oséb (np. majgcych schorzenia kregostupa) wrecz mogtby
doprowadzi¢ do uszczerbku na zdrowiu. Progi zwalniajgce wywotujgce niepotrzebne
wstrzasy rowerzysci i tak starajg sie omija¢ np. jadgc po chodniku obok. Polskie
ttumaczenie opracowania z bibliografii, z ktérego zaczerpnieto te rozwigzania brzmi
"Ograniczenie predkosci rowerzystéw podczas robo6t drogowych”. Przedstawia ono
rozwigzania eksperymentalne, ktore nie sg szeroko stosowane i sugeruje stosowanie
ich co najwyzej podczas robét drogowych. W naszej ocenie w wytycznych powinny
by¢ uwzglednione tylko rozwigzania sprawdzone i powszechnie stosowane.

MP

Proponuje, aby nie wprowadzac¢ przepisow umozliwiajgcych stosowanie predkosci
projektowej rowerzysty 40 km/h. W ustawie prawo o ruchu drogowym pieszy ma
prawo korzysta¢ z drogi dla roweréw a niepetnosprawny ma przed nimi
pierwszenstwo. Tak duza predkos$¢ rowerzysty osiagana na $ciezce rowerowej moze
mie¢ zatem dostownie zabdjcze konsekwencje. Proponuje aby predkosé projektowa
30 km/h byta dopuszczalna jedynie jako podwyzszona, a podstawowg byta - jak we
wspomnianych w prezentacji Niemczech, ktére cechujg sie podobnie jak Polska
réznorodng rzezbg terenu - 20 km/h.

Z uwagi na duzy udziat w naszym spoteczenstwie ludzi dotknietych bieda predzej
sktonitbym sie do wprowadzenia wéwczas jako czwartej predkosci projektowej 15
km/h niz 25 km/h z uwagi na to, ze u nas czesto rower stuzy ludziom starszym poza
wielkimi miastami (gdzie jest komunikacja miejska) jako pojazd stuzacy do dojazdu na
poczte, do sklepu, na dziatke, do autobusu, pociggu, gdzie czesto uzywajg rowniez
bagaznika, a nie przerzutek.

Potrzebg prowingciji jest nie tyle szybkie poruszanie sie rowerem, co o ile mozliwe -
osobno od jezdni, nawet jesli $ciezka rowerowa jest waska. Stad mozna rozwazy¢
projektowanie $ciezek o obnizonych parametrach nawierzchni, np. z umozliwieniem
mijanki na gruncie z zachowaniem odpowiedniej skrajni.

Ponadto wydaje sie niezbedne uspokojenie ruchu rowerzystéw w obszarze
krzyzowania sie drég dla roweréw z jezdniami - percepcja zblizajgcego sie rowerzysty
zwtaszcza po Sciezce rowerowej wyznaczonej wzdtuz chodnika - jest bardzo staba, w
przeciwienstwie do bardzo dobrego postrzegania pojazdéw na jezdni przez
rowerzyste, co oznacza, ze zachodzi nierbwnowaga w postrzeganiu, a rowerzysta
przekonany o tym, ze jest widoczny jak wjezdza pod lub na samochdd z duzg
predkoscia, ponad 20 km/h naraza obu uczestnikéw ruchu na duze
niebezpieczenstwo, ale i straty rzeczowo-finansowe. Proponuje, aby zapisa¢ w
wytycznych, ze zblizanie sie do jezdni mogto by¢ projektowane na predkos¢ 12 km/h,
a przy wiekszych predkosciach powinny by¢ stosowane odpowiednie urzgdzenia
uspokojenia ruchu, wymuszajgce predkos¢ nie wyzsza niz 15 km/h.

NIEUWZGLEDNIONA. Predko$¢ do projektowania 40 km/h odnosi sig¢ do
szczegolnych tras o podwyzszonym standardzie lub tras zamiejskich. Ponadto
wytyczne zawierajg rozdziat opisujacy szczegétowo wymagania w zakresie
widocznosci m.in. trojkgty widocznosci sg wyznaczane dla predkosci rowerzysty max
20km/h. W wytycznych zawarte sg rowniez wymagania w zakresie uspokojenia ruchu
rowerowego.

MZ

10

Po przedstawieniu modelu matematycznego poszerzania czesci jezdnej dla
rowerzystow i — chyba propozycji poszerzenia skrajni?!, trudno mi byto dostrzec
wytyczne dla projektantéw do praktycznego stosowania np. podobnie jak obecnie w §
16 warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie.

Poruszytbym kwestie wzajemnej widocznosci tzw. tréjkgta widocznosci dla
rowerzystow.

NIEUWZGLEDNIONA. Wartosci poszerzen w odniesieniu do promieniu tukéw w
planie zostaty zawarte w tabeli w rozdziale trasa dla roweréw w planie. Ponadto
wytyczne zawierajg rozdziat opisujacy szczegétowo wymagania w zakresie
widocznosci. W wytycznych zawarte sg réwniez wymagania w zakresie uspokojenia
ruchu rowerowego.
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Z biezgcych danych zdarzen drogowych i spostrzezen Policji wynika zwiekszona
wypadkowos¢ rowerzystow po wybudowaniu nowych rozwigzan dla rowerzystéw,
ktore umozliwiajg im rozwijanie wiekszych predkosci w ciasnej, typowej miejskiej
zabudowie. Jesli uwzglednimy, ze na typowych miejskich skrzyzowaniach wystepuje
wiele punktéw kolizji, znaczne ograniczenia realnej widocznos$ci pojazd — rowerzysta,
co skutkuje zaskakiwanie kierujacych, to czy nie bytoby wiasciwe ze wzgledéw BRD,
rozwazenie spowalniania rowerzystow na przecieciach z jezdnig?

Do tego dochodzitby jeszcze aspekt bezpieczenstwa pieszych przy przenikaniu sie w
przestrzeni miejskiej chodnika ze Sciezkg rowerowa, zwtaszcza w rejonie przejazdéw
dla rowerzystow/przejs¢ dla pieszych.

KM

135

Whnosze o zmniejszenie podanej w tabeli 13.5.1 réznicy wysokosci pomiedzy
sgsiadujgcymi powierzchniami drogi dla rowerdw i drogi dla pieszych okreslonej

na <0,05m dla kraweznikéw Scietych, wyokraglonych i obrzezy. Inwestorzy beda ten
zapis tak jak dotychczas (z réznych opracowan np. z ,Standardéw....”) interpretowac
ze ma to by¢ 0,05m co stanowi niebezpieczna przeszkode (bariere-bande) nie
pokonywalng dla poruszajgcych sie rownolegle kot rowerowych w przypadku
Lprzytarcia” (niezamierzonego i zamierzonego) grozgc wywrotkg rowerzysty. Sam
bytem $swiadkiem kilku takich wywrotek. Dlatego wedtug mnie i znajomych mi
rowerzystow najlepiej bytoby wykonaé bez zadnej réznicy wysokosci lub ostatecznie
do 1-2cm czyli tyle ile opona tak zeby obrecz kota roweru byta wyzej od wyniesionego
elementu separujgcego powierzchnig drogi dla roweréw od powierzchni drogi dla
pieszych.

CZESCIOWO UWZGLEDNIONA. Przed tabela dodano stosowny tekst.

PT

21

Uwagi do zapiséw w zakresie oswietlenia.

Wymagania dot. o$wietlono przeniesiono do WR-D-72
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