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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerdw sktadajg sie z trzech czesci,
obejmujgcych swym zakresem:
a) planowanie tras dla roweréw (WR-D-42-1),
b) projektowanie drég dla roweréw, drég dla pieszych i rowerédw oraz pasow
i kontrapasow ruchu dla rowerow (WR-D-42-2),
c) projektowanie przejazdéw dla roweréw oraz infrastruktury dla rowerdw na
skrzyzowaniach i weztach (WR-D-42-3).

(2) Celem wytycznych jest:
a) utatwienie rozwoju i poprawa jakosci infrastruktury dla rowerdw,
b) ujednolicenie zasad planowania infrastruktury dla roweréw,
c) utatwienie wspotpracy planistéw i projektantdw z administracja drogowa
i jednostkami  samorzadu terytorialnego odpowiedzialnymi za rozwdj
infrastruktury dla rowerdw na etapie planowania i przygotowywania inwestycji.

(3) W niniejszych wytycznych zawarto ustalenia ogdlne i szczegétowe dotyczace planowania
infrastruktury dla rowerdw, a takze zasady powigzan tej infrastruktury z infrastrukturg dla innych
pojazddw i pieszych oraz infrastrukturg transportu zbiorowego.

(4) Infrastruktura dla rowerdw, w rozumieniu niniejszych wytycznych, moze by¢ przeznaczona
do ruchu hulajnég elektrycznych, urzadzen transportu osobistego lub oséb poruszajacych sie
przy uzyciu urzgdzenia wspomagajacego ruch, zgodnie z przepisami o ruchu drogowym.

(5) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:

a) opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np. strategii
transportowych,

b) miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

c) studidw koncepcyjnych zwigzanych z przebudowg lub rozbudowg uktadu
drogowego,

d) studidéw wykonalnosci dotyczgcych infrastruktury transportowej,

e) koncepcji programowych dotyczgcych infrastruktury transportowe;j.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes$¢ 1: Planowanie tras dla rowerow WR-D-42-1
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2. Wykaz opracowan powotanych

(1]
(2]

(3]

(4]

Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, Netherlands, 2017.

Cycle network and route planning guide. Land Transport Safety Authority. New Zealand,
2004.

Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Podrecznik. Ministerstwo
Infrastruktury, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Warszawa,
2018.

Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa
dolnoslgskiego. Zatgcznik do Uchwaty Nr 4710/V/17 Zarzadu Wojewddztwa Dolnoslgskiego
z dnia 28 grudnia 2017 r.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje
Cel podrozy — miejsce stanowigce koniec podrézy.

Miejsce Obstugi Ruchu Rowerow — wydzielone miejsce przeznaczone do odpoczynku i obstugi
roweru; moze byé wyposazone w wiaty, tawki, stojaki dla rowerédw, mapy z uktadem tras dla
rowerdw, toalety, punkt poboru wody oraz inne urzgdzenia przydatne do obstugi rowerdw.

Niechroniony uczestnik ruchu - uczestnik ruchu drogowego (np. pieszy, rowerzysta)
nieposiadajacy fizycznej ostony (karoserii), ktéra mogtaby pochtong¢ czesé energii w przypadku
zderzenia.

Podroz taczona - podrdz pomiedzy zrddtem i celem wykonana wiecej niz jednym srodkiem
transportu (z przesiadka).

Rozkiad przestrzenny podrézy - kierunki przemieszczen pomiedzy zrédtami i celami podrézy
zlokalizowanymi w danym obszarze, wyznaczane w linii prostej.

Ruch szczytowy — najwieksze pomierzone lub prognozowane natezenie ruchu pojazddéw lub
pieszych na godzine w danym okresie pomiarowym.

Strefa piesza - obszar obejmujacy drogi, na ktérych dopuszczony jest tylko ruch pieszych. Ruch
pojazddéw dopuszczony jest na $cisle okreslonych zasadach.

Trasa dla rowerdéw — infrastruktura dla rowerdw tworzaca spojny cigg sktadajacy sie z drogi dla
rowerédw lub drogi dla pieszych i roweréw lub pasdéw ruchu dla rowerdw lub paséw ruchu
wykorzystywanych wspdlnie przez ruch rowerdw i pojazdy transportu zbiorowego lub odcinkdéw
jezdni z dopuszczonym ruchem rowerdéw.

Trasa rekreacyjno-turystyczna - trasa dla roweréw uzytkowana w celach rekreacyjnych,
turystycznych i sportowych.

Trasa transportowa - trasa dla rowerdw tgczgca zrédta i cele charakterystyczne dla
codziennych podrézy uzytkownikéw systemu transportowego w danym obszarze, takie jak:
miejsca zamieszkania, szkoty, miejsca pracy, miejsca handlu i ustug, centra miejscowosci, wezty
transportu zbiorowego.

Wiezba ruchu roweréw - graficzne przedstawienie rozktadu przestrzennego podrézy.

Zrédto podrézy — miejsce stanowigce poczatek podrézy.

3.2. Skroty

B+R - dojazd rowerem z domu do przystanku transportu zbiorowego, pozostawienie roweru na
miejscach postojowych i kontynuacja podrézy transportem zbiorowym.

B+RB+B - dojazd rowerem z domu do przystanku, przewdz roweru, a nastepnie dojazd rowerem
do celu podrdzy.

B+R+B - dojazd rowerem z domu do przystanku transportu zbiorowego, kontynuacja podrézy
transportem zbiorowym bez roweru i dojazd do celu innym rowerem.

MORR - miejsca obstugi ruchu rowerdw.
P - trasa dla rowerdéw podstawowa (klasa funkcjonalna).
RT - trasa dla rowerdw rekreacyjno-turystyczna (klasa uzytkowa).

R+B - dojscie do przystanku, podréz transportem zbiorowym i nastepnie kontynuacja podrézy
rowerem do miejsca docelowego (np. z wykorzystaniem roweru publicznego).

T - trasa dla rowerdw transportowa (klasa uzytkowa).

TRT - trasa dla rowerdw o ruchu mieszanym: transportowym i rekreacyjno-turystycznym (klasa
uzytkowa).

U - trasa dla rowerdw uzupetniajgca (klasa funkcjonalna).
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V - velostrada (klasa funkcjonalna).

3.3. Symbole

(1) Wykaz symboli uzytych w niniejszych wytycznych wraz z odpowiednig jednostka oraz opisem
zestawiono w tab. 3.3.1.

Tab. 3.3.1. Wykaz symboli stosowanych w wytycznych

Symbol Jednostka Opis

Vor [km/h] predkos¢ do projektowania drég dla rowerdw (drég dla pieszych i rowerdéw)
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4. Wstep

(1) Rower jest srodkiem transportu, ktéry moze by¢ wykorzystywany do odbywania podrdzy
praktycznie pomiedzy wszystkimi zrédtami i celami podrézy. W zwigzku z tym moze by¢
wykorzystywany do tworzenia konkurencyjnego podsystemu transportowego w stosunku do
podsystemu samochodowego, jak réwniez podsystemu transportu zbiorowego.

(2) Stworzenie mozliwosci korzystania z roweréw wymaga zapewnienia dostepu do sieci tras dla
rowerow. Dysponujgc odpowiednig infrastrukturg mozna wptywacd na zachowania uzytkownikéw
systemu transportowego i sktania¢ ich do czestszego wybierania roweru, jako srodka transportu,
oraz poprawia¢ efektywnos¢ systemu transportowego.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes$¢ 1: Planowanie tras dla rowerow WR-D-42-1
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5. Zasady planowania tras dla rowerow

(1) W planowaniu tras dla roweréw uwzglednia sie (rys. 5.1):

a) Istniejacy stan infrastruktury - wymaga to identyfikacji infrastruktury
transportowej i jej stanu, ze szczegdlnym uwzglednieniem infrastruktury dla
rowerdw oraz rozmieszczenia, rodzaju i intensywnosci zagospodarowania,

b) politykii strategie transportowe, okreslajgce zasady planowania i funkcjonowania
systemu transportowego, takze stopnia uprzywilejowania ruchu rowerow,

c) potrzeby réznych grup uzytkownikdw - uzytkownicy tras dla rowerdéw
charakteryzujg sie réznym poziomem umiejetnosci jazdy na rowerze, majg rézne
cele (transportowe, rekreacyjne, turystyczne lub sportowe), korzystajg z réznych
roweréw; znajomos$¢ potrzeb zwigzanych =z ruchem roweréw pozwoli
odpowiednio zaplanowad infrastrukture dla roweréw,

d) zroédta i cele podrozy w danym obszarze w celu dostosowania do potrzeb
uzytkownikéw przebiegu i rodzaju tras dla rowerdw (o znaczeniu transportowym
i rekreacyjno-turystycznym) oraz okreslenia pozadanych kierunkdw przeptywu
ruchu; uwzglednia sie takze przebieg tras wyzszego rzedu, przebiegajgcych
w ciggach drég wyzszych klas, potaczenia ponadlokalne w skali aglomeraciji,
regionu, kraju a nawet o zasiegu miedzynarodowym,

e) wymogi bezpieczenstwa, spojnosci, bezposredniosci, wygody i atrakcyjnosci
poszczegdlnych tras dla rowerdw i pojedynczych ich odcinkédw — sprzyja to
zachecaniu do podrézowania rowerem i wybieraniu przez uzytkownikéw
rowerdéw tras odpowiednio przygotowanych,

f) wezty transportu zbiorowego, w celu zintegrowania podrézy odbywanych
rowerami itransportem zbiorowym na poziomie regionalnym, ponadlokalnym
i lokalnym,

g) lokalne uwarunkowania, w celu uwzglednienia specyfiki lokalnej i ograniczenia
ewentualnych konfliktéw z innymi uzytkownikami drogi,
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Rys. 5.1. Elementy uwzgledniane w planowaniu tras dla roweréw
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h) priorytetyzacje rozwoju, na podstawie charakterystyki zagospodarowania
obszaru, rozmieszczenia i intensywnosci zrodet i celéw podrézy, dtugosci
podroézy, rodzajéw uzytkownikéw oraz dotychczasowego stanu systemu, w celu
dostosowania planéw do mozliwosci ekonomicznych i wystepujgcych potrzeb,

i) zaangazowanie spoteczenstwa i organizacji spotecznych, poprzez analize
i uwzglednianie zgtaszanych propozycji, wykorzystanie wiedzy i doswiadczenia
uzytkownikéw - utatwia to identyfikacje probleméw lokalnych i mozliwych
rozwigzan.

(2) Planowanie tras dla roweréw powinno by¢ skoordynowane z planowaniem przestrzennym,
rozumianym jako budowanie tadu przestrzennego i stwarzanie warunkéw do odbywania
krotszych podrézy.

(3) Elementem planowania sieci tras dla rowerdéw jest ich hierarchizacja pod wzgledem
petnionych funkcji, zasiegu obstugiwanych powigzan oraz zaktadanych rozwigzan technicznych
dotyczacych ksztattowania geometrycznego i wyposazenia.

(4) Wiekszos$¢é codziennych podrézy wykonywanych z wykorzystaniem roweru, to podréze
krotkie — do 6 km. Odlegtos¢ taka jest akceptowalna i mozliwa do pokonania przez wiekszosé
uzytkownikéw oraz jest to odlegtosé, ktéra daje ruchowi rowerowemu mozliwo$é konkurowania
z innymi rodzajami transportu, zwtaszcza samochodami. Zasieg oddziatywania podrézy
wykonywanych z wykorzystaniem roweru moze zosta¢ zwiekszony poprzez stworzenie
mozliwosci przesiadki do pojazddéw transportu zbiorowego Ilub wykorzystania rowerdéw
wyposazonych w pomocniczy naped elektryczny, zwtaszcza w przypadku trudnych warunkow
terenowych. Dtuzsze podréze z wykorzystaniem roweréw zwykle sg zwigzane z turystyka
i rekreacjg, rzadziej z prowadzeniem dostaw lub transportem przesytek kurierskich.

(5) Podstawg obecnie realizowanych polityk transportowych jest zasada zréwnowazonego
rozwoju. Uzytkownicy systemu transportowego oczekujg, ze w ramach realizacji tej zasady
zostang zapewnione bezpieczne, alternatywne dla samochodu formy odbywania podrdzy,
pojazdami transportu zbiorowego, rowerami i pieszo. Wigze sie to z koniecznosciag
podporzadkowywania i przeksztatcania zajetych przez samochody przestrzeni ulic i placow,
eliminowania barier i utrudnien w ruchu rowerdéw, rozwijanie spdjnej i gestej sieci tras i parkingdéw
dla rowerdw. Waznym aspektem jest takze poprawianie bezpieczenstwa, zwiaszcza
niechronionych uczestnikdéw ruchu, ktérymi sg piesi i rowerzysci.

(6) Dziatania podejmowane na etapie formowania i realizacji polityk transportowych oraz polityk
dotyczacych planowania przestrzennego przedstawiono w tab. 5.1.

Tab. 5.1. Dziatania podejmowane na etapie formowania i wykonywania polityk transportowych oraz planowania
przestrzennego

e ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego w sposob zmniejszajgcy dtugos¢ podrézy
(zwiekszanie intensywnosci urbanizacji, lokowanie zagospodarowania w otoczeniu istniejgcych
korytarzy transportowych, przeciwdziatanie rozlewaniu sie miast),

e roznicowanie sposobu uzytkowania terenu, tak aby zwieksza¢ prawdopodobienstwo bliskiego
usytuowania zrodet i celdw podroézy,

e zapewnianie infrastruktury dla roweréw w otoczeniu budowanej i istniejgcej zabudowy,

e uprzywilejowanie ruchu roweréw, np. poprzez umozliwienie tworzenia skrétéw przez tereny
niedostepne dla samochoddw (np. parki),

e tworzenie stref/obszaréw z duzg koncentracjg zrédet i celdéw podrdzy z petng dostepnoscia dla roweréw
i jednoczesnie ograniczong dla samochoddw,

e uwzglednienie ruchu rowerdéw jako waznego elementu taricucha podrdzy tgczonych (dojazdy do
przystankéw i weztdw transportu zbiorowego),

e porzadkowanie parkowania i regulowanie dostepnosci poszczegdlnych obszaréw dla samochoddw,

e tworzenie i rozwdj systemow publicznego roweru miejskiego,

e dziatania edukacyjne i promocyjne zwigzane z wykorzystywaniem roweru jako $rodka transportu oraz
promowanie postawy proekologicznej, dzigki ktéorym mozliwe jest indywidualne wptywanie na
ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza, gazow cieplarnianych oraz hatasu,

e promowanie zdrowotnych aspektdw korzystania z roweru jako aktywnosci zapewniajgcej regularne
éwiczenia fizyczne, korzystne m. in. z uwagi na walke z otytoscig i profilaktyke w zakresie choréb uktadu
krgzenia czy choréb serca.

Dziatania podejmowane na etapie formowania i realizacji polityk
transportowych oraz planowania przestrzennego
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6. Wymagania dotyczace planowania tras dla rowerow

(1) Zgodnie z [1] infrastruktura dla rowerdw powinna spetnia¢ wymagania: bezpieczenstwa,
spdéjnosci, bezposredniosci, wygody i atrakcyjnosci (rys. 6.1).

bezpieczenstwo bezposredniosé wygoda atrakcyjnosé

Rys. 6.1. Wymagania dotyczace infrastruktury dla roweréw wedtug CROW [1]

(2) Wymaganie bezpieczenstwa oznacza, ze infrastruktura dla roweréw powinna gwarantowac
bezpieczenstwo ruchu drogowego, zaréwno rowerzystom, jak i pozostatym uzytkownikom drogi
(rys. 6.2).

a N s N
— minimalizacji liczby punktéw potencjalnych konfliktéw z ruchem innych pojazddéw i pieszych
\. J
{ N
— minimalizacji réznic predkosci pomiedzy poszczegdlnymi uzytkownikami drogi
\ S

f zapewnienia wzajemnego kontaktu wzrokowego pomiedzy poszczegdlnymi uzytkownikami drogi oraz
| odpowiedniej widocznosci

-
zapewnienia jednoznacznosci sytuacji dla poszczegdinych uzytkownikéw drogi, np. poprzez unikanie
L krzyzowania sie réznych rodzajow ruchu w nieoczekiwanych miejscach

7 N
— uwzglednienia natezen i predkosci innych pojazddw przy decyzjach o rodzaju infrastruktury dla roweréw

\. J

~

rozdzielenia ruchu rowerdéw od ruchu pieszych (tagczenie ruchu pieszych i rowerdéw w jednej przestrzeni
wyjatkowo i gtéwnie tam, gdzie zaktada sie, ze ruch rowerdéw przebiega wolno: na placach miejskich,
ulicach pieszo-rowerowych itp. oraz na odcinkach, gdzie natezenie ruchu pieszych i rowerow jest
niewielkie

J

-
— zapewnienia wtasciwych parametréw geometrycznych i oznakowania infrastruktury dla roweréw
.

Przy planowaniu i projektowaniu tras dla roweréw dazy sie do:

e

stosowania rozpoznawalnych i jednakowych standarddéw projektowania infrastruktury, co wptywa na
poczucie bezpieczenstwa uzytkownikdw rowerdéw oraz $wiadomos¢ i wiedze jak z niej korzystaé
\.

. J

Rys. 6.2. Wymagania bezpieczenstwa w planowaniu i projektowaniu tras dla rowerow

(3) Wymaganie bezpieczenistwa osobistego oznacza zapewnienie warunkéw do bezpiecznego
odbywania podrézy i pozostawiania roweru, takze na terenach odludnych (np. dzieki
zapewnieniu bardziej uczeszczanej drogi alternatywnej, monitoringowi, dobrej widocznosci)
réwniez w okresie po zmierzchu (np. dzieki dobremu o$wietleniu trasy).

(4) Wymaganie spojnosci oznacza, ze infrastruktura dla roweréw w potgczeniu z pozostatg
infrastrukturg drogowag wykorzystywang do ruchu rowerdw, powinna zapewnia¢ dostepnosé
rowerem wszystkich zrédeti celéw ruchu w miescie i poza nim na poziomie zaréwno konkretnych
rozwigzan, odcinkow tras, jak i catej sieci (rys. 6.3).

Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes¢ 1: Planowanie tras dla roweréw WR-D-42-1



by¢ logiczna dla jej uzytkownikéw i umozliwia¢ tatwe i czytelne identyfikowanie drogi przejazdu

umozliwia¢ tatwy i szybki dostep do zrédet i celéw podrozy

dawacé mozliwos¢ wyboru wariantéw podrézowania w zaleznosci od preferencji (np. dot. rodzaju trasy
dla roweréw), w szczegdlnosci w obszarach zwartej zabudowy miejskiej oraz w obszarach wrazliwych
(np. rejony szkot)

by¢ planowana, projektowana, budowana, wyposazona oraz utrzymana wedtug jednolitych standardéw
dla danego obszaru

by¢ wiasciwie oznakowana

uwzgledniac lokalizacje miejsc postojowych dla rowerdw (przy zrédtach i celach podrézy)

Spéjna sied tras dla roweréw powinna:
|
\ J

Rys. 6.3. Wymagania spoéjnosci w planowaniu i projektowaniu tras dla rowerow

(5) W przypadku obszarédw o wysokiej gestosci zrédet i celow podrézy (obszary srédmiejskie,
centra miast) dgzy sie do zapewnienia petnej ich dostepnosci dla roweréw. W odniesieniu do
pozostatych obszaréw sie¢ tras dla roweréw powinna by¢ tworzona w sposob hierarchiczny:
podstawowe trasy dla rowerdw (tgczace miasta/wsie, dzielnice/obszary w miescie) powinny by¢
uzupetniane trasami nizszego rzedu (uzupetniajgcymi) o funkcji lokalnej (powigzania
Z poszczegolnymi zrédtami/celami podrdzy). Zamiejskie trasy dla rowerdw powinny by¢ ze sobg
potgczone i powinny zaczyna¢ sie lub konczy¢ na styku z inng trasg lub na przystankach
transportu zbiorowego.

(6) Wymaganie bezposredniosci oznacza, ze ftrasy dla rowerdw powinny zapewniaé
uzytkownikom mozliwie najkrotsze potgczenia pomiedzy zrédtami i celami podrézy w skali
obszaru, miasta, dzielnicy, osiedla i najblizszego otoczenia, bez koniecznosci nadrabiania drogi,
z dostosowaniem do podstawowych kierunkdéw ruchu oraz priorytetem w stosunku do ruchu
samochoddéw. Jest to kluczowa zasada z punktu widzenia tworzenia konkurencyjnosci
transportu rowerowego w stosunku do samochodowego. Pod wymogiem bezposredniosci kryjag
sie takze wszystkie czynniki wptywajgce na czas podrézy. Przede wszystkim s3 to:

a) predkos$c¢ do projektowania,

b) $redni czas tracony w punktach kolizji,

c) wydtuzenie trasy w stosunku do mozliwe najkrétszej.

(7) Najkrotszy przebieg tras dla rowerdw i najkrotszy czas jazdy rowerem osigga sie przy
zatozeniu:
a) akceptowalnych przez uzytkownikéw systemu transportowego strat czasu
w punktach kolizji z ruchem samochoddw, pieszych i roweréw z pominieciem strat
czasu na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wieting,
b) wspdtczynnika wydtuzenia, wyrazajgcego stosunek dtugosci trasy dla roweréw
do odlegtosci w linii prostej pomiedzy zrédtami i celami ruchu, ktére trasa tataczy.

(8) Wymagania dotyczgce bezposredniosci w postaci dopuszczalnych wartosci (Sredniej straty
czasu i wspoétczynnika wydtuzenia trasy w zaleznosci od predkosci do projektowania)
przedstawione sg w tab. 6.1.

Tab. 6.1. Ogdlne zasady planowania - wymag bezposredniosci

Predkos¢ do projektowania V..
Parametr
20 km/h 30 lub 40 km/h
$rednia strata czasu 20 s/km 15 s/km
wspotczynnik wydtuzenia trasy <1,45 <1,25

WR-D-42-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerdéw. Czes¢ 1: Planowanie tras dla roweréw



(9) Wspdtczynnik wydtuzenia trasy moze by¢ zwiekszony na terenach o silnym zréznicowaniu
wysokosciowym, gdzie wydtuzenie wynika z koniecznosci utrzymania dopuszczalnego
pochylenia podtuznego trasy.

(10) W planowaniu tras dla rowerdw bierze sie pod uwage mozliwe utatwienia dla ruchu roweréw
wptywajgce na bezposrednios¢ ich podrézy. Sa to:
a) dopuszczenia ruchu roweréw ,pod prad” na ulicach jednokierunkowych, zgodnie
z WR-D-42-2,
b) dopuszczenia ruchu rowerdw na wybranych wydzielonych pasach ruchu dla
pojazddéw transportu zbiorowego,
c) trasy dla rowerdw przez tereny niedostepne dla ruchu samochodéw, np. parki,
ogrodki dziatkowe,
d) skréty rowerowe przez tereny niedostepne dla ruchu samochodéw, takze wzdtuz
i w poprzek terenéw kolejowych,
e) likwidacje barier naturalnych (np. rzek i ciekdw wodnych) oraz barier
infrastrukturalnych,
f) trasy dla rowerdw (skréty) wzdtuz ulic zamknietych lub z ograniczeniami dla ruchu
samochodowego
g) dopuszczenia skretéw dla rowerdw na skrzyzowaniach z ograniczonymi relacjami
ruchu dla samochoddw.

(11) Planowanie dotyczy rowniez zagospodarowania terenu i wigze sie z ograniczaniem
powierzchni obszardéw publicznie niedostepnych, pogarszajgcych jakosé powigzan rowerowych.
Odnosi sie to m .in. do zamknietych, ogrodzonych terenéw osiedli, terenéw ogrédkow
dziatkowych, placéw parkingowych, duzych obiektdw kubaturowych, ciggéw podwdrek
(np. zamykanych furtkami lub bramami) oraz innych obiektéw wymagajgcych ,objezdzania”
i nadktadania drogi.

(12) Niespetnienie wymogu bezposredniosci ostabia jakos$¢ infrastruktury dla roweréw, moze
powodowa¢ wybieranie przez uzytkownikdw rowerdéw tras bezposrednich, ale
niedostosowanych do ruchu rowerdw, np. korzystanie z chodnikéw, co wigze sie z zagrozeniem
bezpieczenstwa ruchu, utrudnieniami w ruchu pieszych oraz potencjalnymi konfliktami pomiedzy
poszczegdlnymi uzytkownikami systemu transportowego.

(13) Wymaganie wygody oznacza, ze trasy dla rowerdw powinny zapewnia¢ wygodng jazde
rowerem dzieki stosowaniu standardéw projektowania, wykonania i eksploatacji. Oznacza to,
ze nalezy:

a) stwarza¢ mozliwosci ptynnego pokonywania trasy z jak najmniejszg liczba
wymuszonych zatrzyman ruchu rowerow,

b) unika¢ duzych pochylen podtuznych trasy dla rowerdw, przeciwdziatajgc w ten
sposdéb nadmiernemu i nieregularnemu wysitkowi uzytkownika roweru,

c) zapewnia¢ jak najwiekszg rownos¢ nawierzchni trasy dla rowerédw, w celu
unikniecia dyskomfortu wynikajgcego z drgan i nieuzasadnionych strat energii
przez uzytkownika roweru,

d) unikaé przeszkdd w poprzek trasy dla rowerédw (kraweznikéw, garbow, uskokdw,
nieréwnosci),

e) dostosowywac szerokos$¢ trasy dla rowerdw do natezen ruchu,

f) segregowac ruch, oddzielajgc ruch rowerdw od ruchu i postoju innych pojazdéw
oraz ruchu pieszych,

g) zapewnia¢ witasciwe odwodnienie i utrzymanie infrastruktury (bez
zanieczyszczen, gatezi, lisci, $niegu itp.),

h) ogranicza¢ niekorzystny wptyw warunkéw atmosferycznych, np. poprzez
prowadzenie trasy wzdtuz muru, zywoptotu chronigcego przed wiatrem;
natomiast na trasach biegnacych przez tereny otwarte zapewnienie mozliwosci
schronienia,

i) ograniczaé niekorzystny wptyw hatasu drogowego i emisji zanieczyszczen.

(14) Infrastruktura przeznaczona do ruchu roweréw powinna by¢ wygodna dla réznych typdéw
uzytkownikdéw, o réznych umiejetnosciach jazdy rowerem, w kazdym wieku.

(15) W przypadku tgczenia ruchu roweréw z ruchem innych pojazdéw lub pieszych zaleca sie
stosowac¢ rozwigzania uwzgledniajgce uwarunkowania zwigzane z ruchem pozostatych
uzytkownikéw drogi, m. in. oséb o ograniczonej mobilnosci i pojazddw transportu zbiorowego.
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(16) Wymaganie atrakcyjnosci oznacza, ze trasy dla rowerdw powinny przebiegac przez tereny
atrakcyjne widokowo, by¢ spdjne z otoczeniem, atrakcyjne oraz powinny byé powigzane
z funkcjami miasta/obszaru. Atrakcyjne trasy dla rowerdw powinny byé dobrze utrzymane
i powinny przyczynia¢ sie do pozytywnych doswiadczen wynikajgcych z tej formy podrézowania.

(17) Do czynnikéw decydujgcych o atrakcyjnosci trasy dla rowerdéw naleza:

a) prowadzenie tras dla rowerdw przez:

— tereny atrakcyjne widokowo i krajobrazowo (w miare mozliwosci
Z zapewnieniem ostoniecia przed wiatrem i deszczem oraz hatasem drogowym
i emisjami zanieczyszczen),

— tereny ustugowe,

— tereny zieleni o charakterze rekreacyjnym, tj. parki, bulwary itp.,

b) zapewnienie bezpieczenstwa osobistego poprzez sytuowanie infrastruktury dla
roweréw w atrakcyjnej przestrzeni (takze dzieki obecnosci innych
uzytkownikéw), oraz zapewnieniu warunkéw do bezpiecznego pozostawiania
roweru,

c) stosowanie wysokiej jakosci materiatdbw i elementdw wyposazenia
z dostosowaniem do kontekstu miejsca,

d) wiasciwe wykonanie elementéw umieszczanych w nawierzchni (np. witazéw
studzienek, obuddéw stupdw i znakéw), tak aby nie powodowaty nieréwnosci

nawierzchni,
e) ksztattowanie wysokiej jakosci i estetyki otoczenia, piekna krajobrazu,
atrakcyjnych widokdéw, porzgdkowanie rozmieszczenia i ilosci reklam oraz

szylddéw, stosowanie innowacyjnych rozwigzan przyciggajgcych uzytkownikow,
f) stosowanie zabezpieczen przeciwdziatajgcych blokowaniu tras dla roweréw,
g) wiasciwe oswietlenie,
h) wiasciwe utrzymanie.

WR-D-42-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerdéw. Czes¢ 1: Planowanie tras dla roweréw



7. Charakterystyka i wymagania uzytkownikéw rowerow

(1) Rowerzysci sg niechronionymi uczestnikami ruchu. Oznacza to, ze nie posiadajg fizycznej
ochrony w trakcie ewentualnego zdarzenia drogowego. W relacji z innymi pojazdami sg bardziej
narazeni pod wzgledem zagrozenia zdrowia i zycia. Natomiast w relacji z pieszym, to pieszy jest
stabszym uczestnikiem ruchu drogowego. Rower przemieszcza sie z predkoscig wiekszg niz
pieszy, co powoduje wieksze zagrozenie pieszych, najstabszej grupy uczestnikédw ruchu
drogowego.

(2) Mozna wyrézni¢ pie¢ grup okreslajgcych powody odbywania podrézy rowerem [2], ktdrych
charakterystyke przedstawiono w tab. 7.1,7.2,7.3,7.417.5.

Tab. 7.1. Charakterystyka uzytkownikow rowerow podroézujacych codziennie (uzytkownicy lokalni)

m Uzytkownicy roweréw podrdzujacy codziennie (uzytkownicy lokalni)

oFS

Wykonujg podréze w najblizszym otoczeniu, w stosunku do miejsca zamieszkania. Celem wigkszosci tego typu
podrdzy sa: przedszkole, szkota podstawowa, lokalne ustugi, zakupy, lokalny park.

Do tej grupy zaliczajg sie miedzy innymi osoby podrézujgce z dzie¢mi, a takze same dzieci jezdzgce w okolicach
swoich miejsc zamieszkania. Podrdzujacy lokalnie to uzytkownicy o bardzo duzym stopniu zréznicowania pod
wzgledem umiejetnosci jezdzenia na rowerze oraz umiejetnosci percepcyjnych w odniesieniu do ruchu drogowego.
Obejmuje grupe szczegodlng jakg sag dzieci i nastolatki, ktérych zachowania moga by¢ nieprzewidywalne, ktérzy nie
potrafig oceni¢ zagrozen i nie znajg przepiséw ruchu drogowego.

Trasy dla roweréw przeznaczone dla tej grupy uzytkownikdw wymagajg zapewnienia bardzo wysokiego poziomu
bezpieczenstwa. Predkosci jazdy sg zazwyczaj nizsze (do 15 km/h), a dtugosci podrézy krétsze.

Preferowane czynniki zwigzane z tg grupg uzytkownikéw to:

e najwyzszy stopien bezpieczenstwa,

wysoki poziom priorytetu dla ruchu rowerdw i separacji od ruchu samochoddéw,

maksymalne ograniczanie predkosci i natezenia ruchu samochoddw,

minimalne pochylenia podtuzne,

rozwigzanie punktéw kolizji z ruchem samochoddw z zapewnieniem wysokiego poziomu bezpieczenstwa
i priorytetu dla ruchu roweroéw,

lokalizacja parkingdéw przy lokalnych Zrédtach i celach podrézy,

e oswietlenie tras,

e integracja infrastruktury dla roweréw z otoczeniem.

Tab. 7.2. Charakterystyka uzytkownikéw roweréw podrdézujacych codziennie do pracy, szkoty, uczelni, weztow
transportu zbiorowego itp. oraz wykorzystujgcych rower w zwigzku z praca

aala Uzytkownicy rowerow podrozujacy codziennie do pracy, szkoty, uczelni,
=8 wezidw transportu zbiorowegdo itp. oraz wykorzystujagcy rower w zwigzku
(ﬁ) Z praca

Dojezdzajg rowerem do pracy, szkoty (szkoty wyzsze), weztdw przesiadkowych (stacji kolejowych i metra,
przystankow autobusowych, tramwajowych, trolejobusowych), co najmniej kilka razy w tygodniu. Czesto sg to podréze
codzienne, w ktérych rower jest podstawowym $rodkiem transportu. Podréze te charakteryzujg dystanse $rednio od
5 do 8 km oraz wyzsze predkosci od 20 do 30 km/h. W$rdd tej grupy sa takze uzytkownicy roweréw wykorzystujgcy
rower w zwigzku z praca, np. kurierzy, dostawcy jedzenia, uzytkownicy korzystajgcy z roweréw towarowych
(tréjkotowych). Pokonywane dystanse w tym przypadku sg bardzo rézne.

Uzytkownicy rowerdw w tej grupie czesto wybierajg trasy wzdtuz uktadu drogowego majgcego podstawowe
znaczenie w systemie transportowym danego obszaru (miasta). Najistotniejszym czynnikiem dla tego typu
uzytkownikow rowerdw jest czas, wiec wybierajg trasy szybsze, czesto kosztem komfortu, atrakcyjnosci, czy
bezpieczenstwa. Pomimo czestego korzystania z rowerdéw, osoby w tej grupie nadal charakteryzujg sie réznym
poziomem umiejetnosci jazdy na rowerze i korzystania z infrastruktury dla roweréw. Na wybér trasy czesto wptywa
poziom umiejetnosci i poczucia bezpieczenstwa.

Preferowane czynniki zwigzane z tg grupa uzytkownikéw to:

e wysokiej jakosci nawierzchnie, zapewniajgce odpowiednig predkos¢ poruszania sie na rowerze,

e bezposrednie i spdjne trasy,

e minimalne opdznienia w podrdzy spowodowane koniecznoscig zatrzyman sie, objazddw itp.,

e rozwigzania, ktére zapewniajg ruchowi roweréw wiasng przestrzen (w szczegdlnosci niemieszanie z ruchem
pieszych),

oswietlone trasy ze wzgledu na przejazdy po zmierzchu,

e bezpieczne miejsca postojowe dla rowerdw, blisko miejsc docelowych,

e dodatkowe udogodnienia w miejscach docelowych podrdzy (przebieralnie, prysznice itp.).
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(3) Podrézujacy codziennie rowerami to grupa uzytkownikéw tras dla roweréw szczegdlnie
cenna z punktu widzenia systemu transportowego. Osoby te promujg ruch rowerdéw
i przyczyniaja sie do korzystnego zwiekszenia udziatu ruchu roweréw w codziennych podrézach
uzytkownikéw systemu transportowego.

Tab. 7.3. Charakterystyka uzytkownikow rowerow podrozujacych rekreacyjnie
ilali%
S -

NS

Uzytkownicy rowerow podrozujacy rekreacyjnie

Jezdzg rowerem najczesciej w dni wolne, w okresie wiosenno-letnio-jesiennym, gtéwnie dla przyjemnosci, czesto
w konkretne atrakcyjne miejsca w najblizszej okolicy. Pokonywane odlegtosci moga by¢ bardzo zréznicowane, czynnik
czasu nie jest decydujacy, a wydtuzenie trasy nie jest tak bardzo istotne.

Uzytkownicy rowerdw jezdzacy rekreacyjnie réznig sie pod wzgledem wieku, umiejetnosci i doswiadczenia w jezdzie
na rowerze.

Wybierajg popularne trasy rekreacyjne wzdtuz rzek, wybrzeza, terendéw zielonych, a takze atrakcyjne trasy miejskie
biegngce wzdtuz ulic o matych natezeniach i predkosciach ruchu lub prowadzace do réznego rodzaju atrakcji
historycznych, przyrodniczych itp. W$rdd nich sg uzytkownicy roweréw jezdzacy w grupach, podrézujacy z dzieé¢mi,
w tym takze z wykorzystaniem holowanych przyczepek, a takze same dzieci. Rekreacyjni uzytkownicy roweréow
wykorzystujg réwniez nietypowe rowery np. tandemy.

Preferowane czynniki zwigzane z tg grupg uzytkownikéw to:

trasy, ktdre sg atrakcyjnie zlokalizowane,

komfort jazdy, w tym wygodne nawierzchnie,

minimalne pochylenia podtuzne,

wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego,

ochrona przed warunkami atmosferycznymi (wiatr, deszcz) w miejscach odpoczynku,

miejsca postojowe wzdtuz tras, umozliwiajgce odpoczynek oraz w miejscach docelowych (ciekawe, atrakcyjne
miejsca w okolicy).

Tab. 7.4. Charakterystyka uzytkownikéw rowerow podrézujacych turystycznie

\ Y

A

. o Uzytkownicy rowerow podrozujacy turystycznie

OS]

Podrézujg najczesciej na duze odlegtosci, przez kilka dni, czesto wiozgc ze sobg duzy i ciezki bagaz (zaopatrzenie,
sprzet np. kempingowy), wykorzystujgc w tym celu sakwy lub réznego typu przyczepki.

Zwykle, cho¢ niewytacznie, sg to doswiadczeni uzytkownicy rowerdw pod wzgledem umiejetnosci poruszania sie na
rowerze oraz podrézujgcy w grupach. Ci uzytkownicy rowerdw wykorzystujg takze nietypowe rowery, jak np. szybkie
rowery poziome, rozwijajgce predkos$¢ nawet powyzej 30km/h.

Preferowane czynniki zwigzane z tg grupg uzytkownikéw to:

trasy dla roweréw prowadzace do atrakcyjnych i turystycznych miejsc,

atrakcyjnos¢ przebiegu tras,

dobre oznakowanie,

nawierzchnie o matych oporach toczenia,

zaopatrzenie miejsc odpoczynku w wode, toalety, schronienie przed warunkami atmosferycznymi,

potaczenie tras rekreacyjnych z innymi, pozwalajgcymi na dostep do zaopatrzenia, noclegu itp.,

dostep do komunikacji dalekobieznej, w tym w szczegdlnosci kolejowe;j.

(4) W przypadku podrdézy rowerowych wykonywanych rekreacyjnie lub turystycznie znaczenia
nabierajg takie elementy infrastruktury jak: miejsca obstugi ruchu roweréw (MORR), wyposazone
w toalety, biezgcg wode, schronienie od niekorzystnych warunkéw atmosferycznych. Miejsca
obstugi powinny by¢ zapewnione w odstepach okoto dwdéch godzin jazdy lub okoto 15 km.
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Tab. 7.5. Charakterystyka uzytkownikow rowerow uprawiajacych sport

&)
e

3 Uzytkownicy rowerow uprawiajacy sport
\Q\Q y y p Jacy sp

To najczesciej dorosli i doswiadczeni uzytkownicy rowerdw, podrdzujacy z najwiekszymi predkosciami (zwykle
wyzszymi niz 30 km/h). Potrafig zadba¢ o swojg przestrzen na drodze. Zwykle podrdézujg na diuzszych dystansach,
gtéwnie wzdituz gtéwnych drég. Czesto szukajg trudnego terenu w okolicy w celach treningowych. Cecha
charakterystyczng jest takze to, ze czesto podrdzujg w grupach.

Ten typ uzytkownikéw rowerdw czesto nie jest zainteresowany korzystaniem z infrastruktury dedykowanej dla ruchu
rowerdw, o ile nie zapewnia ona mozliwosci przemieszczania sie z dostatecznie wysokg predkoscig i dojazdu do
specjalistycznych tras treningowych.

Preferowane czynniki zwigzane z tg grupa uzytkownikéw to:

nawierzchnie o niskich oporach toczenia i umozliwiajgce jazde z wyzszg predkoscia,

separacja od ruchu pieszych,

minimalizacja liczby punktéw kolizji, w tym w obrebie generatoréw ruchu,

brak zaktdécen powodujgcych opdznienia,

rozwigzania techniczne zwiekszajgce trudnosc trasy i zwiekszajgce wymagania w stosunku do uzytkownikdw,
mozliwo$¢ wykorzystywania jezdni i poboczy (szersze prawe pasy ruchu lub pobocza),

dojazd do specjalistycznych tras sportowych (np. gorskich $ciezek, szlakdw lesnych, specjalnych toréw
przeszkdd).

(5) W kazdej opisanej powyzej grupie wyszczegdlnionej ze wzgledu na motywacje podrézy,
moga znalez¢ sie uzytkownicy z niepetnosprawnosciami korzystajacy z roweréw tréjkotowych.
Rowery te odbiegajg charakterystykami, np. jesli chodzi o promienie skretu i manewrowos¢,
w stosunku do typowych rowerdw, a uzytkownicy ci zazwyczaj rozwijajg nizsze predkosci jazdy.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes$¢ 1: Planowanie tras dla rowerow WR-D-42-1
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8. Uwarunkowania rozwoju infrastruktury dla rowerow

(1) Uwarunkowania dotyczgce planowania, projektowania, eksploatacji i utrzymania
infrastruktury dla rowerédw wynikajg bezposrednio z charakterystyki cech psychofizycznych,
mozliwosci motorycznych, a takze oczekiwan uzytkownikdéw. Uzytkownik roweru musi rower
napedzad, utrzymywac réwnowage, obserwowac innych uzytkownikéw drogi oraz nawierzchnie
drogi, po ktdrej jedzie.

(2) Mozna wyrdéznié nastepujgce uwarunkowanie rozwoju infrastruktury dla roweréw:

a) rower z zasady jest napedzany sitg miesni — w zwigzku
z tym infrastruktura dla roweréw powinna zapewniaé
mozliwo$é poruszania sie przy mozliwe najmniejszym
zuzyciu energii przez uzytkownika roweru. Rodzi to
wymagania odnosnie nawierzchni tras dla roweréw
(stosowania gtadkich nawierzchni), maksymalnych
pochylen podtuznych oraz prowadzenia trasy tak,
aby minimalizowa¢ liczbe hamowan, zatrzyman,
balansowania, punktéw kolizji z innymi uzytkownikami
drogi. Wszelkie nieréwnosci nawierzchni odczuwane
$g znacznie silniej niz przez poruszajgcych sige innymi
pojazdami. Otoczenie, w ktérym przebiega trasa dla
rowerow wptywa na sktonnos$¢ do pokonywania przez
uzytkownika roweru tras trudniejszych. Aspekt ten
nalezy uwzgledni¢ w przypadku planowania
i projektowania tras dla roweréw w trudniejszych
warunkach terenowych. Ponadto rower jest dosé
powolnym sSrodkiem transportu, ktéry wyjatkowo
(np. w strefie intensywnie wykorzystywanej przez
pieszych) nalezy dodatkowo spowalnia¢, m. in. przez
rozwigzania z zakresu uspokojenia ruchu,

b) rower najczesciej porusza sie na dwdch kotach
(czasami na trzech) - co sprawia, ze uzytkownik
roweru jest stale zajety utrzymaniem réwnowagi.
Czyni to odruchowo i pod$wiadomie. Rower nigdy nie
porusza sie po linii prostej. Ze wzgledu na trwatg,
konstrukcyjng niestabilno$¢ roweru, a takze wptyw
warunkéow  atmosferycznych (np. silny  wiatr)
uzytkownik roweru balansuje, poruszajgc sie w pasie
o szerokosci zaleznej od wielu czynnikéw. Pokonujac
tuki, uzytkownik roweru pochyla sie, aby réwnowazy¢
site odsrodkowg, a jadac pod gore czesto balansuje
ciatem stajgc na pedatach. Réwnowage uzytkownika
roweru moze zaburzy¢ takze $liska nawierzchnia,
turbulencje powodowane przez przejezdzajgce duze
samochody, wyboje, wystajgce krawezniki, dziury
w drodze, a nawet zbyt mata predkosé roweru. Cechy
te wptywajg na wymagang skrajnie rowerows,
szerokosci tras dla rowerdow, stosowane promienie
krzywizn w planie, nieumieszczanie urzadzen
infrastruktury technicznej po wewnetrznej stronie
tuku, stosowanie odpowiednich nawierzchni, czy
pasdéw bezpieczenstwa oddzielajgcych ruch rowerdéw
od ruchu innych uzytkownikéw drogi lub innych
elementdéw w otoczeniu trasy dla rowerdw,

c) uzytkownicy rowerdw sg niechronionymi uczestnikami
ruchu drogowego — poniewaz nie chroni ich karoseria
pojazdu, ktéra mogtaby pochiong¢ czesé energii
w przypadku zderzenia. Cecha ta wptywa na
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wymagania w zakresie separowania ruchu rowerow
od ruchu innych pojazddéw, w zaleznosci od rdéznic
predkosci pomiedzy rowerami a innymi pojazdami,

d) uzytkownicy rowerdw posiadajg rézne doswiadczenie
i umiejetnosci w jezdzie na rowerze — moga to by¢
zarébwno zawodowi kolarze, mato doswiadczeni
uzytkownicy roweréw rzadko korzystajgcy z roweru,
osoby starsze jak i dzieci uczace sie jazdy na rowerze.
W rozwigzaniach tras dla rowerédw nalezy stosowad
parametry geometryczne uwzgledniajgce najstab-
szych uzytkownikéw rowerdéw oraz w miare mozli-
wosci dawaé szanse wyboru korzystania z rdéznej
infrastruktury w jednym korytarzu transportowym,

e) uzytkownicy rowerdw przemieszczajg sie na otwartej
przestrzeni — co sprawia, ze sg w znacznie wiekszym
stopniu niz uzytkownicy innych pojazddéw narazeni na
wptywy atmosferyczne, gtéwnie deszcz i wiatr.
Czynniki te nalezy uwzgledni¢ przy lokalizacji trasy dla
rowerow oraz projektowaniu jej otoczenia, np. przez
izolowanie od deszczu i wiatru dzieki sadzeniu
obustronnych szpaleréw drzew, izolacji od wody
zjezdni dzieki nasadzeniom zywoptotdw (przy
zapewnieniu niezbednych warunkéw widocznosci),
poszerzaniu drég dla rowerédw po wewnetrznej stronie
krzywizny w planie. Ze wzgledow bezpieczenstwa,
infrastruktura dla roweréw powinna by¢ odpowiednio
oswietlona,

f) uzytkownicy rowerdw majg tendencje do jazdy obok
siebie — zwlaszcza w parach, gdy sg to podrdze
w celach rekreacyjnych, czy turystycznych, ale takze
np. podczas jazdy z dzieckiem. Jest to efekt
spotecznych waloréw roweru. Fakt ten nalezy
uwzglednic¢ przy doborze szerokosci tras dla rowerow,
tzn. w miare mozliwosci stosowac szerokosci wieksze
niz minimalne wskazane w przepisach techniczno-
budowlanych lub wzorcach i standardach,

g) uzytkownicy rowerdw mogg sie zachowac¢ w sposob
nieprzewidziany - zwtaszcza dzieci i miodziez,
a zatem infrastruktura dla roweréw powinna
eliminowac lub co najmniej minimalizowac potencjalne
btedy jej uzytkownikéw. Zastosowane rozwigzania
powinny kierowa¢ uwage i czujnos¢ uzytkownikdw
drogi na mozliwe miejsca konfliktu, powinny
zwiekszaé pewnos¢ co do prawidtowego zachowania
sie, nie powinny zaskakiwaé. Wymaga to takze
stosowania rozwigzan z zakresu bezpieczenstwa
ruchu, ograniczajgcych mozliwo$¢ wystgpienia
niebezpiecznych zachowan, dostosowanych do
mozliwosci dzieci i oséb starszych, przy zapewnieniu
mozliwosci ptynnej jazdy,

h) uzytkownicy rowerdw korzystajg z roznych rowerdéw —
stad infrastruktura dla roweréw powinna umozliwiaé
korzystanie z réznych typdw rowerdéw, np. tandemow,
roweréw z przyczepami, roweréw towarowych,
rowerdw niskich, a nawet w szczegdlnych przypad-
kach z roweréw o ponadnormatywnych wymiarach.
Aspekty te nalezy wzig¢ pod uwage stosujac
odpowiednie parametry geometryczne infrastruktury,
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w miare mozliwosci przyjmujgc wartosci wieksze niz
wskazane w przepisach techniczno-budowlanych lub
wzorcach i standardach jako minimalne. Rozwigzania
techniczne powinny uwzglednia¢ fakt, ze rowery
moga by¢ wyposazone w sakwy, ktére sprawiajg, ze
rowery sg szersze, a ich uzytkownicy majag ograniczo-
ng mozliwo$¢é manewrowania,

i) uzytkownicy rowerdw majg ograniczong mozliwos¢
obserwacji — co sprawia, ze katy przeciecia z innymi
potokami ruchu powinny by¢ réwne lub zblizone do
90° z dopuszczalnym odchyleniem +30°.

(3) Rozwigzania materiatowe i techniczne zastosowane na etapie projektowania, a takze
budowy, majg wptyw na komfort korzystania z infrastruktury dla rowerdw, bezpieczenstwo jej
uzytkowania, koszty eksploatacji oraz jakos¢ i tatwos¢ utrzymania, a takze trwatos$é rozwigzan.

(4) Utrzymanie infrastruktury dla rowerdw, zwtaszcza nawierzchni drég dla rowerdw, drég dla
pieszych irowerdw oraz jezdni, po ktoérych odbywa sie ruch roweréw, powinno zapewniaé wysoki
standard, umozliwiajgcy ruch bez powodowania ograniczen predkosci wywotanych oporami
toczenia, koniecznoscig zwalniania, badz niepotrzebnego hamowania, celem ominiecia
przeszkdd lub nieréwnosci pionowych nawierzchni (dziury, nieréwne potgczenia miedzy dwoma
réznymi rodzajami nawierzchni).

Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes$¢ 1: Planowanie tras dla rowerow WR-D-42-1
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9. Hierarchizacja tras dla rowerow

9.1. Klasyfikacja uzytkowa

(1) Ze wzgledu na petnione funkcje trasy dla rowerdw dzielg sie na (rys. 9.1.1):
a) transportowe (T),
b) rekreacyjno-turystyczne (RT),
c) o ruchu mieszanym, transportowym i rekreacyjno-turystycznym (TRT).

TRASY DLA ROWEROW

TRANSPORTOWE REKREACYJNO-TURYSTYCZNE
podréze codzienne dtuzsze dystanse
minimum wysitku & okazjonalne podroze N\&
krétkie podroze - w wolnym czasie d%
komfortowa jazda C’S@ jazda sportowa

- do pracy ﬁ - do atrakgji turystycznych tili 2
- do szkoty % - przez tereny o atrakcyjnych %
- do weztéw transportu walorach krajobrazowych
zbiorowego - do tras sportowych &
- do miejsc ustug/handlu m - do weztéw L
- do centrum d% transportu zbiorowego .@
- wewnatrz i - do miejsc
miedzy dzielnicami o odpoczynku, gastronomii,
- pomiedzy 1‘\1 noclegowych _A_
miejscowosciami ) b D

O RUCHU MIESZANYM

Rownie wazna jest obstuga funkgciji
transportowych i rekreacyjno-turystycznych
w zwigzku z tym konieczne jest dostosowanie
infrastruktury do potrzeb réznych grup uzytkownikéw

Rys. 9.1. Klasyfikacja uzytkowa tras dla rowerow

(2) Trasy transportowe (T) sg uzytkowane w gtéwnej mierze w codziennych podrézach
i zapewniajg potgczenia pomiedzy zrédtami i celami charakterystycznymi dla codziennych
podrézy uzytkownikdw systemu transportowego w danym obszarze, takimi jak: miejsca
zamieszkania, szkoty, miejsca pracy, miejsca handlu i ustug. Najczesciej obstugujg zrddta i cele
podrézy zlokalizowane w centrach miejscowosci, dojazdy do strefy centralnej, przejazdy
wewnatrz- i miedzydzielnicowe, dojazdy do weztéw transportu zbiorowego oraz dojazdy do
miejscowosci.

(3) Trasy rekreacyjno-turystyczne (RT) sg uzytkowane w gtéwnej mierze w celach
rekreacyjnych, turystycznych i sportowych. Trasy tego typu umozliwiajg jazde na dtuzszych
dystansach, w tym takze szybka jazde rowerem. Zapewniajg dojazd do atrakcji turystycznych,
charakteryzujg sie wysokimi walorami krajobrazowymi. Czesto zapewniajg takze dostep do
weztdow miejskiego, podmiejskiego i regionalnego transportu zbiorowego i tworzg sieci powigzan
(np. miedzyregionalne, a nawet miedzynarodowe).
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(4) W zaleznosci od usytuowania trasy dla roweréw w systemie transportowym mogg one petic
zaréwno funkcje transportowe jak i rekreacyjno-turystyczne (o ruchu mieszanym - TRT).
Wymaga to wéwczas dostosowania infrastruktury do potrzeb réznych grup uzytkownikdéw.

(5) Sie¢ tras dla roweréw tworzg réznego rodzaju rozwigzania pod wzgledem technicznym,
lokalizacyjnym i organizacyjnym. Sie¢ ta jest wykorzystywana przez uzytkownikéw réznigcych
sie od siebie wiekiem, umiejetnosciami, doswiadczeniem w jezdzie na rowerze, a takze
motywacjami podrdzy.

9.2. Klasyfikacja funkcjonalno-techniczna

(1) Ze wzgledu na znaczenie dla obstugi ruchu roweréw, trasy dla roweréw dzielg sie na:
a) velostrady (V),
b) trasy podstawowe (P),
c) trasy uzupetniajgce (U).

(2) Velostrady (V) petnig role tzw. autostrad rowerowych. Sg projektowane przede wszystkim
jako drogi dla rowerdw, wyjagtkowo pasy ruchu dla roweréw na drogach z pierwszenstwem
przejazdu. Planuje sie ich przebieg tam, gdzie:

a) zidentyfikowano duze zapotrzebowanie na obstuge ruchu roweréw (masowos$é
podrézy); powinno to skutkowaé doborem czesto ponadstandardowych
parametrow technicznych infrastruktury, przede wszystkim szerokosci,

b) zidentyfikowano potrzebe wyznaczenia dtugiej trasy dla rowerdw
(np. miedzydzielnicowej czy dojazdowej do miasta w strefie aglomeracyjnej);
powinno to skutkowaé zapewnieniem wysokich predkosci podrézy, a zatem
petnej segregacji ruchu, wysokiego stopnia bezkolizyjnosci rozwigzan
i odpowiednio wysokich parametréw planu i profilu trasy.

(3) W ciggu velostrad zaleca sie przejazdy bezkolizyjne przez drogi z dopuszczalng predkoscia
wynoszgcg wiecej niz 30 km/h. W przypadku przejazdéw przez drogi z dopuszczalng predkoscia
wynoszgcg nie wiecej niz 30 km/h dopuszcza sie stosowanie wyniesionych przejazdow.

(4) Velostrady powinny charakteryzowac¢ sie najwyzszym standardem funkcjonalno-
technicznym, co oznacza stosowanie:

a) wysokiej predkosci do projektowania (V,),

b) wysokich parametrow technicznych, z unikaniem stosowania parametréw
dopuszczalnych, w celu zagwarantowania odpowiedniej skrajni, szerokosci,
widocznosci, parametréw tukéw w planie i tukéw pionowych, pochylen
podtuznych,

c) petnego stopnia segregacji ruchu (drogi dla rowerdw, wyjgtkowo pasy ruchu dla
roweréw o ponadstandardowej szerokosci),

d) jezeli jest to mozliwe, niwelety trasy dla rowerdw jako nadrzednej w stosunku do
jezdni i zjazdow.

(5) Trasy podstawowe (P) tworzg najwazniejsze potgczenia w danym obszarze i pomiedzy
obszarami. Sg elementem podstawowego szkieletu systemu transportowego w danym obszarze,
zapewniajg potgczenia pomiedzy miejscowosciami, dojazd do waznych generatoréw ruchu
i weztéw transportu zbiorowego oraz obstuge atrakcyjnych miejsc turystycznych. Na terenie
miast stanowig gtdwne potgczenia miedzydzielnicowe, wazne potgczenia wewnatrz dzielnic
i obstugujg wazne generatory ruchu (rejony koncentracji miejsc pracy, ustug, szkét/uczelni
wyzszych, rejony koncentracji miejsc zamieszkania, wezty transportu zbiorowego, obiekty stuzby
zdrowia, sportu, kultury, tereny rekreacji). Trasy podstawowe tgczg sie ze sobg w gtéwnych
weztach tras dla rowerdw.

(6) Trasy podstawowe powinny charakteryzowa¢ sie wysokim standardem funkcjonalno-
technicznym, co oznacza stosowanie:

a) wysokiej predkosci do projektowania (Vqy),

b) wysokich parametréw technicznych i wyjgtkowym tylko stosowaniem
parametrow dopuszczalnych w celu zagwarantowania odpowiedniej skrajni
ruchu, szerokosci, widocznosci, parametréw tukéw poziomych i pionowych,
pochylen podtuznych,

c) wysokiego stopnia segregaciji ruchu (drogi dla rowerdw, pasy ruchu dla roweréw),
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d) jezeli jest to mozliwe, niwelety trasy dla rowerdw jako nadrzednej w stosunku do
jezdni ulic zbiorczych z uspokojeniem ruchu, lokalnych, dojazdowych, zjazddéw.

(7) Trasy uzupetniajgce (U) sg to wszystkie pozostate trasy dla rowerdw, przeznaczone do
obstugi krétkich podrézy, dojazdéw do weztdw transportu zbiorowego o mniejszym znaczeniu,
pozostate trasy wewnatrz dzielnicowe. taczg trasy gtdwne z wszystkimi zrédtami i celami
podrézy (nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy gtéwne). Funkcja tras uzupetniajgcych jest
uzupetnienie sieci tras podstawowych i rozprowadzenie ruchu roweréw w obrebie mniejszych
obszaréw (np. dzielnic i osiedli w miescie) oraz zwiekszenie spdjnosci i zasiegu oddziatywania
catej sieci tras dla rowerow.

(8) Zestawienie dotyczgce zalecanych predkosci do projektowania i zasad prowadzenia ruchu
rowerdw dla poszczegdlnych klas tras dla rowerdw przedstawiono w tab. 9.2.1.

Tab. 9.2.1. Zestawienie klas tras dla rowerow i zalecanych predkosci do projektowania

Klasa s . . . .
funkcjonalno-techniczna Predkos¢ do projektowania V.. Zasada prowadzenia ruchu rowerow
e droga dla roweréw
Velostrada (V) 40 km/h

e pas ruchu dla roweréw — wyjgtkowo

e droga dla roweréw

e pas ruchu dla rowerdéw

e droga dla pieszych i roweréw - wyjatkowo
e ruch na jezdni bez segregacji — wyjatkowo

Podstawowa (P) 30 km/h

e droga dla roweréw

e pasruchu dla rowerdéw

Uzupetniajgca (U) 20-30 km/h e droga dla pieszych i roweréw - wyjatkowo
e ruch na jezdni bez segregacji

e ruch w strefie zamieszkania

(9) Docelowy system tras dla rowerdéw powinien opierac sie o opisang powyzej hierarchizacje
tras oraz powinien by¢ spdjny przestrzennie, tak aby zapewnia¢ kompletng obstuge obszaru
systemem transportu rowerowego.
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10. Uwarunkowania lokalizacji tras dla rowerow

(1) Proces planowania tras dla roweréw wigze sie z koniecznoscig rozwazenia szeregu
mozliwosci potgczenia zrédet i celdéw podrézy, z jednoczesnym uwzglednieniem podstawowych
wymagan stawianych infrastrukturze dla roweréw oraz wymagan stawianych przez
poszczegdlne grupy uzytkownikow.

(2) Drogi klas GP, G i Z tworzg korzystne warunki dla ruchu rowerdw, poniewaz maja:

a) spdjny uktad, obstugujg gtdwne zZrodta i cele podrézy, a ich przebieg odpowiada
gtéwnym kierunkom podrézy,

b) dobre nawierzchnie jezdni, zwykle bitumiczne i dobrze utrzymane, przez co moga
by¢ wykorzystywane przez uzytkownikéw rowerdw, zwtaszcza tych bardziej
doswiadczonych,

c) korzystng geometrie, zwtaszcza jesli chodzi o pochylenia podtuzne, promienie
krzywizn w planie itp.,

d) mniej potencjalnych zaktécen z powodu np. zjazdéw do obstugi
zagospodarowania, co poprawia ptynnos¢ ruchu rowerow.

(3) Wykorzystywanie drég klas GP, G i Z do organizacji ruchu roweréw posiada réwniez wady,
do ktdrych zaliczajg sie:

a) zwykle wysokie natezenia i predkosci samochoddéw, co zniecheca tych
uzytkownikow rowerdw, ktérzy majg mniejsze doswiadczenie oraz jezdza
rowerem dla przyjemnosci,

b) zanieczyszczenia powietrza i hatas zwigzany z transportem,

c) zagrozenia bezpieczenstwa, nawet gdy funkcjonujg wydzielone pasy ruchu dla
rowerdw lub drogi dla rowerdéw (i przejazdy dla rowerdw) zwitaszcza jesli chodzi
o dzieci i poczatkujgcych uzytkownikéw roweréw,

d) ograniczona dostepnos$¢ przestrzeni pasa drogowego, m. in. w zwigzku
z konfliktami wynikajgcymi z postoju samochoddéw.

(4) Z punktu widzenia lokalizacji tras dla rowerdw zaleca sie:

a) wykorzystywanie korytarzy drég klas GP, G i Z do lokalizowania tras dla roweréw
ze wzgledu na konieczno$é zapewnienia spojnosci i bezposredniosci tras
rowerowych, zwtaszcza przeznaczonych do obstugi codziennych podrézy, oraz
zapewnienia systemu rowerowego o mozliwe wysokim standardzie; wymaga to
jednak takiego planowania, aby zapewni¢ mozliwo$¢ ruchu rowerédw po obu
stronach drogi, przebieg tras alternatywnych oraz odpowiednig dostepnosé
miejsca (szerokosci pasa drogowego),

b) stosowanie zabezpieczen dla ruchu rowerdéw, przy czym ich zakres powinien
zaleze¢ od: klasy drogi, jej przekroju, natezen ruchu samochoddw, predkosci
dopuszczalnej oraz natezenia ruchu pieszych i rowerdw; im wyzsze wartosci tych
parametrow, tym wyzszy powinien by¢ poziom separacji ruchu rowerow,

c) uwzglednianie rozwigzan dla ruchu roweréw przy kazdej budowanej,
rozbudowywanej lub przebudowywanej drodze.

PODSTAWOWY UKLAD DROGOWY

WYSOKI POZIOM
SEPARACJI RUCHU

ROWEROW /ﬁ? 7

J

Rys. 10.1. Lokalizacja tras dla roweréw w ramach podstawowego uktadu drogowego
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(5) Charakter drég klasy Z z uspokojeniem ruchu oraz klas L i D (mate natezenia ruchu, niskie
predkosci) wptywa na to, ze uzytkownicy rowerdw chetnie z nich korzystajg. Ich wykorzystanie
musi by¢ jednak zaplanowane, wtgczajac te klasy drog w spdjny systemu tras. Rozwigzania
muszg by¢ czytelne ijednoznaczne dla uzytkownikéw roweréw. Z punktu widzenia ruchu
rowerdéw korzystne jest, ze drogi te:
a) majg zdecydowanie mniejsze natezenia ruchu i predkosci ruchu samochodoéw,
w stosunku do innych drdg,
b) sg waskie, ciche, atrakcyjne, jesli chodzi o zagospodarowanie pasa drogowego
(np. w centrach miast) i przyjemnosé jazdy rowerem dzieki krajobrazowi
ulicznemu i innym atrakcjom miejskim,
C) s czesto wyposazone w rozwigzania z zakresu uspokojenia ruchu,
d) w sposdb bezposredni obstugujg zrédta i cele ruchu.

(6) Do wad zalicza sie wystepowanie wiekszej ilosci lokalnych zaktdcen ruchu rowerdéw w postaci
zjazddw, wyjazddéw i wjazddw, postoju pojazddw, obstugi przylegtego zagospodarowania, czy
tez powodowanych przez pieszych.

(7) Z punktu widzenia lokalizacji tras dla rowerdw zaleca sie wykorzystywanie drog klasy Z
z uspokojeniem ruchu oraz klas L i D:
a) do wytyczania tras uzupetniajgcych uktad tras podstawowych,
b) do bezposredniej obstugi zrodet i celdw ruchu rowerdw,
c) jako alternatywy dla prowadzenia podstawowych tras dla rowerdw poza
gtéwnymi korytarzami ulic,
d) jako tgcznikéw i skrétow.

UKLAD DROGOWY OBSLUGUJACY

NIZSZY POZIOM SEPARACJI
RUCHU ROWEROW

RUCH ROWEROW NA JEZDNI
Z SEGREGACJA: PASY/KONTRAPASY

RUCH ROWEROW NA JEZDNI
BEZ SEGREGACJI

' P »gi,lﬂi

Rys. 10.2. Lokalizacja tras dla roweréw w ramach obstugujacego uktadu drogowego

(8) Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na rozwigzania punktdw kolizji (skrzyzowania) drég klas L
iD z drogami klas Z, G i GP oraz uwzgledni¢ potrzebe stosowania rozwigzan z zakresu
uspokojenia ruchu i porzgdkowania postoju pojazdow.

(9) W przypadku drdég zamiejskich klas GP i G natezenia ruchu i predkosci samochoddéw stanowig
bardzo duze zagrozenie bezpieczenstwa ruchu rowerédw. Z drugiej strony korzystanie z drogi
moze stanowi¢ jedyng alternatywe dla odbycia podrézy rowerowej w danym obszarze. Dotyczy
to zwtaszcza podrézy codziennych. W korytarzach drég zamiejskich klas GP i G zaleca sie:

a) stosowanie separacji ruchu rowerdw (rozwigzanie w formie drogi dla rowerdw,
drogi dla pieszych i rowerdw, w przypadku drég zamiejskich klasy G takze paséw
ruchu dla rowerdéw),

b) w przypadku braku mozliwosci wprowadzenia separacji ruchu, na drogach
zamiejskich klasy G — ograniczenie predkosci dopuszczalne;j.
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(10) W przypadku drég zamiejskich klas Z, L i D nalezy spodziewac¢ sie mniejszych natezen ruchu
oraz predkosci dopuszczalnych wynoszacych mniej niz 90 km/ . Ze wzgledu na wiekszy udziat
ruchu lokalnego moze wystepowa¢ dos¢ duze zapotrzebowanie na odbywanie podrézy
rowerem. Drogi tych klas zazwyczaj stanowig spdjng sie¢ i zapewniajg bezposredni dostep do
zrodet i celdw podrézy. Moga rowniez oferowac lepsze wrazenia z jazdy na rowerze, zwtaszcza
w uzytkownikéw rowerdw podrézujgcych w celach rekreacyjno-turystycznych.

(11) Zaleca sie, aby w procesie planowania sieci zamiejskich tras dla roweréw bra¢ pod uwage
mozliwo$¢ wykorzystywania drég klas Z, L i D, z uwzglednieniem:
a) na drogach klasy Z stosowania separacji ruchu rowerdw, tj. stosowania drég dla
rowerdw, drog dla pieszych i rowerdw oraz paséw ruchu dla rowerdw,
b) wprowadzania ruchu rowerédw na jezdnie, zwiaszcza na drogach klas L i D,
z uwzglednieniem ograniczenia predkosci dopuszczalnej i stosowania rozwigzan
z zakresu uspokojenia ruchu.

ULICE/STREFY MIESZKANIOWE

WSPOLNA PRZESTRZEN
+ USPOKOJENIE RUCHU

) N

Rys. 10.3. Lokalizacja tras dla roweréw w ramach ulic/stref mieszkaniowych

(12) Ruch rowerdow poza uktadem drogowym dotyczy tras dla rowerdw zwykle prowadzonych
przez obszary zieleni. Majg one nie tylko znaczenie jako trasy przeznaczone do ruchu
rekreacyjno-turystycznego, ale sg takze wykorzystywane jako skréoty w uktadzie tras
podstawowych i uzupetniajgcych. Wérdd zalet tego typu rozwigzan nalezy wymienié:
a) wysoki poziom bezpieczenistwa ruchu, wobec braku konfliktéw ze zmotoryzowa-
nymi uzytkownikami drogi,
b) atrakcyjnos¢ ze wzgledu na otoczenie (np. zielen) i brak wptywu niekorzystnych
czynnikéw ruchu samochodow (hatas, zanieczyszczenie powietrza),
c) mozliwos¢ wyznaczenia skrétéw w sieci transportowe;.

(13) Do wad prowadzenia ruchu rowerdw poza uktadem drég zalicza sie:
a) niskie poczucie bezpieczenstwa osobistego, szczegdlnie w trakcie jazdy po
zmierzchu,
b) koniecznos$¢ stosowania dodatkowego oswietlenia,
c) koniecznosé specjalnego zabezpieczenia przecie¢ z trasami wykorzystywanymi
przez innych uzytkownikdw ruchu (np. z pieszymi).

(14) W przypadku wyznaczania tras dla roweréw poza drogami zaleca sie:
a) zapewnienie bezpiecznego korzystania, gtdéwnie poprzez specjalne oswietlenie
oraz organizacje punktéw konfliktu z innymi uzytkownikami,
b) dostosowywanie przebiegu do krajobrazu, w celu podwyzszania komfortu
i przyjemnosci z jazdy.

(15) Trasy stanowigce uzupetnienie lub alternatywe dla tras dla roweréw planowanych wzdtuz
drdég projektuje sie takze:
a) na terenach kolejowych (gtéwnie wzdtuz i w poprzek linii kolejowych),
b) wzdtuz wéd (np. na koronach watéw przeciwpowodziowych rzek, wzdtuz
kanatow, brzegow jezior i wybrzeza),
c) przez zamiejskie tereny zieleni (lasy, rezerwaty, parki).

Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes$¢ 1: Planowanie tras dla rowerow WR-D-42-1
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Rys. 10.4. Lokalizacja tras dla roweréw poza uktadem drogowym
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11. Proces planowania infrastruktury dla rowerow

(1) Podstawowym zadaniem planowania infrastruktury dla roweréw w danym obszarze jest
zaplanowanie ukftadu potgczen - tras dla rowerdw, tgczacych zrédta i cele ruchu
z uwzglednieniem potrzeb réznych grup uzytkownikdéw, oraz zaplanowanie miejsc postojowych.

(2) W procesie planowania infrastruktury dla roweréw mozna wyrézni¢ siedem kolejnych etapéw
(rys. 11.1).

Identyfikacja zrodet i celow podrozy

Okreslenie kierunkéw przemieszczen

Koncepcja siatki potgczen

s e Konsultacje spoteczne

‘ur;? 4
H A Qﬁ) podstawowe
. Wynikowy uktad tras dla roweréw V

Uszczegodtowienie usytuowania i rozwigzania

Priorytetyzacja, plan dziatan

‘ETAP 1 ETAP 2 ETAP 3 ETAP 4

Rys. 11.1. Etapy procesu planowania tras dla rowerow

(3) Na wstepie procesu planowania sieci tras dla rowerdw nalezy zaczgé¢ od identyfikaciji
wszystkich zrédet i celéw podrézy w obszarze, dla ktérego sie¢ jest planowana oraz stworzenia
mapy tych miejsc:

a) w odniesieniu do codziennych podrézy podstawowymi zrédtami i celami ruchu
rowerow s3: obszary mieszkaniowe, obszary koncentracji miejsc pracy, szkoty,
uczelnie i inne placowki oswiatowe, obiekty publiczne (urzedy, biblioteki itp.),
obiekty ustugowe, obiekty handlowe, obiekty rekreacyjne, sportowe
i rozrywkowe, przystanki i wezty transportu zbiorowego (stacje i przystanki
kolejowe, stacje metra, wazniejsze przystanki tramwajowe, autobusowe
i trolejbusowe),
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b) w odniesieniu do ruchu turystycznego i rekreacyjnego sg to: obiekty turystyczne,
historyczne, atrakcje, tereny zieleni, cieki wodne, hotele, bazy noclegowe, obiekty
gastronomii, a takze istotne wezty transportu zbiorowego.

(4) W celu identyfikacji zrédet i celéw podrdzy rowerowych mozna wykorzystaé nastepujace
narzedzia i dane:

a) dane z jednostek zajmujgcych sie planowaniem przestrzennym - dane istniejgce
i planowane o liczbie mieszkancow, pracujgcych, lokalizacji i przeznaczeniu
poszczegdlnych terendw, obiektdw, zieleni, planowanych inwestycjach, uktadzie
drogowym itp.,

b) kompleksowe badania ruchu identyfikujgce w okreslonym obszarze zrédta i cele
podroézy jego mieszkancdw oraz srodki transportu (réwniez wedtug wieku),

c) szczegodtowe badania prowadzone w okreslonych obszarach, np. w otoczeniu
szkot wraz z ankietami ucznidw, z identyfikacjg drog dojazdu do szkoty, warunkéw
ruchu wokot niej,

d) ocene znaczenia poszczegdlnych obiektdow, atrakcji itp., np. poprzez identyfikacje
liczby odwiedzajgcych/przyjezdzajgcych tam oséb.

(5) Zidentyfikowane zrédta i cele ruchu umozliwiajg okreslenie gtéwnych kierunkéw
przemieszczen rowerowych w skali analizowanego obszaru. Dziatanie to polega na wyznaczeniu
potgczen (relacji) pomiedzy zidentyfikowanymi zrédtami i celami ruchu rowerdw i okresleniu tzw.
rozktadu przestrzennego podrézy, wizualizowanego za pomocg wiezby ruchu rowerdéw
wyznaczajgcej w linii prostej kierunki podrézy odbywanych rowerami. Wyznaczenie wiezby na
mapie pozwala na identyfikacje wszelkich barier utrudniajgcych lub uniemozliwiajgcych
organizacje ruchu rowerdw, takich jak: cieki wodne, koleje, zamkniete obszary, drogi wyzszego
rzedu (autostrady i drogi ekspresowe), odcinki uktadu drogowego, gdzie nie mozna poprowadzié¢
ruchu rowerdw ze wzgledu na przepisy, uwarunkowania lub bezpieczenstwo.

(6) Znajomoscé rozktadu przestrzennego umozliwia nakreslenie wstepnej siatki potgczen w danym
obszarze, z zalecanym podejsciem hierarchicznym, tj. z uwzglednieniem klas tras dla rowerdw:
velostrad (V), tras podstawowych (P) i uzupetniajgcych (U). Zaleca sig, aby poczatkowo
poszukiwa¢ mozliwosci wpisania tras dla rowerdw w istniejgcy uktad drég. Zazwyczaj zapewnia
to najkrotsze trasy przejazdu oraz minimalizuje skale konfliktdw ruchu rowerdéw z ruchem
pieszych, zwtaszcza tam, gdzie ruch jest intensywny. Oznacza to, ze w duzej czesci ksztatt
uktadu tras dla rowerdw powinien pokrywac sie z ksztattem uktadu drogowego. Uwzgledniajgc
kryteria bezposredniosci i atrakcyjnosci ksztattowania sieci tras dla roweréw wskazane jest
poszukiwanie takze dodatkowych odcinkdéw sieci transportowej, zapewniajgcych jak najkrétsza
odlegtosé podrdzy rowerem i konkurencyjnosc¢ jazdy rowerem w stosunku do jazdy samochodem
(tworzenie skrétow w sieci transportowej).

(7) Na etapie wstepnego ksztattowania sieci tras dla rowerdw powinno sie przeprowadzi¢
konsultacje spoteczne. Osoby korzystajgce z rowerdw w codziennych podrézach majg
zazwyczaj doskonatg, lokalng wiedze na temat wykorzystywanych i potrzebnych tras, a takze
zwigzanych z nimi problemow.

(8) Wnioski dotyczace wstepnego uktadu tras dla roweréw wraz z wnioskami z konsultacji
spotecznych powinny by¢ podstawg sformutowania wynikowego uktadu tras dla roweréw wraz
Z uszczegotowieniem ich usytuowania, w przekroju ulicy, doborem rodzaju infrastruktury, a takze
wskazaniem rozwigzan alternatywnych. Na tym etapie planowania zaleca sie analize mozliwosci
lub koniecznosci wprowadzania dwdch rodzajéw rozwigzan w jednym korytarzu. Zwigzane jest
to z lokalnymi uwarunkowaniami i identyfikacjg przysztych uzytkownikéw. Rozwigzanie takie
zwieksza elastycznos¢ systemu — np. pasy ruchu dla rowerdw na jezdni oraz wydzielona droga
dla rowerdéw jako lokalny tgcznik do szkoty.

(9) Planowanie uktadu tras dla rowerdw i wybor konkretnych rozwigzan wymaga uwzglednienia
aspektow zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu rowerdw. Dotyczy to uwzglednienia zmiany
podejscia do kwestii bezpieczenstwa ruchu, wyrazajgcego sie uwzglednieniem potrzeb
wszystkich uzytkownikéw drogi. Polega to m.in. na dostosowaniu predkosci ruchu do hierarchii
i funkcji drogi. Ze wzgleddw bezpieczenstwa uzytkownikéw rowerdéw na odcinkach, gdzie
dotychczas nie wydzielono paséw ruchu dla roweréw lub gdzie nie ma mozliwosci wydzielenia
specjalnej infrastruktury dla rowerdéw na jezdni lub poza nig, bardzo waznym dziataniem jest
ograniczanie predkosci dopuszczalnej w obszarach zurbanizowanych i poza nimi oraz tworzenie
stref i drédg z ruchem uspokojonym, na ktérych predkos$¢ dopuszczalna nie przekracza 30 km/h.
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12. Kryteria doboru infrastruktury dla rowerow

(1) Wybér rodzaju infrastruktury dla roweréw powinien uwzgledniac:

a) powigzania funkcjonalno-przestrzenne projektowanej trasy dla roweréw
z otoczeniem (zagospodarowaniem drogi),

b) typ przekroju drogi,

c) lokalizacje stacji i przystankéw transportu zbiorowego,

d) sposéb parkowania,

e) natezenie ruchu pojazddéw innych niz rowery i ich predkosg,

f) natezenie ruchu rowerdw (istniejgce i prognozowane w godzinie miarodajnej),

g) natezenie ruchu pieszych,

h) mozliwos¢ spetnienia podstawowych wymogéw stawianych trasom dla roweréw
(bezpieczenstwo, spdjnosé, bezposredniosé, wygoda, atrakcyjnosé),

i) rodzaje uzytkownikdéw trasy dla rowerodw,

j) koszty i korzysci spoteczne,

k) koszty inwestycyjne i eksploatacyjne,

[) mozliwos¢ kontynuowania rodzaju rozwigzania zastosowanego na diuzszym
odcinku trasy dla rowerdw,

m) mozliwosci dokonania zmian w uktadzie drogowym,

n) uwarunkowania prawne.

(2) Nalezy pamietaé, ze separacja ruchu nie zawsze prowadzi do poprawy warunkéw poruszania
sie rowerem. Wydzielenie ruchu rowerdw poza jezdnie moze zwiekszy¢ ilos¢ punktéw kolizji na
skrzyzowaniach doprowadzajgc do pogorszenia bezpieczenstwa i warunkéw ruchu rowerdw.
Ponadto, w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan pasy ruchu dla roweréw moga by¢ stosowane
jednoczesnie z drogami dla rowerdw.

(3) Zasadniczo powinno sie dgzy¢ do rozdzielenia ruchu pieszych i rowerdw. Przestrzen
wspotdzielong przez pieszych i rowerdw mozna dopuscic:

a) wyjatkowo na odcinkach, gdzie ruch pieszych i ruch rowerdw jest niewielki,

b) wyjatkowo na krétkich odcinkach, gdzie brak jest przestrzeni dla rozdzielenia tych
dwoch typow uzytkownikdw,

c) w miejscach takich jak: place, strefy ruchu pieszego, strefy zamieszkania, z tym,
ze piesi powinni mie¢ zawsze pierwszenstwo, a predkosé ruchu rowerdw powinna
by¢ ograniczona do 20 km/h. Waznym aspektem organizacji przestrzeni
wspotdzielonych jest uwzglednienie uwarunkowan i wymagan zwigzanych
z potrzebami pieszych z niepetnosprawnosciami, w tym pieszych z dysfunkcjami
wzroku.

W takich przypadkach drogi dla pieszych i roweréw powinny by¢ oswietlone.

(4) Wspdlne uzytkowanie stref pieszych przez rowery jest uzaleznione od natezenia ruchu
pieszych i rowerdow [3]:

a) przy natezeniu ruchu pieszych ponizej 100 oséb/h/metr szerokosci przekroju
strefy pieszej mozliwa jest petna integracja pieszych i roweréw,

b) powyzej tej wartosci — do 160 osdb/h/metr szerokosci przekroju zaleca sie
separacje ruchu pieszych i rowerdw, w formie wyznaczonej drogi dla rowerdw na
nawierzchni strefy pieszej (oznakowaniem poziomym, innym kolorem lub fakturg
nawierzchni),

c) przy natezeniu ruchu pieszych w zakresie od 160 do 200 osdéb/h/metr szerokosci
przekroju zachodzi koniecznos$¢ wyznaczenia drogi dla rowerdw wykonanej
w nawierzchni strefy pieszej,

d) przy natezeniu ruchu pieszych powyzej 200 osdb/h/metr szerokosci przekroju nie
zaleca sie wspolnego uzytkowania strefy.

(5) Nie zaleca sie wspodlnego uzytkowania stref pieszych przez rowery, jezeli natezenie
miarodajne ruchu rowerdw przekracza 100 poj./h/przekrd;.

(6) Rozwdj infrastruktury dla roweréw powinien spetnia¢ zasade ekonomicznosci, co wymusza
poszukiwanie optymalnych rozwigzan, w przypadku ktérych korzysci spoteczne przewyzszaja
koszty. Zasadniczo dostepne sg dwa rodzaje rozwigzan:
a) budowa nowej infrastruktury, ale ze $wiadomoscia, ze budowa drég dla roweréw
poza jezdnig czesto wigze sie z kosztami zwigzanymi z przeksztatceniem
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przekroju drogi i zasadniczo powinna by¢ dziataniem podejmowanym w celu
utworzenia tras podstawowych (P) i velostrad (V) oraz wtedy, gdy wymagaja tego
wzgledy bezpieczenstwa ruchu,

b) zmiana organizacji ruchu, czyli wspdélne wykorzystywanie jezdni przez rowery
i inne pojazdy. Zwykle wigze sie to z ograniczeniem predkosci dopuszczalnej tak,
aby zapewni¢ bezpieczenstwo ruchu rowerdw, wydzielaniem paséw ruchu dla
rowerdw, czy wprowadzaniem zmian w organizacji ruchu na wlotach skrzyzowan.
Zwykle ze wzgledu na nizsze koszty (w stosunku do budowy nowej infrastruktury)
i tatwos¢ realizacji, zmiany w organizacji ruchu dajg mozliwos¢ szybszej realizacji
rozwigzan na rzecz ruchu rowerdw i szybszej adaptacji do zmieniajgcych sie
potrzeb.

(7) W procesie doboru rodzaju infrastruktury dla roweréw nalezy rozwazy¢ mozliwosci
reorganizacji uktadu drogowego, przyjmujac nastepujaca hierarchie dziatan [3] (rys. 12.1):

a) rozpoznanie mozliwosci i dziatai, ktdére wptyng na ograniczenia ruchu
samochoddw, tj. redukcje natezen pojazdédw lekkich i eliminacje ruchu
samochodow cigzarowych; dotyczy to zwilaszcza intensywnie

zagospodarowanych terendéw miejskich,

b) rozpoznanie mozliwosci i dziatan wptywajacych na zmniejszenie predkosci
pojazddéw i bezpieczne zachowania kierowcow; dotyczy to uspokojenia ruchu,
zwtaszcza na terenach mieszkaniowych, w centrach miast, w rejonach szkot
i innych placéwek oswiaty, terenach chronionych, na przejsciach drég przez mate
miasta i miejscowosci,

c) rozpoznanie mozliwosci przebudowy elementéw infrastruktury, trudnych
i niebezpiecznych z punktu widzenia ruchu rowerdéw, np. poprzez przebudowe
skrzyzowan czy ograniczenie liczby obstugiwanych relacji,

d) rozpoznanie mozliwosci oddania czesci jezdni na potrzeby ruchu rowerdéw, np.
poprzez wydzielenie pasow ruchu dla rowerdw, kontrapaséw, $luz na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng, wprowadzenie kontraruchu,

e) budowa drég dla roweréw poza jezdnia.

Rozpoznanie mozliwosci ograniczenia ruchu samochodow -
redukcja natezen pojazdow lekkich i eliminacja pojazdow ciezkich

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

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

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

Budowa drég dla rowerow poza jezdnig

Rys. 12.1. Hierarchia dziatann w procesie doboru infrastruktury dla roweréw
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13. Integracja ruchu rowerow i transportu zbiorowego

(1) Rowery sg wykorzystywane do obywania podrézy intermodalnych. Wymaga to sformutowania
podstawowych zasad integracji transportu rowerowego z poszczegdlnymi srodkami transportu
zbiorowego wraz z podziatem na integracje, rozumiang jako dojazd do przystanku transportu
zbiorowego oraz mozliwos¢ przewozenia roweru w pojazdach transportu zbiorowego.

(2) Na krétkich trasach, do 6 km, rower jest bardzo efektywnym s$rodkiem transportu.
W przypadku podrézy dtuzszych mozliwosé konkurowania z innymi rodzajami transportu, w tym
samochodami znacznie sie zmniejsza. Z tego powodu rower moze by¢ waznym elementem
podrézy odbywanych z przesiadkami na transport zbiorowy. Integracja ruchu rowerdw
z transportem zborowym zwieksza efektywno$é tych podsystemdéw transportu i znacznie
poszerza zasieg ich oddziatywania.

(3) Sredni, akceptowalny zasieg dojécia pieszego do stacji lub przystanku wynosi okoto 500 m
(co odpowiada obszarowi oddziatywania ok. 0,2 km?). W przypadku wykorzystania roweru
dystans ten zwieksza sig, zwiekszajgc jednoczesnie obszar oddziatywania stacji lub przystanku
ponad 50-krotnie [4].

(4) Formy integracji ruchu rowerdw z transportem zbiorowym stosuje sie zgodnie z tab. 13.1.

Tab. 13.1. Formy integracji ruchu roweréw z transportem zbiorowym

dojazd rowerem z domu do przystanku
B+R — transportu zbiorowego, pozostawienie roweru
m na stanowisku postojowym i kontynuacja
m podrézy transportem zbiorowym
ii dojscie do przystanku, podréz transportem
zbiorowym i nastepnie kontynuacja podrézy
R+B m padbdd @b rowerem do miejsca docelowego
m (np. z wykorzystaniem roweru publicznego)
&m dojazd rowerem z domu do przystanku,
B+RB+B m v przewdz roweru, a nastepnie dojazd rowerem
m do celu podrézy
o=
dojazd rowerem z domu do przystanku
B+R+B A —— transportu zbiorowego, kontynuacja podrézy
m @b transportem zbiorowym bez roweru
m i dojazd do celu innym rowerem

(5) Rozwdj podrézy intermodalnych z wykorzystaniem roweréw i transportu zbiorowego
wymaga:

a) zaplanowania sieci tras dla roweréw do stacji i przystankéow transportu
zbiorowego stanowigcych wezty przesiadkowe - dostep rowerem powinien by¢
jak najszybszy, z najmniejszg mozliwg liczbg zatrzyman i mozliwie najkrétsza
droga,

b) zaplanowania mozliwosci pozostawienia roweréw w weztach przesiadkowych,

c) zapewnienia mozliwosci przewozenia rowerdéw w pojazdach transportu
zbiorowego,

d) zapewnienia dostepnosci rowerdw, np. poprzez organizacje system roweru
publicznego.

(6) Zorganizowanie postoju roweréw w weztach przesiadkowych wymaga:
a) doboru pojemnosci parkingu:

— rozmiar parkingu powinien wynika¢ z analiz konkretnej lokalizacji stacji
lub przystanku transportu zbiorowego z uwzglednieniem analizy potencjatu
w odniesieniu do liczby korzystajgcych osdb oraz dostepnej powierzchni
terenu,

— w zaleznosci od wielkosci parkingu zaleca sie rozwazenie budowy konstrukcji
modutowych, umozliwiajgcych ewentualng rozbudowe, a w przypadku duzych
parkingéw konstrukcje wielopoziomowe,
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b)

c)

d)

e)

f)

9)

zaplanowania uktadu tras dla rowerdw zapewniajgcych dogodny dojazd pomiedzy

stacjg lub przystankiem a zidentyfikowanymi Zzrédtami i celami podrézy:

— powinna by¢ zapewniona mozliwos$¢ podjechania do stojaka dla roweréw
i odwrotnie,

— wigczenie sie do ruchu z parkingu dla roweréw powinno by¢ mozliwe bez
koniecznosci diugiego prowadzenia roweru pieszo i pokonywania przeszkod,

odpowiedniego oznakowania dojazdu do parkingu, co jest wazne gtéwnie wtedy,

gdy parking nie jest widoczny z trasy dla rowerdw,

zaplanowania usytuowania parkingu w stosunku do stacji lub przystanku

transportu zbiorowego:

- nalezy zapewni¢ dogodng odlegto$¢ dojscia od parkingu do stacji lub
przystanku transportu zbiorowego, nie wigkszg niz 50 m, przy czym
zastosowane rozwigzanie nie moze utrudnia¢ dostepu do przystanku innym
uzytkownikom,

— nalezy dazy¢ do wyodrebnienia obszaru parkingu B+R, tak aby stuzyt on
jedynie do parkowania roweréw, a nie do komunikacji wewnatrz wezta
przesiadkowego, handlu, odpoczynku czy innych funkcji,

doboru typu parkingu:

— w przypadku parkingdw B+R rowery sg najczesciej pozostawiane na dtuzszy
okres, w zwigzku z tym stojaki powinny by¢ zadaszone i powinny chroni¢
rowery przed wptywem warunkéw atmosferycznych,

— powierzchnia parkingu powinna by¢ utwardzona i z wtasciwym odwodnieniem,

zapewnienia bezpieczenstwo, z uwzglednieniem bezpieczernstwa osobistego

i bezpieczenstwa pozostawienia roweru; wymaga to zapewnienia odpowiednich

stojakdéw, oswietlenia, a nawet monitorowania terenu parkingu,

wyposazenia parkingu,

umozliwiajgcego pozostawienie

rzeczy osobistych

(wyposazenie w szafki i schowki) oraz naprawy rowerdéw.

(7) Wielkos$¢ i wyposazenie parkingu powinno wynika¢ ze znaczenia parkingu dla roweréw
i posrednio znaczenia wezta przesiadkowego. Parkingi typu B+R planuje sie zgodnie z zasadami
wskazanymi w tab. 13.2.

Tab. 13.2. Wielkos$¢ i wyposazenia parkingu typu B+R

Wielkosé Miejsce lokalizacji Wyposazenie
Najwieksze i najbardziej istotne wezty stojaki rowerowe
przesiadkowe z punktu widzenia danego zadaszenie
obszaru: .
. . monitoring,
o stacje kolejowe,
. . mapa trasa rowerowych
Duze e stacje metra, ot )
unkt naprawy roweréw
e dworce autobusowe, P . prawy o .
. . szafki do pozostawienia bagazu
e wazniejsze wezly tramwajowe. . .
oswietlenie
ewentualnie wypozyczalnia rowerdw publicznych
Istotne wezty przesiadkowe z punktu widzenia stojaki rowerowe
danego obszaru: zadaszenie
e stacje kolejowe, monitoring
Srednie * stacje metra, mapa trasa rowerowych
* dworce autobusowe, punkt naprawy rowerow
e wezly tramwajowe. odwietlenie
ewentualnie wypozyczalnia roweréw publicznych
Wybrane przystanki transportu zbiorowego: stojaki rowerowe
e autobusowe, ewentualnie zadaszenie
Mate e trolejbusowe, wigczenie w istniejgcy monitoring (np. miejski,
o tramwajowe. zarzadcy infrastruktury, zarzadcy transportu
. , zbiorowego)
Przystanki krancowe.
Mini Przystanki transportu zbiorowego w obszarze stojaki rowerowe
ini
Z rozproszong zabudowa. wigczenie w istniejgcy monitoring (jw.)
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(8) Inng formg integracji ruchu rowerdéw i transportu zbiorowego jest zapewnienie mozliwosci
przewozenia rowerdow w pojazdach transportu zbiorowego. Stwarza to uzytkownikom systemu
transportowego mozliwos¢:
a) wykorzystywania roweréw do wykonywania podrézy tgczonych z transportem
zbiorowym,
b) przewozu roweréw, np. w przypadku wystgpienia niekorzystnych warunkdéw
atmosferycznych, uniemozliwiajgcych jazde na rowerze, awarii roweru lub braku
sit,
c) wykorzystanie mozliwosci przewozu roweru na odcinkach, gdzie nie ma
mozliwosci bezpiecznej podrézy rowerem, na odcinkach, gdzie jest to zabronione
(np. tunele, mosty), lub tam, gdzie wystepujg niekorzystne uwarunkowania
zwigzane z uksztattowaniem terenu (np. duze pochylenia niwelety).
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