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Rozdziat 1.

Wprowadzenie

1.1. Zakres i przeznaczenie poradnika

Niniejszy poradnik zostat opracowany na zlecenie Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego w roku 2019. Zawiera zbidr
rekomendacji i dobrych praktyk, dotyczacych planowania, budowy i utrzymania turystycznych tras rowerowych.

Dedykowany jest on pracownikom administracji publicznej oraz organizacji pozarzagdowych, ktérzy sg zainteresowani
rozwojem turystycznych tras rowerowych w regionie pomorskim, a takze projektantom infrastruktury takich tras.
Tresci zawarte w niniejszej publikacji utatwia projektowanie tras rowerowych zgodnie z aktualnym stanem prawnym w
sposob zapewniajgcy bezpieczenstwo i zadowolenie uzytkownikéw oraz z uwzglednieniem kwestii ochrony przyrody i
krajobrazu.

Dokument traktuje turystyczne trasy rowerowe jako czes$¢ regionalnego systemu transportowego, stuzgcego
zabezpieczaniu codziennych potrzeb komunikacyjnych, ale jednoczesnie obstugujacego wyjazdy o charakterze
turystycznym i rekreacyjnym. Dlatego duzy nacisk w opracowaniu potozono na trasy rowerowe poprowadzone poza
drogami publicznymi, ktore sg szczegdlnie atrakcyjne dla tego typu aktywnosci. Jednoczesnie szczegdlng uwage
zwrocono na aspekty rozwoju infrastruktury rowerowej na obszarach podmiejskich i wiejskich oraz na styku metropolii
i obszaréw zurbanizowanych z terenami nie zurbanizowanymi.

Przy opracowywaniu poradnika kierowano sie nadrzedng przestanka, dotyczacg zréwnowazonego planowania
infrastruktury, zaktadajgcego aktywne i harmonijne ksztattowanie krajobrazu przestrzeni i racjonalne wspoétdzielenie
przestrzeni przez uzytkownikéw, tak w terenie miejskim, jak i poza przestrzenig miejska.

Dokument uwzglednia obowigzujgce przepisy, zgodne ze stanem prawnym na wrzesien 2019 r. Przy jego opracowaniu
oparto sie o dobre praktyki i doswiadczenia w realizacji inwestycji w infrastrukture rowerowa w kraju i poza jego
granicami. W szczegdlnosci uwzgledniono przy tym zalecenia holenderskiej organizacji CROW, wytyczne i standardy
obowigzujace tras miedzynarodowych (EuroVelo), a takze zalecenia brytyjskiej organizacji National Cycle Network
(organizacja Sustrans) i stowarzyszenia EGWA (Greenways).

Powinien by¢ stosowany jako uzupetnienie standardéw krajowych dotyczacych infrastruktury rowerowej oraz, o ile
takie funkcjonuja, wytycznych lokalnych (np. miejskich, lub metropolitalnych). Jest on zgodny ze standardami sieci
szlakow EuroVelo (ttumaczenie na j. polski z r. 2018), oraz ze stanowiskiem Konwentu Marszatkow Wojewddztw RP z
czerwca 2019 r. w zakresie numeracji, standardu oznakowania i jakosci krajowych tras rowerowych.

Stosowanie rekomendacji zawartych w dokumencie pozwoli na zoptymalizowanie kosztéw inwestycji oraz utrzymania,
remontdéw i eksploatacji infrastruktury rowerowej wysokiej jakosci.

1.2. Struktura opracowania

Opracowanie sktada sie z trzech czesci, a tres¢ podzielona jest na 12 rozdziatdéw. W czesci pierwszej (rozdziaty 1-3)
znajdujg sie ogdlne wytyczne i zatozenia do projektowania sieci turystycznych tras rowerowych w regionie pomorskim.
Druga cze$¢ (rozdziaty 4-9) obejmuje kwestie dotyczace planowania i budowy infrastruktury rowerowej. Natomiast
czes¢ trzecia (rozdziaty 10-12), przedstawia wytyczne, dotyczgce utrzymania, zarzadzania i rozwoju regionalnej sieci
tras rowerowych oraz tworzenia i funkcjonowania produktow turystyki rowerowej w oparciu o infrastrukture
rowerowa.

Pierwszy rozdziat zawiera wprowadzenie w tematyke, objetg zakresem opracowania. Omawia przestanki jego
opracowania, zakres i przeznaczenie poradnika, wskazujac odbiorcéw docelowych i zasady jego stosowania.
Przedstawia réwniez standardy krajowe oraz miedzynarodowe oraz wytyczne i dobre praktyki, w oparciu o ktore
przygotowane zostaty rekomendacje.

Rozdziat drugi opisuje ogdlne uwarunkowania rozwoju infrastruktury rowerowej. Zawarte sg3 w nim podstawowe
definicje i pojecia stosowane w opracowaniu. Omoéwione sg podstawowe rodzaje infrastruktury rowerowej oraz
przestanki ich stosowania. Przeprowadzona jest w nim analiza rodzajéw tras rowerowych w odniesieniu do piramidy
ruchu rowerowego, jak tez dwdch gtéwnych form uzytkowania infrastruktury rowerowej: codziennych przejazdow
rowerowych o charakterze komunikacyjnym oraz wyjazdow o charakterze turystycznym i rekreacyjnym.
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Przedstawione sg odmienne potrzeby i oczekiwania tych dwdch grup uzytkownikéw wobec infrastruktury, jak tez
sposoby ich powigzania oraz stosowania rozwigzan kompromisowych. Opisana jest w nim takze specyfika poruszania
sie rowerzysty, odmienna od pojazdu mechanicznego oraz pieszego. W rozdziale tym podane sg takze podstawowe
kryteria i cechy przyjaznej rowerzystom infrastruktury wysokiej jakosci. Sg tu réwniez opisane ogdlne zasady
prowadzenia i wytyczania oraz uzgadniania tras rowerowych, jak tez ich planowania w perspektywie dtugookresowej i
biezgce;j.

Trzeci rozdziat obejmuje omowienie hierarchii tras rowerowych - miedzynarodowych, krajowych oraz regionalnych i
lokalnych, wraz z przedstawieniem standardéw i wymagan wobec nich, w oparciu o dokumenty i wytyczne krajowe i
miedzynarodowe. Opisuje on role sieci tras rowerowych w polityce rozwoju wojewddztwa, w tym miejsce tras
rowerowych w regionalnych programach strategicznych. Wreszcie krétko omdwiona jest specyfika tras,
dedykowanych wybranym uzytkownikom (np. trasy dedykowane rodzinom z dzie¢mi, trasy zjazdowe MTB).

W czwartym rozdziale przedstawione sg kluczowe zatozenia, dotyczgce sposobdw prowadzenia i organizacji ruchu
rowerowego. Omowione s3 tu podstawowe przestanki i sposoby tgczenia lub separacji ruchu rowerowego od ruchu
samochoddéw i pieszych z uwzglednieniem specyfiki rowerzysty, jak tez bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Przestawione sg ogdlne zasady prowadzenia ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogdlnych oraz z wykorzystaniem
pasow i i kontrapaséw rowerowych, jak tez prowadzenia ruchu poza jezdnig w postaci wydzielonych drég rowerowych
oraz drég dla rowerdw i pieszych. Wskazane sg obszary potencjalnych konfliktéw i zagrozen pomiedzy rowerzystami a
pieszymi i pojazdami mechanicznymi, wynikajgce ze wspodtdzielenia przestrzeni oraz jej taczenia, ze szczegdinym
uwzglednieniem punktéw styku. Wreszcie omdwiona jest ogdlnie specyfika prowadzenia ruchu rowerowego poza
drogami publicznymi, ktora szerzej przedstawiona jest w rozdziale 9.

Rozdziat pigty omawia aspekty techniczno-technologiczne i projektowe infrastruktury rowerowej, stanowigc
uzupetnienie i/lub uszczegdtowienie wytycznych krajowych w tym zakresie. W oparciu o przyktady (schematy) i zdjecia
przedstawione sg rekomendowane rozwigzania, zapewniajace wysoka jakos¢ infrastruktury rowerowej. Omawiane sg
kwestie nawierzchni drég rowerowych, ich parametréw technicznych, wptywajacych na bezpieczenstwo i wygode
uzytkownikéw, jak nachylenia, szeroko$¢ czy sposéb projektowania skrzyzowan. Omoéwiono takze specyficzne dla
ruchu rowerowego rozwigzania, jak pasy rowerowe, $luzy czy azyle rowerowe. Przedstawiona jest takze
charakterystyka urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, separatoréw, zieleni urzadzonej oraz sposobdw
uspokojenia ruchu, ktére majg pozytywny wptyw na bezpieczenstwo uzytkownikdw oraz zapewniajg komfort
uzytkownikéw, bez wptywania na estetyke otoczenia.

Szésty rozdziat omawia typowe obiekty techniczne, spotykane na trasach rowerowych. Sg to wiadukty, mosty,
przepusty, tunele itp. urzadzenia. Przedstawia rekomendacje w zakresie projektowania i dostosowywania tych
obiektéw do potrzeb ruchu rowerowego, omoéwione na przyktadach, zdjeciach i schematach z kraju i zagranicy.
Rozdziat zawiera rdéwniez charakterystyke tzw. "waskich gardet", czyli rozwigzan infrastrukturalnych, ktére stanowia
bariery dla rowerzystéw. Opisane sg sposoby ich modernizacji w sposdb nie zaktdcajgcy ruchu rowerowego.

Oznakowaniu tras rowerowych poswiecony jest siodmy rozdziat opracowania. Zawiera on podstawowe informacje o
procedurach formalno-prawnych, zwigzanych z wykonywaniem oznakowania tras rowerowych na drogach o réznym
statusie. Omodwione sg typowe znaki poziome i pionowe, stosowane na drogach publicznych, zarédwno ujete w
przepisach prawnych, jak i w standardzie PTTK. Przedstawione sg rowniez rekomendacje w zakresie oznakowania tras
rowerowych, prowadzonych poza drogami publicznymi, w tym w lasach.

Osmy rozdziat omawia miejsce odpoczynku oraz pozostate elementy infrastruktury turystycznej, ktére stanowia
uzupetnienie sieci tras rowerowych. Zwiekszaja one komfort i wygode uzytkownikéw, jak tez ogdlng atrakcyjnosc
infrastruktury. Omowione sg wytyczne dotyczgce lokalizacji i wyposazenia miejsc odpoczynku. Przedstawiony jest
szerzej standard miejsc odpoczynku, stosowany na "Pomorskich Trasach Rowerowych", na tle innych standardow
krajowych. W rozdziale tym znajduje sie charakterystyka wyposazenia typowych miejsc odpoczynku, jak tez szereg
rozwigzan, ktore obecnie nie s3 jeszcze standardem w naszym kraju i regionie. Opisane sg wreszcie pozostate
elementy infrastruktury towarzyszacej, jak liczniki rowerowe oraz elementy ozdobne, tworzace wizerunek i tozsamosc
danej trasy rowerowej, jak tez rekomendacje, dotyczace wykorzystywania zieleni urzadzonej jako elementu
infrastruktury rowerowej. Stosowanie zalecen zawartych w tym rozdziale pozwoli na podniesienie atrakcyjnosci tras
rowerowych i ich estetyki.

W rozdziale dziewigtym znajduje sie szczegdtowa charakterystyka réznych typdw tras rowerowych, ktére prowadza
poza drogami publicznymi. Elementy te ujeto w niniejszym poradniku, poniewaz, jak pokazujg doswiadczenia tak
regionalne, jak i krajowe, czesto projektowanie i budowa takich tras stanowi literalne odwzorowanie rozwigzan i zasad
budowy tras rowerowych na drogach publicznych. Tymczasem szereg przepiséw i zalece nie ma w tym zakresie
odwzorowania, a brak wiedzy w tym zakresie powoduje generowanie nieuzasadnionych kosztéw oraz obniza
atrakcyjnos¢ tras rowerowych oraz pogarsza jakos¢ przestrzeni, w ktorej sie znajdujg. Omowione s3 wiec w tym
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rozdziale uwarunkowania projektowania i budowy tras rowerowych na dawnych liniach kolejowych, a takze wzdtuz
wody, na watach przeciwpowodziowych, na bulwarach i promenadach. Przedstawiona jest takze specyfika tras
rowerowych, biegngcych po drogach rolniczych i na terenach lesnych oraz w parkach i innych miejskich terenach
zielonych.

Rozdziat dziesigty obejmujg kwestie zwigzane z utrzymaniem infrastruktury turystyki rowerowej. Obejmuje on
zaréwno kwestie dotyczgce utrzymania biezgcego, jak czystos¢ i przejezdnosé tras, jak tez remontéw i odtwarzania
infrastruktury. Wskazuje role i odpowiedzialnos¢ partnerow, jak tez szczegdlne znaczenie lidera lokalnego i
regionalnego. Omdwione sg zasady wspotpracy w ramach sieci partneréw i zadania, z podziatem na rézne dziatania,
jak tez zwigzang ze wspodtpracg odpowiedzialnos¢ stron za tworzenie i utrzymanie tej infrastruktury. Opisane s3 takze
dobre praktyki i przyktady w zakresie utrzymania infrastruktury z regionu pomorskiego oraz zalecenia, dotyczace
utrzymania otoczenia trasy.

Rozdziat jedenasty dotyczy kwestii wdrozenia regionalnej polityki rowerowej. Opisuje on przestanki jej realizacji,
uwarunkowania regionalne oraz instytucjonalne, wynikajgce z czynnikdw zewnetrznych i wewnetrznych. Przedstawia
propozycje modelu wspdtpracy i jego funkcjonowania, z przypisaniem rél i zadan kluczowym partnerom w skali
wojewddztwa, jak i tez na poziomie lokalny. Opisuje takze znaczenie standarddéw infrastruktury technicznej na
poziomie regionalnym oraz relacje pomiedzy standardami regionalnymi a lokalnymi. Wreszcie przedstawia zarys
(propozycje) docelowe;j sieci tras rowerowych w regionie pomorskim.

Ostatni rozdziat (dwunasty) obejmujg kwestie dotyczace budowy produktéw turystyki rowerowej, dedykowanych
roznym grupom odbiorcéw. Ich oczekiwania i potrzeby definiujg wobec danej trasy okreslone wymagania, ktore
jednoczesnie sg wymaganiami wobec infrastruktury rowerowej. Powinny by¢é wiec uwzgledniane na etapie jej
planowania.

Na koncu opracowania znajduje sie wykaz zrodet oraz aktéw prawnych, ktére normujg stosowanie opisywanych w
poradniku rozwigzan projektowych oraz postuzyty sporzadzeniu niniejszego dokumentu.

1.3. Stosowanie wytycznych

Niniejszy dokument obejmuje kwestie dotyczace planowania i budowy oraz utrzymania turystycznych tras
rowerowych, jak tez wspétpracy partneréw w zakresie realizacji polityki rowerowe;j.

Zakres stosowania powinien obejmowaé fazy przygotowania, realizacji i nadzoru nad przedsiewzieciami, ktére
obejmujg budowe infrastruktury rowerowej lub jej planowanie. Ponadto zaleca sie jego stosowanie w przypadku
przedsiewzie¢, w ktérych uczestniczy, lub ktore wspiera finansowo lub organizacyjnie Samorzad Wojewddztwa
Pomorskiego, a takze dziatan, zwigzanych z planowaniem polityki rowerowej.

Rekomenduje sie jego stosowanie przez:

e komorki organizacyjne Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego
e jednostki podlegte Samorzagdowi Wojewddztwa Pomorskiego
e partneréw przedsiewzie¢ wspolnych Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego

Stosowaé go nalezy komplementarnie dla innych wytycznych, obowigzujgcych w danej jednostce/samorzadzie i
dotyczacych infrastruktury rowerowe;j.

Zaleca sie, aby niniejsze wytyczne stuzyty planowaniu i przygotowywaniu wszelkich proceséw inwestycyjnych oraz
projektéw, dotyczacych kwestii infrastruktury rowerowej jako zatgcznik do specyfikacji istotnych warunkéw
zamdwienia, obejmujacych opracowanie:

o dokumentacji technicznej

e  projektéw statej organizacji ruchu

e  studiéw wykonalnosci i wnioskow aplikacyjnych

e koncepcji technicznych i programdéw funkcjonalno-uzytkowych

e plandw, analiz i strategii, obejmujgcych kwestie transportowe i turystyczne

Wytyczne, zawarte w niniejszym dokumencie, majg charakter wskazéwek i rekomendacji i nie mogg zastepowac
obowigzujgcego prawa, pozwolen i uzgodnien.

Zaleca sie dodatkowo, aby wszelkie w/w dokumenty i opracowania podlegaty konsultacji zespotu i koordynatoréow
polityki rowerowej, ktdrego powotanie zaleca niniejsze opracowanie.



Rozdziat 2.

Ogdlne uwarunkowania rozwoju infrastruktury rowerowej

2.1. Podstawowe definicje i pojecia zwigzane z infrastrukturg rowerowa

Ponizej znajduje sie wykaz poje¢ i definicji, stosowanych w niniejszym opracowaniu oraz w innych publikacjach i
przepisach, dotyczacych infrastruktury rowerowej i ruchu rowerowego oraz turystyki rowerowej. Definicje podano za
opracowaniem "Wytyczne i rekomendacje w zakresie standardéw budowy infrastruktury rowerowej dla samorzgddw i
zarzadcow drég" opracowanym na zlecenie Obszaru Metropolitalnego Gdansk - Sopot - Gdynia, 2019 r. (wersja
robocza) oraz "Wytycznymi organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego - Podrecznik", Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa 2018 r.

Azyl rowerowy: wydzielona dla rowerzystéw czes¢ jezdni na skrzyzowaniu, pozwalajgca na jego bezpieczne
opuszczenie przez rowerzyste, stosowany przy lewoskretach i jako element przejazdu dla rowerzystow.

Chodnik: czes¢ drogi, wydzielona przeznaczona do ruchu pieszych, o nawierzchni utwardzonej lub gruntowej.
Poruszanie sie rowerzystow po chodniku jest dopuszczone tylko w niektérych przypadkach, chyba, ze jest on
odpowiednio oznakowany.

Droga: pas terenu sktadajacy sie z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerdéw, takie z
torowiskiem pojazdéw szynowych znajdujacym sie w obrebie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazddw,
ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat.

Droga publiczna: droga zaliczona do jednej z kategorii drdg, z ktérych moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej
przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjatkami okreslonymi w przepisach. Wyrdznia sie nastepujgce kategorie drog
publicznych: drogi krajowe, drogi wojewddzkie, drogi powiatowe, drogi gminne.

Droga twarda: droga z jezdnig o nawierzchni bitumicznej, betonowej, kostkowej, klinkierowej lub brukowcowej oraz
droga z ptyt betonowych lub kamienno-betonowych, jezeli dtugos¢ nawierzchni przekracza 20 m; inne drogi s3
drogami gruntowymi.

Droga wewnetrzna: droga, ktdra nie jest zaliczona do zadnej z kategorii drég publicznych i nie jest zlokalizowana w
pasie drogowym tych drég: moze to by¢ droga, droga rowerowa, parking oraz plac przeznaczony do ruchu pojazdéw, z
wyfaczeniem stref zamieszkania, wobec ktdrych stosuje sie przepisy dotyczace drég publicznych.

Droga dla roweréw (DDR): droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu rowerdw, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi. DDR jest oddzielona od innych drdg lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Sciezka rowerowa jest synonimem.

Droga dla pieszych i roweréow jedno- lub dwukierunkowa droga lub jej czesé, fizycznie oddzielona od jezdni dla
samochoddw, stanowigca czes¢ pasa drogowego lub biegngca niezaleznie od niego. Jest przeznaczona do ruchu
pieszych i rowerdw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. Zamiennie uzywa sie pojeé: droga dla rowerdw i
pieszych i Sciezka pieszo-rowerowa. Nie stosuje sie juz pojecia "cigg pieszo-rowerowy".

Jezdnia: czes¢ drogi wydzielona do ruchu pojazdéw. Okreslenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni.
Kontrapas, pas rowerowy "pod prad": jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej
stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego wszystkie pojazdy.

tacznik rowerowy: krétki odcinek drogi rowerowej, umozliwiajacy przejazd rowerem np. przez koniec ulicy bez
przejazdu ($lepej) dla samochodow.

Nawierzchnia drogi: catos¢ konstrukcji, przenoszacej obcigzenia na podtoze gruntowe od ruchu samochodowego,
rowerowego, pieszego oraz pojazdéw w spoczynku.

Pas ruchu: kazdy z podtuznych paséw jezdni, wystarczajgcy do ruchu jednego rzedu pojazdéw wielosladowych,
oznaczony lub nieoznaczony znakami drogowymi.

Parking rowerowy: miejsce do bezpiecznego pozostawiania rowerdw, wyposazone w stojaki rowerowe.

Pas rowerowy (pas dla roweréw): jednokierunkowa droga rowerowa w formie pasa w jezdni, oznaczonego znakami
poziomymi i sfuzgcego wytacznie dla ruchu rowerdéw

Pobocze: czes¢ drogi przylegta do jezdni, ktéra moze by¢ przeznaczona do ruchu pieszych lub niektérych pojazddw,
postoju pojazddw, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat.

Pojazd: srodek transportu przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz maszyna lub urzadzenie do tego
przystosowane.



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

Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystéw): powierzchnia jezdni lub torowiska, przeznaczona do przejezdzania
przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Rower: pojazd o szerokosci nieprzekraczajgcej 0,9 m, poruszany sitg miesni osoby jadgcej tym pojazdem. Rower moze
by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany pragdem o napieciu nie
wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz 250W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo
i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h. Okreslenie to obejmuje réwniez urzgdzenie transportu
osobistego wg projektu ustawy o elektromobilnosci z lipca 2019 r.

Rower elektryczny: rower, posiadajgcy dodatkowe wspomaganie elektryczne, ktdre jest zgodne z definicjg roweru.
Skrzyzowanie: przeciecie sie w jednym poziomie co najmniej dwoch drég majacych jezdnie, ich potaczenie lub
rozwidlenie, tacznie z powierzchniami utworzonymi przez takie przeciecia, pofgczenia lub rozwidlenia. Okreslenie to
nie dotyczy przeciecia, potgczenia lub rozwidlenia drogi twardej z drogg gruntowg, z drogg stanowiaca dojazd do
obiektu znajdujacego sie przy drodze lub z drogg wewnetrzna.

Strefa ograniczonej predkosci (strefa 30 / TEMPO 30): strefa oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi, w ktére;j
obowigzuje ograniczenie predkosci ruchu do 30 km/h. Ulice w strefach ograniczonej predkosci do 30 km/h
przystosowane sg do wspodlnego ruchu rowerdw i pojazdéw samochodowych. W strefie ograniczonej predkosci jezdnie
moga by¢ wyposazone w elementy fizyczne wymuszajgce ograniczenie predkosci, co sprawia, ze panujg korzystne i
bezpieczne warunki dla ruchu rowerowego.

Strefa ruchu: obszar obejmujgcy co najmniej jedng droge wewnetrzng, na ktéry wjazdy i wyjazdy oznaczone sg
odpowiednimi znakami drogowymi.

Strefa zamieszkania: jest to obszar obejmujgcy drogi publiczne lub inne drogi, w ktérym obowigzujg szczegdlne zasady
ruchu drogowego, a wjazdy i wyjazdy z obszaru oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi.

Szlak rowerowy: trasa rowerowa, oznakowana przy pomocy dedykowanego rowerzystom oznakowania turystycznego
(znaki R-1, R-3 w przypadku szlakéw lokalnych oraz znakami z grupy R-4 w przypadku pozostatych tras)

Sluza dla roweréw: cze$é¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na cafej szerokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu
przeznaczona do zatrzymania rowerdw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustgpienia pierwszenstwa, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi / oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng przed linig
zatrzyman dla samochodoéw, skad rowerzysci moga na zielonym swietle ruszy¢ z tarczy skrzyzowania jako pierwsi.

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza, umozliwiajgce bezpieczne i wygodne
oparcie i przymocowanie co najmniej ramy oraz/lub kota roweru przez uzytkownika przy pomocy zapiecia.

Teren zabudowy: teren lezagcy w otoczeniu drogi, na ktéorym dominujg obszary o miejskich zasadach
zagospodarowania, wymagajgce urzadzen infrastruktury technicznej, lub obszary przeznaczone pod takie
zagospodarowanie w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego.

Trasa rowerowa: czytelny i spéjny cigg réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie taczgcy poszczegdlne czesci
obszaru i obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania,
tgczniki rowerowe, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadcg takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére
moga byc¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow. Trasa rowerowa nie musi by¢ drogg rowerowa
w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze natomiast obejmowac odcinki takich drog. W skfad jednej trasy
rowerowej mogg wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi rowerowe, biegngce réwnolegle (np. po dwdéch stronach jezdni,
rzeki czy kolei) lub ulice o ruchu uspokojonym. Trasa moze by¢ oznakowana lub nieoznakowana. Trasy dzielimy w
zaleznosci od przeznaczenia na komunikacyjne i turystyczno/rekreacyjne, a w zaleznosci od hierarchii na gtéwne i
uzupetniajgce oraz tacznikowe lub na trasy miedzynarodowe, krajowe, regionalne i lokalne.

Wezet integracyjny: miejsce skrzyzowania drog rowerowych z przystankami komunikacji zbiorowej umozliwiajacej
pozostawienie roweru, jego przechowanie, ewentualng naprawe, ewentualne wypozyczenie i jego zatadunek do
srodka komunikacji zbiorowe;j.

Wspotczynnik wydtuzenia: stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej w realnych warunkach do dtugosci
toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii prostej (np. 1,3 czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy).
Wspotczynnik opdinienia: Srednia ilos¢ czasu, ktdrg uzytkownik traci oczekujgc na sygnalizacji swietlnej lub
skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach na kilometr.

Ulica przyjazna dla roweréw (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktérej predkos¢ miarodajna nie przekracza 30
km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbg 30 km/h lub znakiem D-40, wyposazona w rozwigzania
techniczne wymuszajgce ograniczenie predkosci samochoddw (progi zwalniajgce, zwezenia, szykany, mate ronda,
krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, Sluzy rowerowe).



UTO (Urzadzenie transportu osobistego): wg projektu zmiany ustawy "Prawo o ruchu drogowym" oraz ustawy o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z dnia 30 lipca 2019 r. jest to urzadzenie konstrukcyjnie przeznaczone do
poruszania sie wytgcznie kierujgcego znajdujgcego sie na tym urzadzeniu, o szerokosci nieprzekraczajgcej w ruchu 0,9
m, dtugosci nieprzekraczajacej 1,25 m, masie nieprzekraczajgcej 20 kg, wyposazone w naped elektryczny, ktérego
konstrukcja ogranicza predkosé¢ jazdy do 25 km/h”. Istniejgcg w przepisach definicje roweru rozszerzono, dopisujgc
,okreslenie to obejmuje réwniez urzadzenie transportu osobistego. UWAGA: definicja ta moze jeszcze ulec zmianie w
procesie legislacyjnym.

Utrzymanie drogi: wykonywanie robot konserwacyjnych, porzadkowych i innych zmierzajacych do zwiekszenia
bezpieczenstwa i wygody ruchu, w tym takze odsniezanie i zwalczanie sliskosci zimowe;j.

Wodézek rowerowy: pojazd spetniajgcy wszystkie wymogi roweru z wyjgtkiem szerokosci, ktéra wynosi ponad 0,9 m

2.2. Oczekiwania rowerzystow wobec infrastruktury rowerowej

Podstawg projektowania infrastruktury rowerowej powinno by¢ zrozumienie specyfiki rowerzysty, jego potrzeb i
ograniczen, a w konsekwencji jego zachowan w przestrzeni publicznej. Choé rower jest pojazdem i porusza sie gtdwnie
po drogach tak jak samochdd, to wymagania rowerzystow sg odmienne od potrzeb i oczekiwan kierowcéw pojazddw
mechanicznych.

Nie mozna wiec dla infrastruktury rowerowej powielaé wprost rozwigzan, dotyczgcych infrastruktury dedykowanej dla
pojazdéw mechanicznych.

Wzorce zachowan rowerzystdéw, wynikajace ze specyfiki jazdy rowerem, przekfadajg sie nastepujgco na wymagania
wobec infrastruktury rowerowej (za wytycznymi CROW):

Cecha specyficzna Wptyw danej cechy specyficznej Wytyczne projektowe
jazdy rowerem na wzorce zachowan rowerzystow dla infrastruktury rowerowej
Rower jest Rowerzysta zawsze dazy¢ bedzie, czasem | Infrastruktura rowerowa powinna by¢ projektowana
napedzany sitg nawet kosztem swojego bezpieczeristwa, do | tak, aby utatwiaé jazde rowerem. Zaleca sie wiec:
ludzkich miesni jazdy trasg o najmniejszych stratach energii. e stosowanie nawierzchni o niskich oporach tocznych
Ma tez naturalng tendencje do unikania miejsc (asfalt, beton lany),

zatrzymania roweru oraz podjazdéw, omijania
przeszkdd, skracania trasy i rozpedzania sie na
zjazdach.

e minimalizacje liczby przeszkéd, opdzinien i
niepotrzebnych  zatrzyman (np.  sygnalizacja
Swietlna, przejazdy poprzeczne itp.),

Cecha ta dotyczy takze, cho¢ w mniejszym

stopniu,  roweréw ze  wspomaganiem

elektrycznym.

e unikanie niepotrzebnych deniwelacji na trasie oraz
zmniejszanie ucigzliwosci podjazdéw np. poprzez
profilowanie.

Rower jest pojazdem | Jazda na rowerze to ciggte balansowanie, a | Infrastruktura rowerowa powinna zapewniac stabilng
niestabilnym stabilna jazda wymaga zachowania | jazde rowerem, minimalizujac:
odpowiedniej predkosci. e nierdwnosci nawierzchni,
Zagrozeniem dla stabilnosci s3 m. in.
zawirowania powietrza powodowane przez
duze i szybko poruszajgce sie pojazdy,
podmuchy boczne wiatru, nierdwnosci i
przeszkody na drodze.

e konieczno$¢ zatrzymania lub lawirowania miedzy
przeszkodami na drodze,

e zagrozenie ze strony duzych i szybko jadgcych
pojazddéw (odsuniecie rowerzysty od drogi),
e narazenie na podmuchy boczne przy wyjezdzie zza

ostony (stosowanie zywoptotdw i rozwigzan
chronigcych rowerzystéw w takich miejscach).

W czasie jazdy naturalnym zachowaniem
rowerzysty jest przechylanie sie na zakretach,
ktére minimalizuje wptyw sity odsrodkowej i
pozwala zachowac tor jazdy. Niezbedne jest takze zapewnienie pola manewru dla
rowerzysty poprzez zapewnienie widocznosci trasy i
przeszkdd, stosowanie adekwatnych do predkosci
projektowej profili tukdw, zachowanie odpowiedniej
szerokosci trasy oraz skrajni, unikanie lub maksymalne
odsuniecie od toru jazdy przeszkdd (np. barier) po
wewnetrznej stronie tuku.

Rowerzysta stara sie takze zawsze zachowacd
bezpieczng odlegtos¢ od przeszkdd w skrajni
oraz innych uczestnikdw ruchu drogowego,
aby nie zahaczy¢ o przeszkode, co czesto
konczy sie kolizjg lub innym zagrozeniem.




Rower nie chroni
uzytkownika przed
kolizjami

Rowerzysta jest niechronionym uczestnikiem
ruchu drogowego, podobnie jak pieszy.

W odrdznieniu od samochodu nie posiada
strefy zgniotu, jedyng ochrong rowerzysty jest
(nieobowigzkowy w Polsce) kask rowerowy.

Jednoczesnie rowerzysta rozwija wieksza
predkos¢ niz pieszy i porusza sie czesto po
drogach wspdlnie z pojazdami mechanicznymi,
wiec jest bardziej narazony na kolizje przy
wiekszych predkosciach.

Infrastruktura rowerowa powinna
zagrozenia dla rowerzystéw poprzez:

ograniczac

e zapewnienie wokot

rowerzysty,

przestrzeni ochronnej

e minimalizacje liczby miejsc kolizyjnych pomiedzy
ruchem rowerowym a pieszym i ruchem pojazdow,
e fizyczng separacje ruchu rowerowego od ruchu

pojazdéow przy wiekszych predkosciach oraz
natezeniu ruchu pojazddw.

Rower posiada
zwykle dos¢ sztywne
zawieszenie, w
poréwnaniu np. z
samochodem

Duza czes¢ rowerdw, szczegdlnie uzywanych w
ruchu miejskim, nie posiada amortyzatorow.
Sprawia to, ze komfort jazdy rowerzysty w
duzym stopniu zalezny jest od jakosci
nawierzchni, po ktérej sie porusza.

Infrastruktura rowerowa powinna cechowaé sie
réwnymi nawierzchniami, ograniczajgcymi wstrzgsy. Z
tego powodu bardzo niedogodne dla rowerzystow sa
nawierzchnie z kostki betonowej lub bruku kamiennego
i nalezy ich unikac.

Rower nie chroni
przed warunkami
atmosferycznymi

Rowerzysta narazony jest na zte warunki
atmosferyczne, szczegdlnie deszcz i wiatr.
Wptywaja one na komfort i bezpieczenstwo
jazdy.

Silny wiatr znacznie zwieksza  wysitek,
konieczny na pokonanie danego odcinka trasy.

Natomiast deszcz i $nieg / oblodzenie wptywaja
bardzo mocno na S$liskos¢ nawierzchni i
widoczno$é rowerzystdw oraz przyczyniaja sie
do ich ochlapywania przez przejezdzajace
pojazdy

Trasy rowerowe, szczegdlnie w terenie pozamiejskim,
powinny posiadaé miejsca schronienia sie przed
deszczem (zadaszone wiaty).

Dodatkowo, nawierzchnia trasy rowerowej i jej profil
powinny minimalizowa¢ ryzyko poslizgu na mokrej
nawierzchni oraz ogranicza¢ wystepowanie katuz, ktére
stanowig duze zagrozenie dla rowerzystow.

W celu ochrony rowerzysty przed bocznym wiatrem i
ochlapywaniem przez pojazdy poruszajgce sie po
pobliskich drogach wskazane jest stosowanie nasadzen
roslinnych w postaci nie zastaniajgcych widocznosci
zywoptotow.

Rowerzysta lubi
podrézowac w
towarzystwie

Bardzo czesty sytuacjg jest jazda dwaoch (lub
wiekszej liczby) rowerzystéw obok siebie, co
umozliwia rozmowe i interakcje.

Jest to szczegdlnie czeste w przypadku
wyjazddw turystycznych czy rekreacyjnych oraz
wycieczek rodzinnych.

Moze to powodowal zagrozenia dla innych
uczestnikdéw ruchu drogowego.

Infrastruktura rowerowa, w szczegdlnosci dla tras
turystycznych i rekreacyjnych, powinna przewidywac
mozliwos¢ jazdy rowerzystdw obok siebie. Zaleca sie
stosowanie jak najszerszych drég rowerowych
(uwzgledniajgc oczywiscie ich koszty), oraz szerokich
poboczy i skrajni.

Trasy rekreacyjne i turystyczne powinny posiada¢ duza
liczbe matych miejsc odpoczynku zlokalizowanych w
ciekawych / atrakcyjnych widokowo miejscach, co
pozwoli na zapewnienie uzytkownikom wiekszej
prywatnosci w czasie postojow, poprzez ich
rozproszenie w przestrzeni.

Rowerzysci
posiadajg rézne
doswiadczenie i

umiejetnosci,
czasem popetniaja
btedy.

Rowerzysta, w zaleznosci od swojej sprawnosci
fizycznej i doswiadczenia oraz aktualnego
samopoczucia, popetnia¢ moze rdzne btedy w
czasie jazdy rowerem.

Od rowerzystdw nie wymaga sie jednoczesnie
tak doktadnej znajomosci przepisow
drogowych, jak w przypadku kierowcow.

Oba te czynniki wptywaé moga na
bezpieczenstwo rowerzysty, jak tez zagrazac
innym uczestnikom ruchu drogowego.

Projektant infrastruktury rowerowej powinien znac¢ i

przewidywaé¢ najczestsze btedy i niewtasciwe
zachowania rowerzystow.
Infrastruktura powinna zatem uwzgledniaé takie

sytuacje i minimalizowac ich wystepowanie, oczywiscie
bez nadmiernego utrudniania warunkéw jazdy dla
rowerzystow.

Przyktadem moze by¢ np. stosowanie rozwigzan
tagodnie spowalniajacych rowerzyste przed przejazdem
przez droge publiczng, umozliwiajace doktadniejsze
rozpoznanie mozliwosci bezpiecznego przeciecia sie
drogi rowerowej z drogg z ruchem samochodowym.

Tabela 1.Specyficzne cechy jazdy rowerem
Zrédfo: Opracowanie wiasne za dokumentem: Postaw na rower - podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw
infrastruktury. C.R.O.W. - Polski Klub Ekologiczny Zarzqd Gtowny (Miasta dla Rowerdw), Krakow 1999
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Projektujgc infrastrukture rowerowa za punkt wyjscia nalezy obok wczesniej opisanych oczekiwan rowerzystéow
przyja¢ rozmiary réznych rodzajow rowerdw oraz specyficzne mozliwosci manewrowe rowerzystéw. Rower zgodnie z
definicjg ustawowg posiada szerokos¢ do 0,9 metra, a dtugos¢ roweru z przyczepa nie moze przekraczaé 4 metréw.

Fizycznie rower dotyka ziemi na waskim pasie styku opon z gruntem, jednak do jazdy potrzebuje on znacznie szerszej i
wolnej od przeszkdd przestrzeni. Szczegdlnie wazny jest przy tym pas przyziemia o szerokosci ok. 1 metra, gdyz
zahaczenie pedatem roweru o przeszkode (kraweznik, koleine), jest bardzo niebezpieczne dla rowerzysty, zwtaszcza
przy nachyleniu na zakrecie.

Przy predkosci ponizej 5 km/h rower zachowuje sie niestabilnie, wymagajgc wiekszej przestrzeni do ruszania i
zatrzymywania oraz przy pokonywaniu przeszkdd i zakretow. Optymalna predkosé, przy ktérej komfort jazdy i zuzycie
energii jest najmniejsze, a rower wystarczajgco stabilny, wynosi od 15 do 30 km/h.

W czasie jazdy rowerem naturalne s3 lekkie odchylenia toru jazdy, ktére przy wiekszej predkosci wynoszg ok. 0,3 m, a
przy zatrzymywaniu dochodzg do 0,8 metra. W praktyce wymiary rowerdw i przestrzeni, zajmowanej przez

pozostatych uzytkownikéw ruchu sg nastepujace:

Rodzaj pojazdu / pieszego Szerokos¢ Dtugos¢
Pieszy (dorosty) ok. 0,75 m ok. 0,75 m
Dwoje dorostych lub dorosty z dzieckiem prowadzonym za reke 1,2-15m ok. 0,75 m
Wdzek inwalidzki / wozek dla dziecka (z opiekunem) 0,8-09m ok.1,5m
Typowy rower (ew. z sakwami rowerowymi) 0,7-0,8m 1,7-1,8m
Rower poziomy (dwukotowy) 0,7-0,8m 1,7-2,3m
Rower typu tandem, przyczepka typu extra wheel 0,7-0,8m 2,2-2,5m
Rower z przyczepka 0,8-09m 2,5-2,7m
Rower cargo (trzykotowy) 0,8-12m 2,0-2,6m
Hulajnoga / hulajnoga elektyczna 0,2-0,3m 08-13m
Segway / Ninebot 0,5-09m 0,3-0,5m
Samochdd osobowy (maty / kompakt) 1,7-1,9m 3,6-47m
Samochdéd osobowy (standardowy) 1,8-2,1m 40-50m

Tabela 2. Poréwnanie wielkosci przestrzeni potrzebnej dla réznych narzedzi mobilnosci
Zrédfo: opracowanie wtasne

2.3. Ogodlne wymogi wobec infrastruktury rowerowej

Trasa rowerowa, szlak rowerowy i sie¢ rowerowa

Trasa rowerowa definiowana jest jako czytelny i spdjny cigg réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie taczgcy
poszczegodlne czesci obszaru i obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym,
strefy zamieszkania, tgczniki rowerowe, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadcq takiej drogi)
oraz inne odcinki, ktére mogg by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystdw. Trasa rowerowa nie
musi by¢ drogg rowerowg w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze natomiast obejmowac odcinki takich drdég.
W sktad jednej trasy rowerowej mogg wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi rowerowe, biegngce rownolegle (np. po dwéch
stronach jezdni, rzeki czy kolei) lub ulice o ruchu uspokojonym.

Trasa rowerowa moze by¢ oznakowana lub nieoznakowana. Oznakowane trasy rowerowe nazywane sg szlakami
rowerowymi. Trasy dzielimy w zaleznosci od przeznaczenia na komunikacyjne i turystyczno/rekreacyjne, a w
zaleznosci od hierarchii na gtéwne i uzupetniajgce oraz tgcznikowe lub na trasy miedzynarodowe, krajowe, regionalne i
lokalne.

11



Uktad tras rowerowych réznego rodzaju, rangi i przeznaczenia tworzy sie¢ rowerowa, po ktérej rowerzysci poruszajg
sie zgodnie ze zrodtami i celami podrdzy. Sg nimi: miejsca zamieszkania, pracy, nauki, handlu, ustug, a takze atrakcje
turystyczne i obszary rekreacyjne (parki, lasy, tereny lezace nad wodg). Jakos¢ infrastruktury, na réwni z efektywnoscia
i jakoscig powigzan w ramach sieci, pozwala na zapewnienie w lepszym lub gorszym stopniu obstugi komunikacyjnej
obszaru w zakresie podrozy rowerowych.

Z tego powodu, planujgc budowe / modernizacje danej trasy, zawsze nalezy odnie$¢ sie do perspektywy catej sieci lub
tez odpowiednio zdelimitowanego (np. funkcjonalnie, administracyjnie) jej fragmentu. Jest to wymédg konieczny do
oceny efektywnosci danego przedsiewziecia czy projektu, nawet, jezeli obejmuje on wycinek (fragment) sieci / trasy.

Pie¢ wymogow wobec infrastruktury rowerowej wg CROW

Wymagania i oczekiwania uzytkownikéw wobec sieci
rowerowej, jak tez tras wchodzacych w sktad takiej
sieci oraz ich elementéw (np. weztdéw, skrzyzowan)
przedstawia sie w postaci pieciu wymogow,
zdefiniowanych przez holenderskg organizacje
CROW.

Metodologia tej organizacji jest przyjeta
J WYMOGI DLA

powszechnie jako wzorcowa planowania

infrastruktury rowerowe;j. | N F RASTRU K-I-U RY
Te pie¢ wymogow to: ROWE Row E J

1. Spdéjnosé
Bezposrednios¢
Bezpieczenstwo
Wygoda / komfort
Atrakcyjnos¢

vkwn

Rysunek 1. Pie¢ wymogow
infrastruktury rowerowej wg CROW
Zrédfo: opracowanie wtasne

Jakos$¢ infrastruktury rowerowej, rozumiana jako spetnienie tych pieciu wymogdéw jej uzytkownikdéw, musi byé
jednoczesnie zachowana na trzech poziomach:

e poziomu catej sieci tras rowerowych (jako$¢ okreslana jako zapewnienie bezpiecznych i bezposrednich
podrézy rowerowych na danym obszarze, zgodnie ze sporzgdzong dla niego matrycg zrédet i celéw podrodzy)

e pojedynczej trasy (jako$¢ okreSlana jest w zaleznosci od jej przeznaczenia, typu i rangi trasy oraz
oczekiwanego natezenia ruchu rowerowego)

e poszczegblnych elementéw infrastruktury trasy (jakos¢ elementow trasy - np. skrzyzowan, weztéw itp., na
ktérych uzytkownik podrézujagc w ramach sieci wykonuje konkretne manewry, jedzie lub zatrzymuje sie)

Uzytkownicy oczekuja, ze dana trasa spetnia¢ powinna ich oczekiwania i potrzeby w kazdym z tych wymogdw. Nie
spetnienie cho¢ jednego z nich skutkuje znaczacym spadkiem podrdzy rowerowych, a tym samym efektywnosci
obstugi komunikacyjnej obszaru, a dla tras turystyczno-rekreacyjnych - znacznym zmniejszeniem ich atrakcyjnosci.

Przyjmuje sie przy tym, ze jesli choé jeden z wymogdéw CROW nie jest spetniony, to dana trasa (lub jej fragment, nie
spetniajgcy standardéw) powinna zosta¢ przebudowana lub poprowadzona w inny sposdb. Jedynie dla tras
turystycznych i rekreacyjnych dopuszcza sie pewne uzasadnione odstepstwa od standarddw (szczegdlnie w kwestii ich
bezposredniosci na rzecz atrakcyjnosci) w zwigzku z uwarunkowaniami terenowymi ich przebiegu i walorami
turystycznymi obszaru, przez ktére przebiegajg. Nie moze to prowadzi¢ jednak do wytyczania tras prowadzonych, jak
okresla sie to w literaturze, wg tzw. filozofii "szalonego przewodnika".

Schemat, w jaki wymogi te przektadajg sie na funkcjonalnos¢ sieci rowerowej i jej elementéw, przedstawiony jest
ponizej. Powinien by¢ uzywany jako matryca oceny jakosci istniejacej i planowanej infrastruktury rowerowej. Niektore
aspekty infrastruktury trasy rowerowej wptywajg jednoczesnie ja kilka wymogow.
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Wymég (wg CROW): SPOJNOSC [ coherence ]

Infrastruktura rowerowa musi tworzy¢ spéjny system i pozwala¢ na dojazd do wszystkich zrédet i celéw podrozy
rowerowej na danym obszarze. Jednocze$nie zapewnia¢ musi maksymalng swobode wyboru trasy przejazdu, w
zaleznosci od indywidualnych preferencji uzytkownika lub aktualnych warunkéw pogodowych, natezenia ruchu
drogowego itp.

Przejazd po danej trasie powinien by¢ jak najbardziej intuicyjny. Oznacza to konieczno$¢ zapewnienia czytelnosci trasy
w terenie poprzez jej odpowiednie, wyrazne i jednolite oznakowanie, wydzielenie trasy z otoczenia poprzez rodzaj i
kolorystyke stosowanej nawierzchni itp.

Wewnetrzng spdjnosc sieci rowerowej zapewni¢ mozna poprzez:

e wzajemng integracje i powigzanie tras rdinych szczebli (gtéwnych, dojazdowych - w przypadku tras
komunikacyjnych, a miedzynarodowych i krajowych oraz regionalnych i lokalnych w przypadku tras o charakterze
turystycznym)

e jednolitos$¢ i charakter nawierzchni danej trasy (tj. jej rodzaj, kolor, jako$¢)

e jednolito$¢ formy organizacji ruchu i zwigzanej z tym separacji uczestnikdw na trasie (minimalizacja zmian formy
organizacji ruchu na trasie lub ich mozliwie czytelne oznakowanie)

e poprawne i kompleksowe powigzanie sieci tras rowerowych z transportem publicznym (prowadzenie tras w
poblizu dworcéw kolejowych, ew. wyznaczanie do nich dogodnych i oznakowanych tras tgcznikowych)

e jednolite oznakowanie trasy, szczegdlnie weztow i skrzyzowan tras (zaréwno oznakowanie informacyjne, jak i
oznakowanie dedykowane dla tras turystycznych - podobne i montowane wg jednakowego schematu znaki i
tablice informacyjne)

e jednolite oswietlenie catej trasy i wyposazenie jej w jednolita wyglagdem i funkcjg infrastrukture towarzyszaca
(urzadzenia BRD i separatory, kosze na $mieci, miejsca odpoczynku itp.)

e wyposazenie weztéw integracyjnych oraz celéw podrézy rowerowej, a takie punktéw posrednich (miejsc
odpoczynku) w bezpieczne parkingi rowerowe, posiadajgce dedykowane rowerzystom stojaki i/lub przechowalnie
rowerowe

e planowanie objazdéw tymczasowych w sposdb uwzgledniajgcy w/w oczekiwania uzytkownikow.

Wymég (wg CROW): BEZPOSREDNIOSC [ directness ]

Infrastruktura rowerowa musi zapewnia¢ optymalne (jak najkrdtsze / najszybsze) potaczenia i jak najwyzszg predkosé
projektowg - min. 30 km dla tras gtéwnych i 20 km dla pozostatych tras.

Nalezy jednoczesnie dgzy¢ do minimalizacji wspotczynnika wydtuzenia, szczegdlnie w przypadku tras komunikacyjnych.
Jest to mozliwe poprzez tworzenie dedykowanych rowerzystom skrétow, tacznikow itp. oraz projektowania takich
urzadzen zapewniajgcych bezpieczenstwo rowerzystdw, ktére nie zmniejszajg nadmiernie predkosci projektowe;j i nie
zmuszajg do niepotrzebnego zsiadania z roweru, jego prowadzenia itp.

Trasy powinny prowadzi¢ w bezposrednie sasiedztwo weztéw integracyjnych oraz do gtéwnych celéw wyjazddow.
Miejsca takie powinny miec zlokalizowane w dobrze dostepnych miejscach bezpieczne parkingi i/lub przechowalnie
rowerowe. Dopuszcza sie stosowanie facznikdw w celu zapewnienia takiego dojazdu dla zachowania niskiego
wspdtczynnika wydtuzenia (zgodnie z filozofig "kregostupa i osci").

Wspétczynnik wydtuzenia wynosi¢ powinien maksymalnie 1,2 w przypadku tras giéwnych, a 1,4 dla pozostatych (w
przypadku tras turystyczno-rekreacyjnych dopuszczalne jest w uzasadnionych przypadkach zwiekszenie tego
wspotczynnika).

W przypadku tras turystycznych i rekreacyjnych, w tym réwniez dtugodystansowych, nalezy rozwazy¢ optymalny
kompromis pomiedzy najkrdotszg a najbardziej atrakcyjng trasg (z uwagi na walory widokowe, otoczenie, atrakcje
turystyczne). Dodatkowo w przypadku niektérych tras turystycznych i rekreacyjnych, istniejgce uwarunkowania
terenowe wptywajg na konieczno$¢ elastycznego podejscia do tego kryterium (np. poprowadzenie trasy wzdtuz rzeki
lub wybrzeza, kompleksy lesne itp.).

Planowanie objazdéw tymczasowych powinno uwzglednia¢ w/w wymogi bezposredniosci, w szczegdlnosci
minimalizacje ich dtugosci.
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Wymég (wg CROW): BEZPIECZENSTWO [ safety ]

Infrastruktura rowerowa musi zapewnia¢ maksymalne bezpieczerstwo rowerzystow i innych uczestnikédw ruchu
drogowego, przewidujac i minimalizujgc ewentualne zagrozenia.

W celu zachowania bezpieczeristwa rowerzystow dazyc¢ nalezy do:

minimalizacji liczby potencjalnych punktéw kolizyjnych rowerzystéw z pojazdami i pieszymi oraz zwiekszanie
bezpieczenstwa w takich miejscach (przebudowa skrzyzowarn, odpowiednie oznakowanie przejazddw itp.)
czytelnosci infrastruktury i jednoznacznosci danej sytuacji drogowej, szczegdlnie na skrzyzowaniach toréw jazdy
rowerzystow i innych uczestnikéw ruchu drogowego

wyboru optymalnego i efektywnego w danej sytuacji rozwigzania w zakresie separacji lub integracji ruchu
rowerowego, i innych uczestnikédw ruchu drogowego, dazac jednoczesnie do zmniejszenia liczby zmian formy
organizacji ruchu i ich czytelnego oznakowywania

wprowadzanie urzadzen spowalniajgcych ruch i/lub szykan dla pojazdéw, a w uzasadnionych przypadkach rowniez
dla rowerzystow w sposéb, zapewniajagcy im bezpieczng jazde bez koniecznosci wykonywania gwattownych
manewrdw oraz minimalizujgcy straty energii i opdznienia

zapewnienia dobrej widocznosci trasy i jej otoczenia oraz ograniczenie oslepiania rowerzystdw przez pojazdy i
rowery jadgce z przeciwka

wprowadzania rozwigzan technicznych, minimalizujacych ryzyko i skutki ewentualnych kolizji i btedéw
popetnianych przez uzytkownikéw infrastruktury rowerowej (np. poszerzanie toru jazdy na tukach, odpowiednie
odgiecie trasy przed skrzyzowaniami, czytelne oznakowanie przeszkdd w skrajni lub w torze jazdy itp.)

ochrony rowerzystow przed niewtasciwymi zachowaniami innych uzytkownikéw infrastruktury (np. nielegalne
parkowanie, jazde pojazdéw mechanicznych po drogach rowerowych itp.)

zapewnienie bezpiecznego miejsca postoju i parkowania roweréw (parkingi rowerowe), zaréwno pod katem
minimalizacji ryzyka kradziezy rowerdw, jak i bezpieczenstwa uzytkownika w czasie parkowania rowerdw (np.
wydzielenie strefy parkingu rowerowego z catego obszaru parkingu)

zapewnienie poprawnego stanu technicznego i utrzymania infrastruktury, ograniczajacego ryzyko niebezpiecznych
zdarzen z udziatem uzytkownikéw (odsniezanie trasy i usuwanie z niej piasku czy lisci, naprawa uszkodzen
nawierzchni, wyréwnywanie kolein itp.), unikanie stosowania nawierzchni naturalnie $liskich itp.

ochrony bezpieczeristwa osobistego uzytkownikéw (monitoring, o$wietlenie)

zapewnienie bezpiecznych objazddw tras na czas remontdéw i modernizacji i ich odpowiednie oznakowanie

Wymoég (wg CROW): WYGODA | KOMFORT [ comfort ]

Infrastruktura zapewnia¢ musi sprawne, szybkie i wygodne przemieszczanie sie rowerzystow, zachecajgc do wyboru
roweru jako $rodka transportu lub uprawiania turystyki/rekreacji.

W celu zachowania maksymalnego komfortu i wygody uzytkownikéw dazy¢ nalezy do:

zapewnienie jak najwyzszej predkosci projektowej trasy (min. 20 km/h)

minimalizacji strat energii, zwigzanych z pokonywaniem przez rowerzyste réznic wysokosci (poprzez redukcje
nachylen i odpowiednie profilowanie niwelety) i ew. zakretdw (poprzez ich odpowiednie wyprofilowanie i
stosowanie mozliwie tagodnych tukéw)

ograniczania liczby koniecznych zatrzyman (redukcja wspotczynnika opdznienia) poprzez rezygnacje z przeplatania
trasy z drogami wymagajgcymi ustgpienia pierwszenstwa, minimalizacje liczby skrzyzowan i przejazdow z
sygnalizacjg $wietlng, wprowadzanie urzadzen segregujacych / spowalniajgcych ruch bez koniecznosci zatrzymania
sie lub wykonywania gwattownych manewrdéw przez rowerzyste (skretow, hamowania lub bardzo duzej i
niepotrzebnej redukcji predkosci) itp.

stosowanie gtadkiej i réownej nawierzchni o niskich oporach tocznych i matym ryzyku poslizgu, dobrym
odwodnieniu i utrzymaniu, pozbawionej nieréwnosci i minimalizujacej drgania w czasie jazdy rowerem

dazeniu do minimalizacji hatasu i unikaniu prowadzenia trasy w poblizu miejsc ucigzliwych (np. terendw
przemystowych, w bliskosci ruchliwych drég, linii kolejowych itp.)

ochrony rowerzystéw przed niewtasciwymi zachowaniami innych uzytkownikéw (np. nielegalne parkowanie)
zapewnienie bezpiecznego miejsca postoju rowerdw w ilosci wystarczajgcej dla wszystkich uzytkownikow,
najlepiej w formie obiektéw, chronigcych rowery przed wptywem warunkéw atmosferycznych

zachowania estetyki infrastruktury i dbatosci o jej odpowiednie wkomponowanie w otoczenie

zapewnienie wygodnych objazddw tras na czas remontéw i modernizacji i ich odpowiednie, czytelne oznakowanie

W przypadku tras turystyczno-rekreacyjnych wskazane jest tez dodatkowo zapewnienie odpowiedniego wsparcia
uzytkownikéw w sferze informacji (oznakowanie, tablice) oraz odpoczynku i potrzeb osobistych (wiaty, fawki, toalety,
kosze na $mieci).
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Wymég (wg CROW): ATRAKCYIJNOSC [ attractiveness ]

Ten parametr jakosci infrastruktury ma najbardziej subiektywny charakter ze wszystkich pieciu i nie daje sie wprost
skwantyfikowac. Generalnie, infrastruktura rowerowa powinna tworzy¢ z otoczeniem spdjng catos¢ i zacheca¢ do
podrézy rowerowej, wykorzystujgc walory okolicy (tj. atrakcje punktowe oraz walory przestrzenne - krajobrazowe).

Unikaé nalezy, szczegdlnie w przypadku tras rekreacyjnych i turystycznych bliskosci ruchliwych drég, przebiegu w
poblizu zaktadéw przemystowych i odcinkéw o monotonnym krajobrazie (zaréwno w terenie zurbanizowanym, jak i
pozamiejskim). Nalezy takze ogranicza¢ do minimum ingerencje w krajobraz i dazy¢ do wkomponowania trasy w
otoczenie (np. stosowanie zywoptotdw zamiast barier ochronnych, odpowiednia kolorystyka i wyglad infrastruktury
towarzyszacej itp.)

Dodatkowo nalezy zapewnic czytelnosé trasy i bezpieczenstwo osobiste i socjalne jej uzytkownikdédw oraz odpowiednie
oswietlenie i estetyczne zagospodarowanie otoczenia trasy, a takze wtasciwe utrzymania zieleni i infrastruktury
towarzyszacej (miejsca odpoczynku itp.)

2.4. Rower jako srodek transportu oraz narzedzie uprawiania turystyki i rekreacji

Rower jako $rodek transportu w miescie i w terenie pozamiejskim

Rower jest indywidualnym srodkiem transportu. Przy odpowiedniej, pro-rowerowej polityce wtadz miejskich, stanowic
moze cenne uzupetnienie komunikacji zbiorowej oraz atrakcyjny, komplementarny wobec samochoddéw srodek
transportu. Udziat podrézy rowerowych w ogdlnej liczbie podrdzy mieszkancéw jest jednym z wyznacznikéw jakosci
zycia oraz miernikiem zréwnowazenia rozwoju spoteczenstwa.

Na tle innych srodkéw transportu rower wyrdznia sie bardzo korzystnym wspdtczynnikiem zajmowania przestrzeni.
Wymaga oczywiscie dedykowanej infrastruktury, ktérej parametry okresla wczesniej opisana metodologia pieciu
wymogow CROW. Taka infrastruktura zajmuje jednak znacznie mniej miejsca, niz np. infrastruktura drogowa, jest tez
znacznie mniej uciazliwa dla mieszkaicow i bardziej przyjazna dla pieszych.

Wedtug réznych analiz, rower w terenie miejskim na dystansie do ok. 5 kilometréw (a rower ze wspomaganiem
elektrycznym nawet na wiekszym dystansie) stanowi najszybszy Srodek transportu, poréwnywalny jedynie z UTO
(urzadzeniami transportu osobistego, np. hulajnogg elektryczng). Powigzanie roweru i transportu zbiorowego zwieksza
znacznie zasieg oddziatywania tego ostatniego, zmniejszajgc czas, potrzebny na osiggniecie wezta komunikacyjnego
przez uzytkownikow dzieki wykorzystaniu roweru jako pojazdu "ostatniej mili".

Uzytkowanie roweru nie powoduje réwniez emisji zadnych zanieczyszczen ani dwutlenku wegla. Jest to wiec pojazd
catkowicie ekologiczny - zeroemisyjnym. Zuzycie energii przez rowery ze wspomaganiem elektrycznym jest bardzo
mate, co sprawia, ze ten rodzaj roweru jest niskoemisyjnym Srodkiem transportu, takze bardzo przyjaznym srodowisku
i ograniczajgcym zanieczyszczenie powietrza w miescie spowodowane emisjami transportowymi.

Jazda na rowerze jest aktywnoscig fizyczng, wptywajaca pozytywnie na zdrowie uzytkownika. Ma to bardzo duze
znaczenie w profilaktyce prozdrowotnej, szczegdlnie w przypadku ograniczania efektéw chorodb cywilizacyjnych.

Ponadto, rower, szczegdlnie cargo (tradycyjny lub elektryczny) moze by¢ uzywany jako $rodek transportu lzejszych
tadunkoéw na krotsze dystanse, ograniczajac ruch pojazdéw dostawczych (np. dowdz jedzenia, przesytek kurierskich
itp.), szczegdlnie w centrach miast.

Rower jako $rodek transportu posiada rowniez pewne ograniczenia, ktore réwniez nalezy braé¢ pod uwage, analizujac
go jako srodek transportu i stosowac odpowiednie przeciwdziatania. Przede wszystkim, rowerzysci sg bardzo wrazliwi
na jakosc i bezpieczenstwo infrastruktury, ktérej wiasciwe zaplanowanie, wybudowanie i utrzymanie jest niezbedne
dla zwiekszenia liczby uzytkownikéw. Wigze sie to z kosztami budowy i utrzymania infrastruktury oraz zajeciem
przestrzeni miejskiej, co jednak wypada bardzo korzystnie dla roweru w odniesieniu np. do samochodu. Wymaga to
rowniez przyjecia odpowiedniej i dtugofalowej polityki pro-rowerowej, ktorej podstawg sg opracowane i wdrozone dla
miasta / aglomeracji standardy budowy infrastruktury rowerowej i promocji ruchu rowerowego oraz utworzenie
wyspecjalizowanych komérek w ramach administracji, ktére nadzorujg przestrzeganie standardéw w procesach
inwestycyjnych oraz w polityce informacyjnej samorzadu.

Jednoczesnie rower jest srodkiem transportu, preferowanym przez wiekszo$¢ uzytkownikéw do przejazdédw na
krétkim dystansie, a jego uzytkowanie cechuje znaczng duzg sezonowoscig. Przektada sie to na mniejszg liczbe
podrozy rowerowych w sezonie jesienno-zimowym i przy ztych warunkach pogodowych oraz niskg konkurencyjnoscia
roweru jako srodka transportu na dtuzszych odcinkach.
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Sezonowos$¢ uzytkowania zmniejsza sie wraz ze wzrostem udziatu podrézy rowerowych w ogdlnej liczbie podrozy,
jednak czynnik ten nalezy bra¢ pod uwage przy planowaniu modelu obstugi transportowej miasta / aglomeracji /
obszaru.

Atuty roweru jako srodka transportu Ograniczenia roweru jako srodka transportu

e Zajmuje mato miejsca w przestrzeni miejskiej e Sezonowos$é

e Najszybszy srodek transportu w miescie do 5-7km | e  Wrazliwos$¢ na warunki atmosferyczne

o  Zwieksza efektywnos¢ transportu publicznego e Wymaga bezpiecznej infrastruktury wysokiej jakosci
e "Zielony" (ekologiczny) Srodek transportu
e  Alternatywa dla pojazdéw dostawczych

e Poprawia zdrowie i kondycje fizyczng

e  Ogranicza choroby cywilizacyjne

Tabela 3. Atuty i ograniczenie roweru jako srodka transportu
Zrédto: opracowanie wtasne

To wszystko sprawia, ze - pomimo pewnych ograniczen - rower w miescie (i nie tylko) jest pozagdanym srodkiem
transportu. Dazy sie do zwiekszenia udziatu podrézy rowerowych oraz maksymalnej integracji podrézy rowerowych z
komunikacjg zbiorowa, m.in. poprzez rozwdj weztéow typu bike&ride. Jest to przyczynkiem do wsparcia przez
samorzady rozwoju infrastruktury rowerowej, wspétfinansowania systemow rowerdw publicznych, jak tez powigzania
roweru z komunikacjg zbiorowa. Dwa ostatnie elementy sg szczegdlnie istotne w przypadku wiekszych miast i
aglomeracji, gdyz pozwala znacznie zwiekszy¢ efektywny obszar oddziatywania transportu publicznego.

W terenie pozamiejskim rower tradycyjnie ma duze znaczenie jako $rodek transportu na krétszych dystansach.
Stanowi uzupetnienie niewystarczajgcego zwykle transportu zbiorowego oraz ogranicza nieco konieczno$¢ posiadania
wiekszej liczby samochoddw w rodzinie. Ma to duze znaczenie dla mieszkancéw wsi, w tym dzieci, mtodziezy i oséb
starszych np. przy dojazdach do szkoty, sklepu, pracy. W przypadku terendéw pozamiejskich dla efektywnego
wykorzystania potencjatu roweru jako alternatywnego srodka komunikacji kluczowe jest zapewnienie odpowiedniego
bezpieczenstwa uzytkownikéow poprzez budowe kosztownej, dedykowanej infrastruktury wysokiej jakosci. Jest to
gtéwna bariera uzytkowania roweréw w terenie pozamiejskim.

Rower jako narzedzie uprawiania turystyki i rekreacji

Obok funkcji transportowej, rower wykorzystywany jest rowniez do aktywnosci zwigzanej ze sportem, poprawa
kondycji fizycznej, rekreacjq i turystyka. Szczegdlnie w tym ostatnim przypadku sposéb uzytkowania roweru jest
catkowicie odmienny, niz w przypadku przejazdéw o charakterze komunikacyjnym.

WYJAZDY
NA CALY URLOP

WYJAZDY
KILKUDNIOWE

Rysunek 2. Piramida ruchu rowerowego

Zrédto: Koncepcja Rozwoju Systemu Rowerowego Wojewddztwa Pomorskiego - Zielona Ksiega”, Urzqd Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarisk 2008 r.
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Relacje i znaczenie poszczegdlnych sposobdw uzytkowania roweru okresla "piramida ruchu rowerowego", ktdra
opisana zostata w "Zielonej Ksiedze", ktdora okreslata kierunki rozwoju systemu rowerowego wojewddztwa
pomorskiego.

W zaleznosci od celu uzytkowania roweru, zmienia sie podejscie do oceny tras przez ich uzytkownikéw wzgledem
kryteriow (wymogdw), zdefiniowanych przez CROW. Dla wyjazdéw rekreacyjnych i turystycznych szczegdlnie duze
znaczenie jako kluczowe kryterium wyboru trasy ma atrakcyjnos¢ trasy oraz jej otoczenia. Jednoczesnie mniejsze jest
znaczenie bezposredniosci trasy i mozliwe sg kompromisy w tym zakresie na rzecz atrakcyjnosci. Z kolei przy
codziennych przejazdach o charakterze komunikacyjnym atrakcyjnosc trasy nie jest taki istotna, jak jej bezposredniosc.
Inaczej tez oceniana jest np. wygoda, jaka trasa oferuje uzytkownikowi. Dla turysty rowerowego istotnym elementem
bedzie np. liczba miejsc odpoczynku oraz mozliwosé bezpiecznego pozostawienia rowerédw w poblizu udostepnionych
do zwiedzania atrakcji turystycznych. Dla rowerzysty codziennego za$ - jak najmniejsza liczba skrzyzowan ze swiattami
na trasie. Jednak zawsze podstawag jest bezpieczenstwo uzytkownikéw, jakosé nawierzchni, jak tez spdjnosc trasy.

Tworzy to szczegdlne wyzwanie pogodzenia potrzeb i oczekiwan réznych grup uzytkownikéw wzgledem infrastruktury
rowerowej, szczegolnosci w sytuacji ograniczonych zasobdéw na jej budowe.

Przyktad réznicy miedzy turystyczna,
a komunikacyjnga trasa rowerowa.

Obie przyktadowe trasy zaczynaja sie przy
.~ wezle komunikacji publicznej, tj. dworcu
: kolejowym kolei miejskiej (odpowiednio -
na placu przy SKM Gdynia Gtéwna oraz
naprzeciwko dworca PKP  Gdansk
Gtowny). Prowadzg gtéwnie wydzielonymi
drogami dla  rowerdéw. Odlegtosé
punktami koAcowymi trasy w linii prostej
wynosi 19,8 km.

Kolorem niebieskim zaznaczono jedna
z najszybszych i najbardziej bezposrednich
tras rowerowych, prowadzacg wzdtuz
gtéwnych  korytarzy  komunikacyjnych
Tréjmiasta. Dtugosé tej trasy wynosi 21,8
km, a wspétczynnik wydtuzenia 1,1.

Kolorem czerwonym zaznaczono za$
przyktadowg trase, znajdujacg  sie
w katalogu wycieczek rowerowych po
Tréjmiescie, oferowanych przez jedno z
lokalnych biur podrdézy. Prowadzi gtéwnie

= -, W pasie nadmorskim, gdzie to mozliwe -
Gdansk ¥ |Rudniks

z dala od gtownych drdg. Diugosc tej trasy
Rysunek 3. Porownanie przebiegu rowerowej trasy turystycznej wynosi 33,2 km, a wspdiczynnik
i komunikacyjnej na przyktadzie Tréjmiasta wydtuzenia 1,67.

Zrédfo: opracowanie wtasne

Dla poréwnania, przejazd pomiedzy punktami koricowymi analizowanej trasy po szlaku EuroVelo 10 (wraz z dojazdami,
poniewaz nie przebiega on dokfadnie przez te punkty) liczytby 25,5 km, a wspétczynnik wydtuzenia takiej trasy 1,31.
Pokazuje to, ze poprowadzenie turystycznej trasy rangi miedzynarodowej stanowi kompromis pomiedzy jej
bezposrednioscia a atrakcyjnoscig.
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2.5. Priorytety réznych grup uzytkownikdw infrastruktury rowerowej

Z uwagi na odmienne potrzeby i oczekiwania poszczegdlnych grup uzytkownikow, kryteria CROW nalezy inaczej
interpretowac¢ w przypadku projektowania tras komunikacyjnych, a inaczej turystycznych. Choé uzytkownikami obu
tras moga by¢ ci sami rowerzysci, to jednak w zaleznosci od celu wyjazdu, majg inne priorytety wobec danej trasy.

Rodzi to potencjalny konflikt oczekiwan, poniewaz nie jest mozliwe jednoczesne spetnienie kryteriéw wszystkich grup
uzytkownikdw na bazie uniwersalnej infrastruktury. W praktyce, przektada sie to na czesty brak zainteresowania
rowerzystow codziennych trasami typowo turystycznymi i rekreacyjnymi, i odwrotnie.

W codziennych dojazdach do pracy czy szkoty uzytkownicy chcg jechac jak najkrotszg i najszybsza trasg tgczacg zrodta i
cele podrdézy, nawet w poblizu ruchliwych ulic i przez mato atrakcyjne tereny. Niemal zawsze wydtuzenie trasy lub
pogorszenie jakosci nawierzchni, np. tymczasowy objazd, gorszej jakosci nawierzchnia na odcinku le$Snym zamiast
asfaltu na drodze rowerowej s3 postrzegane jako czynnik wywotujacy dyskomfort i niepotrzebne
opdznienie/utrudnienie.

Natomiast ta sama osoba jako uzytkownik rekreacyjny jest zainteresowana jak najwiekszym oddaleniem sie z rowerem
od hatasliwych drég i terenu zabudowanego. Priorytetem jest wowczas przyjemna i wygodna jazdy szlakiem
rowerowym nad brzegiem rzeki, przez las czy po dawnej linii kolejowej, z dala od zabudowy. To generuje popyt na
szlaki typu "greenways", czyli wolne od ruchu samochodowego trasy rowerowe, prowadzgce przez atrakcyjne obszary.

Jezeli zasadniczym celem projektanta sieci jest rozwdj tras komunikacyjnych, wéwczas stosowanie metody CROW
prowadzi do najlepszych efektéw. Jednak w sytuacji, gdy dany element sieci (trasa rowerowa) ma zaspokaja¢ potrzeby
zaréwno codziennych przejazddw rowerowych mieszkancéw, jak i stuzyé wyjazdom rekreacyjnym, pojawia sie
rozbieznosé interesdw tych dwéch grup uzytkownikow.

Turysci rowerowi oczekuja, ze trasa taka bedzie maksymalnie eksponowaé atrakcyjnosé okolicy i omijaé ruchliwe
szosy, mato interesujgce i ucigzliwe miejsca (np. gtéwne drogi i skrzyzowania, tereny zurbanizowane i przemystowe).

Przedstawiciele spotecznosci lokalnej (wtadze samorzagdowe) dazyé bedg do zabezpieczenia w pierwszej kolejnosci
potrzeb swoich mieszkancow, priorytetowo traktujgc - co jest naturalne - kwestie wygody i bezpieczenstwa
codziennych uzytkownikow tras i zapewnienie bezposredniosci potgczen, a nie atrakcyjnosci turystycznej nowej
infrastruktury. Na szczescie przedstawiciel lokalnej spotecznosci czesto tez jest rekreacyjnym uzytkownikiem danej
trasy, co stanowi korzystny czynnik réwnowazenia decyzji w tym zakresie.

Przy ograniczonych zwykle zasobach s$rodkdw na realizacje inwestycji i utrzymanie infrastruktury rowerowej
rozbieznos¢ tych potrzeb prowadzi zwykle do odmiennosci priorytetow i oczekiwan pomiedzy mieszkaricami
miejscowosci, przez ktére prowadzi trasa, a osobami z zewnatrz, ktérymi zwykle sg "zewnetrzni" turysci i rekreacyjni
uzytkownicy trasy (np. mieszkancy sgsiedniego miasta).

Z kolei przedstawiciele wtadz regionalnych, ktérych interesuje rozwdj atrakcyjnej trasy rowerowej jako elementu
oferty turystycznej region preferowac bedg przebieg atrakcyjny turystycznie, ktéry nie do korica odpowiada
potrzebom spotecznosci lokalnej. W przypadku, gdy inwestorem lub dysponentem $rodkéw jest wojewddztwo,
naturalnym priorytetem bedzie zas inwestowanie w pierwszej kolejnosci przy drogach w zarzadzie wojewddztwa, aby
poprawic ich jakos$¢ i bezpieczenstwo ruchu drogowego. Analogiczna sytuacja dotyczy powiatéw. Drogi wojewddzkie
czesto sg dosc ruchliwe, co z kolei stoi w sprzecznosci z zasadg atrakcyjnosci tras turystycznych.

W przypadku tras rekreacyjnych i turystycznych, czesto prowadzacych po drogach nie majgcych statusu drog
publicznych, dodatkowym problemem czesto jest rutynowe podejscie projektantéow do infrastruktury. Do tras tego
typu uzywa sie czesto niewtasciwych schematéw projektowych, typowych dla tras komunikacyjnych. Prowadzi to do
szeregu bteddéw projektowych, ktdére sg czesto przedmiotem krytyki uzytkownikéw, jak np. naduzywanie ustawiania na
poboczach barier drogowych.

Rozwigzanie tych wszystkich problemdw stanowi szczegélne wyzwanie dla projektantéw tras dtugodystansowych (np.
EuroVelo), ktérych infrastruktura spetnia¢c musi wysrubowane wymagania wzgledem wygody i bezposredniosci, a
zatem wymaga wysokich naktadéw finansowych. Potrzebne jest réwniez zaangazowania partneréw lokalnych,
majacych zwykle odmienne priorytety. Dotyczy to takze, cho¢ w mniejszej skali, projektowania tras nizszych kategorii
(regionalnych i lokalnych).
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2.6. Wybor i ocena efektywnosci wariantow przebiegu trasy rowerowej

Poprawne wytyczenie trasy, ktora maksymalizowaé ma ogdlne korzysci dla uzytkownikéw, jest niemal zawsze
kompromisem i poszukiwaniem optymalnego rozwigzania sposréd wielu alternatyw. Poprawnym rozwigzaniem jest
opracowanie kilku wariantéw przebiegu trasy oraz dokonanie ich oceny w oparciu o dwie najczesciej stosowane
metody analizy: analize wykonalnosci oraz analize ekonomiczng, uzupetniong o analize korzysci niekwantyfikowalnych.
Stosowaé mozna réwniez metody analiz, dedykowane wprost infrastrukturze rowerowej, ktére szczegétowo opisane
sg w literaturze fachowe;j.

Analiza wykonalnosci polega na zweryfikowaniu formalno-prawnych mozliwosci wykonania inwestycji w ramach
kazdego z wariantéw przebiegu. Ocenie poddac nalezy przede wszystkim aspekt wtasnosciowy terendw, przez ktére
przebiega trasa i okresli¢, czy z tego powodu nie pojawig sie przeszkody, uniemozliwiajgce inwestycje w przysztosci.

Analizie powinno sie podda¢ takze aspekt srodowiskowy oraz specyficzne uwarunkowania przebiegu, np. lokalizacje
przysztych drég szybkiego ruchu i nowych osiedli mieszkaniowych (na terenach podmiejskich), plany modernizacji
infrastruktury przeciwpowodziowej (w przypadku tras nadrzecznych), rewitalizacji kolei (dla dawnych linii kolejowych),
wymogi gospodarki lesnej (na terenach zarzadzanych przez Lasy Paristwowe) itp. aspekty, odmienne dla kazdego
odcinka. Taka poprawnie przeprowadzona analiza wykonalnosci pozwoli wyeliminowac nierealne do wykonania
warianty inwestycji, co ograniczy czas i koszty dalszych prac.

Analiza ekonomiczna polega na zidentyfikowaniu korzysci z realizacji kazdego z wykonalnych wariantow przebiegu.
Zaktada ona obliczenie korzysci, jakie wywiera dana inwestycja na region (a doktadniej - na spoteczenstwo danego
regionu), w dtuzszej perspektywie, w ujeciu odpowiednio zdyskontowanych kosztéw i korzysci, liczonych w
kategoriach czysto finansowych. Pozwala oceni¢ efektywnos¢ i racjonalnos¢ inwestycji, a takze obliczy¢ tzw. "efekt
zachety" ze wsparcia danego przedsiewziecia ze $rodkdw zewnetrznych. Metoda prowadzenia takiej analizy zaktada
zidentyfikowanie szeregu czynnikéw, ktére pozwalajg oceni¢ korzysci z wykonania kazdego z analizowanych
wariantéw trasy z réznych perspektyw. Mogga to by¢ np.:

e wzrost liczby uzytkownikow trasy (codziennych, rekreacyjnych, a szczegdlnie turystow rowerowych)

e  korzysci, zwigzane z wplywem trasy na gospodarke lokalng dzieki wydatkom turystéw rowerowych i
uczestnikow wyjazdow rekreacyjnych (wzrost sprzedazy produktéw i ustug, nowe miejsca pracy, wieksze
przychody samorzadu z podatkéw lokalnych, spadek bezrobocia, wzrost jakosci zycia mieszkancéw itp.)

e poprawa bezpieczeristwa uzytkownikow (mniejsza liczba zdarzen drogowych z udziatem rowerzystow)

e zwiekszenie udziatu przejazdéw rowerowych w pracy przewozowej, a tym samym korzysci, zwigzane z
oszczednosciami czasu podrézy i zmniejszeniem wydatkédw na paliwo i utrzymania samochoddw

o korzysci dla klimatu, zwigzane ze zmniejszeniem emisji CO,; i szkodliwych substancji do atmosfery w zwigzku
ze spadkiem liczby uzytkowanych samochodéw

e  korzysci dla srodowiska naturalnego, zwigzane z ukierunkowaniem ruchu turystycznego w przyjazny sposéb

o korzysci ekonomiczne, zwigzane ze spadkiem kosztéw skutkdw zdarzen drogowych

e korzysci zdrowotne dla spoteczenistwa, zwigzane z wiekszg aktywnoscig fizyczng uzytkownikéw rowerow

e korzysci wizerunkowe dla regionu, zwigzane z powstaniem trasy i wzrostu atrakcyjnosci turystycznej

o wysokos¢ naktaddw, koniecznych na budowe i utrzymania infrastruktury trasy rowerowej

e mozliwosci uzyskania finansowania zewnetrznego (obnizenie kosztéw inwestycji do poziomu wktadu
wtasnego)

Kazdemu z rozpatrywanych czynnikdbw w ramach analizy zostaje przyporzagdkowana okreslona wartosc
(skwantyfikowana i wyrazona w pienigdzu lub innej jednostce). Poprzez ew. przydzielenie odpowiednich
wspotczynnikdw wagowych nastepuje odpowiednie zmodyfikowanie wptywu danego czynnika na wynik koricowy,
ktory stanowi ogdlng ocene korzysci, ktore daje kazdy z rozpatrywanych wariantow przebiegu trasy. Mozliwe jest
takze np. przeprowadzenie dwdch analiz, jednej z punktu widzenia spoteczeristwa lokalnego, a drugiej - dla catej trasy
(np. z perspektywy regionu).

Analiza, ktéra nie obejmuje czynnikdw w petni skwantyfikowanych, rzadko prowadzi do jednoznacznych wnioskéw.
Jest tez mocno subiektywna, np. poprzez nadawanie poszczegdlnym kryteriom réznej wagi mozna wptyngé mocno na
wynik koricowy. Jednak moze stanowi¢ cenng pomoc przy wyborze ostatecznego przebiegu danej trasy.

Tego typu analizy wykonuje sie przy studiach wykonalnosci dla projektdw unijnych, aby uzasadni¢ wsparcie danego
przedsiewziecia ze $rodkédw unijnych. Jednak taka analiza ma zastosowanie zawsze, gdy rozwaza sie alternatywne
sposoby alokacji ograniczonych zasobdéw finansowych, co ma miejsce rowniez przy planowaniu inwestycji w
infrastrukture rowerowa. Analiza ekonomiczna wprost pokazuje, jaki impuls inwestycja w infrastrukture rowerowg
daje dla rozwoju lokalnej gospodarki, w szczegdlnosci poprzez wzrost sprzedazy produktéw i ustug, tworzenie nowych
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bizneséw i nowych miejsc pracy. Posrednie efekty za$ (spoteczne, srodowiskowe itp.) oblicza sie / szacuje za$ jako
element uzupetniajagcy analizy ekonomicznej (kwantyfikujgc je w ujeciu finansowym) lub jako opisowg analize
pozostatych (niepoliczalnych) kosztow i korzysci.

Studium przypadku: Great Western Greenway

Liczqgca 42 km trasa rowerowa Great Western Greenway uruchomiona zostata w roku 2010, w Sladzie dawnej linii
kolejowej biegngcej nad brzegiem zatoki Coast Bay, na zachodnim wybrzezu Irlandii. Obecnie funkcjonuje ona jako
szlak wolny od samochoddow w ramach brytyjskiej sieci National Cycle Network. Data impuls do stworzenia kilkunastu
innych takich tras na terenie catej Irlandii. Trasa ta okreslana jest jako wzorcowy i najpiekniejszy szlak rowerowy typu
"Greenway", w roku 2012 wyrdzniony nagrodq EDEN - European Destination of Excellence. Posiada dedykowang
strone internetowq www.greenway.ie, na ktérej prezentowana jest petna i aktualna oferta turystyczna okolicy, przez
ktorq prowadzi trasa.

Analiza ekonomiczna efektéw budowy szlaku, przeprowadzona przez zespot pracownikdw Trinity College w Dublinie w
roku 2012, pozwolita okresli¢ liczbe uzytkownikéw trasy na 172 000 oséb rocznie. Szacowane przychody, zwigzane
bezposrednio z obstugqg uZytkownikow trasy, wyniosty ponad 1,1 min euro. Zwrot nakfadéw na inwestycje,
szacowanych tgcznie na 7,5 min euro, zostat osiggniety w ciggu 6 lat od zakorczenia inwestycji.

Na trasie funkcjonuje obecnie 6 duzych wypozyczalni roweréw i innego sprzetu turystycznego, kilkadziesigt hoteli i
innych obiektéw noclegowych, a takze wiele sezonowych punktéw gastronomicznych. Organizowane sq przez caty rok
wycieczki piesze i rowerowe. Liczbe uzytkownikdéw trasy obecnie szacuje sie na ok. 250 000 0sob rocznie, co przyczynito
sie do powstania 200 miejsc pracy w regionie. Planowane jest wydfuzenie trasy do 56 km, na co rzqd irlandzki
przeznaczytw 2019 r. 3,2 min euro.
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Rysunek 4. Great Western Greenway
Zrédto: www.greenway.ie

2.7. Polityka rowerowa

Planowanie infrastruktury rowerowej jako systemu jest wieloaspektowym procesem, w duzym stopniu cyklicznym i
roztozonym w czasie. Jego podstawg jest efektywne dtugofalowe planowanie, w oparciu o ktére realizowane s3
dziatania biezace o charakterze operacyjnym. Dziatania podejmowane ad hoc i bez odpowiedniego przygotowania
powinny by¢ wykonywane tylko w sytuacjach nagtych i nieprzewidzianych (np. dorazna naprawa uszkodzenia
nawierzchni trasy, stwarzajgca zagrozenie dla uzytkownikow).

Tym samym, nie jest poprawne oparcie rozwoju systemu, jak i infrastruktury rowerowej wytgcznie o pojedyncze
projekty (inwestycyjne i inne). Kazdy projekt jest dziataniem zamknietym. Stuzy osiggnieciu konkretnego celu
(rozwigzania okreslonego problemu), czastkowo przyczyniajgc sie do poprawy sytuacji ogdlnej. Jego realizacja musi
wynikaé z szerszej koncepcji o charakterze strategicznym, tj. polityki rowerowej, ktdra uzasadnia jego realizacje.

20



Z uwagi na specyficzny charakter ruchu rowerowego i wymogow uzytkownikéw infrastruktury rowerowej, zasadne jest
wyodrebnienie polityki rowerowej z ogdlnej polityki transportowej i rozwoju regionu. Zachowa¢ jednak trzeba
kontekst catosciowy i opierac sie trzeba o ogdlny plan rozwoju infrastruktury transportowej i mobilnosci.

Po raz kolejny, dobre praktyki w zakresie dtugofalowego planowania rozwoju infrastruktury rowerowej w odniesieniu
do potrzeb uzytkownikéw rekomenduje holenderska organizacja CROW.

Zgodnie z jej metodologig, na proces planowania skfadajg sie trzy cykliczne fazy, ktére poprzedzajg faktyczne dziatania
inwestycyjne:

1) okreslanie zatozen wstepnych do opracowania dtugofalowej koncepcji rozwoju sieci rowerowej
2) zbieranie i porzadkowanie danych wejsciowych oraz ich analizowanie
3) tworzenie konkretnych rekomendacji dziatan, ich konsultacja i podejmowanie decyzji

Sg to w zasadzie dziatania ciggte, pomiedzy ktérymi wystepujg interakcje, sprzezenia zwrotne i biezagce modyfikacje
oraz korekty zatozonego planu dziatania. Model ten jest stosowany zaréwno horyzoncie strategicznym
(dtugofalowym), jak tez operacyjnym (kilkuletnim) oraz w dziataniach biezgcych. Przyczynia sie do zwiekszenia
efektywnosci dziatan poprzez koncentracje dziatan i srodkdow na rozwigzywaniu kluczowych problemdw, dajac
maksymalne korzysci w perspektywie catej sieci i wszystkich uzytkownikow. Model ten omdwiony jest dalej, w
uproszczeniu i przy pewnym dostosowaniu do polskich realiow.

Planowanie ditugookresowe systemu: strategia dziatania w horyzoncie czasowym powyze;j 5 lat.

Jest to poziom, na ktérym we wstepnym etapie nastepuje przygotowania informacji o stanie systemu (diagnozy stanu)
i kierunkach jego dziatania (rekomendacji). Nastepnie nastepuje opracowanie zdefiniowania strategicznych kierunkow
dziatania oraz narzedzi realizacji dziatan, pozwalajgcych na osiggniecie zatozonych priorytetéw i ograniczenie
wystepowania problemdéw w dtuzszym horyzoncie czasowym. Zwykle jest to dokument o charakterze strategii,
dtugofalowej koncepcji lub planu dziatania. Ten szczebel dziatann obejmuje w szczegélnosci decydentéw, ktdrzy
poprzez przekazanie odpowiednich zasobdw (finansowych, organizacyjnych i innych), na bazie rekomendacji
eksperckich i liderow przedsiewziecia. Dokument taki wymaga odpowiednich konsultacji oraz systematycznej
aktualizacji w miare postepdw realizacji przedsiewziecia i biezgcych zmian uwarunkowan jego realizacji. Etap ten
podzieli¢ mozna na dwie czesci:

Faza wstepna - przygotowanie zatozen planu dziatania:

1) Delimitacja obszaru rozwoju sieci rowerowej i identyfikacja kluczowych czynnikéw zewnetrznych /
ponadlokalnych, ktére mogg wptyna¢ na ksztatt i funkcjonowanie sieci oraz dziatania, zwigzane z jej
rozwojem. Moze to byé¢, w zaleznosci od szczebla, na ktérym przygotowywana jest koncepcja (miasto,
metropolia, wojewddztwo, kraj), np. krajowa polityka rowerowa, priorytety wsparcia ze strony funduszy
europejskich, plany inwestycyjne sgsiednich krajow / regiondw, globalne uwarunkowania srodowiskowe itp.

2) Okreslenie lidera, odpowiedzialnego za planowanie i rozwdj sieci rowerowej w danym obszarze i jego
odpowiednie umocowanie organizacyjne i finansowe w strukturach administracyjnych i w otoczeniu
spotecznym.

3) Identyfikacja kluczowych partneréw dziatania, partneréw spotecznych oraz zatozenn modelu statej wspétpracy
i konsultacji planéw.

4) Okreslenie ogdlnego celu rozwoju sieci, jej przeznaczenia i identyfikacja odbiorcéw docelowych, a takze
zaktadanych ogdlnych, dtugofalowych efektéw realizacji strategii. Sg to réwniez zatozenia wstepne, ktére
pozwalajg wyznaczyé ramowo dalsze kierunki dziatania oraz beneficjentéw ostatecznych. Zostang
zmodyfikowane po uzyskaniu petnej wizji rozwoju sieci.

5) Opracowanie i przyjecie wstepnych standardéw organizacyjnych i technicznych dziatania. Sg to wytyczne
wyjsciowe, ktére okresdlajg ogdlne zatozenia dziatan, stuzg opracowaniu wstepnej koncepcji i zostang
zmodyfikowane po uzyskaniu petnej wizji rozwoju sieci, identyfikacji wszystkich kluczowych problemow i
zadan.

Okreslenie strategicznych kierunkow dziatania:
1) Inwentaryzacja infrastruktury rowerowej (potencjalnych elementéw sieci rowerowej).

2) Badania ruchu rowerowego, w tym np. rozktadu natezenia ruchu i wyboru tras przez rowerzystow,
identyfikacja najpopularniejszych celdw i zrédet podrézy, okreslenie postaw i oczekiwan rowerzystow.

3) Powotanie "grupy strategicznej", sktadajacej sie z reprezentantéw kluczowych partneréw, podejmujgcych
decyzje majgce wptyw na ksztatt sieci i dziatania w srednim i dtugim horyzoncie czasu.
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)
19)

20)

Utworzenie mapy sieci rowerowej: wskazanie zrodet i celow podrézy rowerowych, identyfikacja weztéw sieci,
identyfikacja punktow styku z komunikacjg publiczng itp. kluczowych elementéw sieci tras, w oparciu o
inwentaryzacje infrastruktury i przeprowadzone badania ruchu rowerowego.

Opracowanie ogdlnego planu dziatania, tj. docelowego modelu funkcjonowania sieci rowerowej i jego
konsultacja z partnerami (w tym spotecznymi), wskazanie obszaréw, gdzie konieczne jest wieksze
uszczegdtowienie planow.

Wytyczenie wstepnych (wariantowych) przebiegdw tras i ich hierarchizacja zgodnie z przyjetym podziatem,
podziat na sekcje/odcinki w celu oceny ich jakosci i spetniania wymogodw jakosciowych.

Ocena jakosci poszczegdlnych odcinkdw tras oraz identyfikacja kluczowych barier i przeszkéd w ramach sieci:
"waskich gardet", tj. fizycznych przeszkdéd i brakdéw infrastrukturalnych, utrudniajgcych poruszanie sie
rowerzystdw i ograniczajgcych spojnosc sieci, "hot-spotdéw" / "czarnych punktow", tj. miejsc niebezpiecznych
dla uzytkownikéw z uwagi na ryzyko wypadkow i zagrozenia bezpieczernstwa ruchu drogowego, miejsc o
znacznych brakach jakosciowych infrastruktury (nawierzchnia, ciggtos$é, opdznienia), zaktécajgcej jej spdjnosé.
Pomoca w identyfikacji tych punktow bedzie ocena poszczegdlnych sekcji pod katem spetniania wymogdw
CROW - podstawa dziatan na rzecz poprawy sieci.

Weryfikacja tras i catej sieci wzgledem wymogdéw CROW, przeprowadzenie analizy wariantéw przebiegow i
alternatyw, wybor najlepszych rozwigzan i eliminacja rozwigzan nieefektywnych.

Identyfikacja kluczowych obszaréw problemowych: wskazanie gtéwnych kierunkéw i priorytetéw poprawy
sieci (dogeszczenia sieci, wskazania odcinkow tras i punktéw, wymagajacych pilnej interwencji, utworzenia
nowych tras i modyfikacji przebiegu istniejacych).

Biezaca konsultacja planéw z partnerami oraz organizacjami rowerowymi (przedstawicielami uzytkownikéw).

Wskazanie i kwantyfikacja (na bazie diagnozy stanu sieci i obszaréw problemowych) celdéw i dziatan
inwestycyjnych w perspektywie najblizszych lat. Jest to podstawa dziatan dla perspektywy sredniookresowej,
pozwalajgcy okresli¢ sposdb osiggniecia celéw oraz okreslenie priorytetow dziatan.

Okredlenie metod weryfikacji potrzeby realizacji danego zadania, np. zasady tworzenia listy rankingowej
projektéw, oraz oszacowanie orientacyjnych kosztéw dziatan.

Zdefiniowanie mechanizmdéw wsparcia finansowego i organizacyjnego realizacji zatozonej strategii, w tym
mozliwosci wsparcia inwestycji ze zrédet zewnetrznych w perspektywie Sredniookresowej, np. utworzenie
regionalnego / lokalnego funduszu rowerowego.

Ujecie planéw dotyczacych infrastruktury rowerowej w planach rozwoju sieci transportowej, rozwoju
zrownowazonego, turystyki i rekreacji na poziomie wojewddztwa i w planowaniu lokalnym, réwniez w
perspektywie zabezpieczenia dtugofalowego finansowania dziatan.

Opracowanie celéw programowych w zakresie promocji tras oraz poprawy bezpieczeistwa uzytkownikdéw
codziennych, turystow i odwiedzajacych, a takze budowania trwatych relacji z mediami, partnerami
spotecznymi i instytucjonalnymi oraz - przy trasach turystycznych - z branzg turystyczna.

Opracowanie metod prezentacji efektow zrealizowanych dziatan wobec opinii spotecznej i decydentow
poziomie lokalnym i regionalnym - budowa "kultury rowerowej" w spoteczeristwie i administracji.

Opracowanie schematu ewaluacji, oceny i monitoringu dziatan w dtuzszej perspektywie czasowej, jako
podstawy modyfikacji planéw dla wszystkich perspektyw czasowych.

Opracowanie zasad tworzenia plandw biezgcych i sredniookresowych oraz ich modyfikaciji.
Opracowanie zasad modyfikacji oraz adaptacji do zmieniajgcych sie uwarunkowan standardéw technicznych i
organizacyjnych.

Powotanie zespotu oséb, odpowiedzialnych za wdrazanie i monitorowanie plandw strategicznych i
Sredniookresowych oraz operacyjnych, jak tez zabezpieczenie organizacyjne i finansowe ich funkcjonowania
oraz odpowiedniej motywacji i kwalifikacji oraz wspotpracy zespotu realizujgcego realizacje polityki
rowerowe;j.

Dziatania przewidziane w horyzoncie dfugookresowym stanowig podstawe podejmowania dziatan w krotszym
horyzoncie dziatania, tj. perspektywie 2-5 lat oraz dziatann biezgcych. Bez dobrze okreslonej strategii dziatania
krétkookresowe obarczone sg duzym ryzykiem nieefektywnosci i prowadzg do marnowania zasobdéw.
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Planowanie sredniokresowe - perspektywa 2-5 lat

W horyzoncie czasowym dwoch do pieciu lat decyzje strategiczne (dtugofalowe) przektadane sg na konkretne plany
dziatania, dotyczgce rozwoju i poprawy jakosci sieci rowerowej. Jest to podstawa dziatan operacyjnych
(krétkookresowych, biezgcych). Bazuje ono na planach strategicznych, jednoczesnie pozwalajgc na wdrozenie dziatan
biezgcych w odniesieniu oraz systematyczng modyfikacje i dostosowywanie dziatan do zmian w otoczeniu. Jest to
perspektywa szczegdlnie istotna dla osiggniecia efektywnosci dziatan projektowych, ktdére rozwigzujg konkretne
problemy, ale analizowanej z perspektywy skutecznosci catego systemu i sieci. W ramach perspektywy
Sredniookresowej mieszczg sie nastepujgce dziatania:

1) Przygotowanie propozycji konkretnych projektow na najblizsze lata, ktére w oparciu o analize strategiczng
pozwolg na poprawe jakosci sieci wzgledem wymogdéw CROW i w odniesieniu do konkretnych uzytkownikdw,
rowniez pod katem realnosci ich finansowania w przysztosci, na bazie planu dtugofalowego: przeprowadzenie
uzgodnien, uzyskanie uzgodnien itp. ustalen, ktdre sg niezbedne, aby inicjowac i realizowac procesy
inwestycyjne - analiza ich wykonalnosci i pilnosci; dokfadne oszacowanie naktadéw inwestycyjnych i
pozostatych na najblizsze lata.

2) Utworzenie listy rankingowej dziatan podstawowych i rezerwowych, w oparciu o wytyczne strategiczne -
zidentyfikowanie ich priorytetu, mozliwosci realizacji (wykonalnos$¢), mozliwosci finansowania (wtasnego i
zewnetrznego), stopnia przygotowania oraz zaktadanych kosztow inwestycji. Na koszt ten sktadajg sie trzy
zasadnicze komponenty: planowanie/wytyczanie/modyfikacja trasy (prace koncepcyjne), dokumentacja
techniczna i uzgodnienia (prace projektowe) oraz inwestycje i wykupy gruntéw. W ramach planowanego
funduszu mozliwe jest utworzenie wspdlnej puli srodkéw lub podziat na trzy priorytety.

3) Zabezpieczenie s$redniookresowego finansowania procesu rozwoju sieci, tj. realizacji nowych zadan w
kolejnych latach (ze srodkéw witasnych i finansowania zewnetrznego), jak tez dokorczenie juz rozpoczetych
inwestycji, obstugi organizacyjnej zespotu, promociji itp.

4) Planowanie biezacych dziatan edukacyjnych, wspétpracy, konsultacji spotecznych, wymiany doswiadczen oraz
promocji efektéw zrealizowanych dziatan w odniesieniu do uzytkownikéw docelowych, spoteczenstwa,
medidéw, partneréw biznesowych, decydentéw, budowa poparcia spotecznego i atmosfery dla polityki
rowerowej na wszystkich szczeblach administracji, poziomach decyzyjnych.

5) Dziatania promocyjne i informacyjne realizowane w perspektywie $redniookresowej - budowa pozycji i
wizerunku poprzez rozwdj trwatych narzedzi komunikacji marketingowej (strona internetowa, profile social
media, cykliczne spotkania informacyjne i wydarzenia promocyjne / imprezy, opracowanie wzoréw
materiatow drukowanych i planéw kampanii reklamowych, budowa dobrych relacji i trwatego partnerstwa w
ramach sieci wspotpracy partneréow i w formie bezposrednich relacji z uzytkownikami, oraz promowanie
osiggnietych sukceséw w spoteczenstwie i wsrdd decydentow.

6) Utrzymywanie trwatej wspodtpracy w ramach sieci partneréw oraz angazowanie nowych podmiotéw,
szczegdlnie pod katem nowych inwestycji. Partnerami bedg podmioty, reprezentujgce sektor publiczny,
samorzady i kluczowe instytucje oraz organizacje rowerowe, a przy inicjatywach turystycznych - partnerzy
biznesowi z branzy turystycznej oraz organizacje typu DMO (Destination Management Organization), tj. LOT
czy ROT

7) Ewaluacja i monitoring efektéw dziatarh na podstawie raportow krétkookresowych, wprowadzanie zmian w
dziataniach $rednio- i dtugookresowych na podstawie informacji biezacych, weryfikacja celéw operacyjnych
na kolejne lata oraz strategii.

Realizacja dziatan biezacych (operacyjnych)

S3 to zadania, wykonywane w danym roku kalendarzowym. Obejmujg szereg czynnosci operacyjnych, ktore wynikajg z
ogolnej strategii rozwoju sieci oraz sredniookresowych plandéw dziatania. W niektérych przypadkach stanowig one
czes$¢ dziatania wieloletniego (np. w ramach rozpisanej na kilka lat kampanii informacyjnej czy modernizacji kolejnych
odcinkéw danej trasy). Do dziatan biezgcych zaliczy¢ mozna:

1) Biezacy monitoring i utrzymanie infrastruktury rowerowej, likwidacja pojawiajgcych sie awarii i uszkodzen,
prowadzenie planowych remontéw oraz odtwarzanie infrastruktury sieci.

2) Wykonanie i konsultacja planow/koncepcji tras i oraz projektdw technicznych dla przysztych dziatan zgodnie
ze zidentyfikowanymi priorytetami, prowadzenie wykupdw i zamiany gruntéw, ustalenia i uzgodnienia
przebiegu tras z wiascicielami terendw i stronami postepowania.
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3) Realizacja nowych inwestycji (realizacja konkretnych projektéw, zwykle przy finansowaniu zewnetrznym:
wybor wykonawcdw robét, nadzér nad wykonywaniem robdt budowlanych, odbiory itp.

4) Wprowadzanie tymczasowych objazdéw i modyfikacji, zwigzanych z remontami i inwestycjami.

5) Wprowadzenie modyfikacji i poprawek w ramach sieci, podnoszgcych jej jakos¢ dzieki zrealizowanym
projektom i dziataniom.

6) Biezace finansowanie dziatan operacyjnych (np. inwestycji, utrzymania, remontéw, obstugi, promocji) oraz
zasobow kadrowych, niezbednych do prowadzenia dziatan operacyjnych i ich rozliczanie, przygotowywanie i
rozliczanie wnioskdw dotacyjnych, sprawozdawczos$¢ biezaca, ksiegowos¢ itp.

7) Biezace dziatania promocyjne i informacyjne, skierowane na zewnatrz i do wewnatrz oraz wspotpraca z
partnerami zgodnie z zatozonymi planami i celami srednio- i dtugookresowymi. Jest to np. organizacja
wydarzen promocyjnych, imprez, udziat w targach, organizacja konferencji i spotkan, aktualizacja strony
internetowej i prowadzenie profili social media, organizacja konkurséw, wydawnictw, study tour / study press
itp.

8) Podnoszenie kwalifikacji zespotu, odpowiedzialnego za wdrazanie polityki rowerowej, wymiana doswiadczen
w ramach sieci partneréw, konsultacje biezgce (wzajemne i z przedstawicielami Srodowisk rowerowych).

9) Przygotowywanie raportéow, sprawozdan i analiz, pozwalajgcych na modyfikowanie dziatan w Srednim i
dtugim okresie, oceni¢ efektywnosé podejmowanych dziatan, zaplanowac dziatania na kolejny rok, w
szczegdlnosci identyfikacji potrzeb, pilnosci nowych dziatan inwestycyjnych i remontow istniejacej
infrastruktury, okresdlenia efektywnosci mozliwego rozwigzania problemu i ich priorytetowosci.

Studium przypadku: jak Bornholm staf sie rowerowym rajem

Przyktad duniskiej wyspy Bornholm pokazuje, ze podstawq osiggniecia zbudowania efektywnego systemu tras
rowerowych, ktory jest atrakcyjnym elementem oferty turystycznej wyspy jest dtugofalowe planowanie oraz
konsekwentna realizacja zatozonych planow w wieloletniej perspektywie.

Bezposrednim impulsem dla rozwoju oferty na wyspie stat sie kryzys lokalnej gospodarki (upadek rybotowstwa,
bedqgcego tradycyjnie podstawq gospodarki wyspy), ktéry zachecit wtadze lokalne do rozwoju oferty turystycznej,
opartej o lokalne walory przyrody i dziedzictwa kulturowego.

W 1981 roku zostata opracowana przez administracje lokalng strategia rozwoju tras rowerowych "Cykleveje pd
Bornholm". Zaktadata ona utworzenie sieci 16 wysokiej jakosci tras rowerowych o tgcznej dtugosci ok. 300 km, w tym
wykorzystanie 90 km dawnych linii kolejowych. Trasy na liniach kolejowych zostaty wybudowane w pierwszej
kolejnosci, tworzqc szkielet sieci i podstawe jej dalszego rozwoju.

Podstawq rozwoju sieci tras rowerowych na Bornholmie sq dtugoletnie plany dziatania, przygotowywane przez
samorzqd lokalny pod nadzorem "vejchef-a", czyli koordynatora ds. drég rowerowych. Okreslajg one ogdlne cele
dziatania oraz wskazujg projekty i zadania inwestycyjne w perspektywie 5-8 lat, wraz z okresleniem potrzeb
finansowych ich realizacji i Zrédet finansowania. Dla przyktadu, w latach 2010-2014 na 22 projekty, zwigzane z
rozwojem sieci rowerowej na wyspie przeznaczono ok. 140 min DKK (o. 78 min zt), a w latach 2016-2019 kwote 59,9
min DKK (ok. 33 min zt). Byty to gtdwnie srodki wtasne samorzgdu lokalnego oraz dotacje rzqgdowe.

Systematyczny i dtugofalowy rozwdj infrastruktury turystyki rowerowej, realizowany w oparciu o wiele matych
inwestycji i projektow, stat sie jednym z fundamentdw sukcesu turystycznego wyspy. Obecnie wg instytutu badawczego
CRT (www.crt.dk, 2016 r.) okoto 11% turystow przyjezdza na wyspe gtdwnie w celu uprawiania turystyki rowerowej,
lub jest ona bardzo istotnym elementem wyjazdu turystycznego. Sq to gtdwnie goscie z Polski i Niemiec. Przektada sie
to na ok. 30 000 noclegow turystow rowerowych rocznie i stanowi istotny element bilansu gospodarczego wyspy.

24



Rozdziat 3.

Hierarchia i standard turystycznych tras rowerowych

3.1. Hierarchia tras rowerowych i ich standard

Sie¢ rowerowa skfada sie z wzajemnie ze sobg powigzanych tras rowerowych, ktore faczg zrdédta i cele podrézy
rowerowych. Trasy rowerowe podzieli¢ mozna co najmniej na dwa sposoby:

e wedtug kategorii i znaczenia w ramach sieci oraz natezenia ruchu:

trasy gléwne (obstugujgce gtéwne potoki ruchu rowerowego na wiekszych odlegtosciach,
szczegblnie miedzy wiekszymi miejscowosciami, waznymi generatorami ruchu rowerowego na
terenie wojewddztwa, a takze powigzania z osciennymi wojewddztwami i krajami i wazniejszymi
generatorami ruchu w skali miast)

trasy pozostate (np. zbiorcze, dojazdowe - zbierajace ruch rowerowy z obstugiwanego obszaru i
tgczace go z trasami gtéwnymi)

trasy tacznikowe (krétkie odcinki tras, pozwalajgce na skuteczng obstuge komunikacyjng catego
obszaru oraz stworzenie dodatkowych pofaczen tras, a tym samym skrdécenie czasu przejazdow w
ramach sieci, zapewnienie dojazdéw do weztéw komunikacji publicznej, atrakcji turystycznych itp).

o wedtug dominujacej funkcji uzytkowej:

trasy komunikacyjne (stuzgce przede wszystkim obstudze codziennych przejazdéw mieszkarcow)
trasy rekreacyjne i turystyczne (stuzgce wyjazdom o charakterze rekreacyjnym i turystycznym)

trasy dedykowane wybranym uzytkownikom (np. trasy zjazdowe MTB typu single track, trasy dla
sportowcdw - kolarzy, rodzin z dzie¢mi itp.)

Dodatkowo, w przypadku tras turystycznych dzieli sie je wedtug hierarchii, ktérg zaproponowat Konwent Marszatkéw

Wojewddztw RP (stanowisko nr 7 z czerwca 2019 r.). Przyjeto w nim nastepujace kategorie turystycznych tras

rowerowych:

— trasy miedzynarodowe (EuroVelo)
— trasy krajowe

— trasy regionalne

— trasy lokalne

TRASY ROWEROWE
Podziat tras wedtug kategorii Podziat tras wedtug dominujacej Podziat turystycznych tras
i znaczenia w ramach sieci funkcji uzytkowej rowerowych wg hierarchii
e Trasy gtéwne e Trasy komunikacyjne e Trasy miedzynarodowe
e Trasy pozostate e Trasy rekreacyjne / turystyczne e Trasy krajowe
e Trasy tgcznikowe e Trasy dedykowane e Trasy regionalne
wybranym uzytkownikom 5 Ty leelic

Przepisy prawne nie wyrdzniajg w/w podziatdw. Jest on zwyczajowy i ma znaczenie przy okreslaniu wymogow
technicznych oraz okreslaniu przeznaczenia tras w ramach sieci. Jedynym wyjatkiem jest oznakowanie tras
turystycznych, gdzie dla tras lokalnych przepisy nakazujg stosowanie znakéw R-1 i R-3 (sg to dawne znaki stosowane
m. in. przez PTTK), a tras wyzszych kategorii stosowanie znakdéw R-4 (pomaranczowych). Nie jest jednak przy tym
podana definicja trasy lokalnej.
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Przy planowaniu sieci rowerowej rekomenduje sie stosowanie popularnej metody "kregostupa i osci". Wysokiej jakosci
i przepustowosci trasy rowerowe (odpowiednik tras gtéwnych, a w przypadku tras turystycznych - tras EuroVelo i
krajowych) stanowig "kregostup" (szkielet) sieci, obstugujgc ruch rowerowy na dtuisze dystanse, petnigc role
podstawowych korytarzy komunikacyjnych. Natomiast pozostate trasy (zbiorcze, dojazdowe, fgcznikowe, a w
przypadku tras turystycznych - lokalne i regionalne) petnig role "osci", zapewniajac spdjnos¢ sieci i poprawng obstuge
ruchu rowerowego na catym obszarze sieci.

Przyjmuje sie przy tym, ze z kazdego punktu obstugiwanego obszaru zurbanizowanego odlegtos¢ do najblizszej trasy
rowerowej nie powinna przekracza¢ 250 m. Normy tej nie stosuje sie w terenie pozamiejskim.

Wobec tras gtéwnych oczekuje sie nastepujacych parametrow:

e predkos¢ projektowa: minimum 30 km/h

e wspodtczynnik wydtuzenia: 1,25 (dopuszczalne zwiekszenie w przypadku szczegdlnych warunkéw terenowych)
e wspotczynnik opdznienia: maksymalnie 30 sekund na kilometr, zalecane max. 20 sekund/km

e minimalny promien tuku (liczony po wewnetrznej krawedzi): 20 metréow

e dopuszczalne nachylenie: 5% (dopuszczalne zwiekszenie w przypadku szczegdlnych warunkdw terenowych)

Wobec tras pozostatych powinny by¢ spetnione nastepujace parametry:

e predkos¢ projektowa: minimum 20 km/h

e wspodtczynnik wydtuzenia: 1,5 (dopuszczalne zwiekszenie w przypadku szczegdlnych warunkéw terenowych)
e wspotczynnik opdznienia: maksymalnie 45 sekund na kilometr, zalecane max. 30 sekund/km

e minimalny promien tuku (liczony po wewnetrznej krawedzi): 15 metrow

e dopuszczalne nachylenie: 5% (dopuszczalne zwiekszenie w przypadku szczegdlnych warunkdw terenowych)

W przypadku tras tgcznikowych dopuszcza sie nizsze parametry, jednak w zadnym przypadku nie powinny one
zniechecac rowerzystéw do jazdy rowerem, ani zagrazac ich bezpieczenstwu.

Dla tras turystycznych i rekreacyjnych przyja¢é mozna wieksze wspodtczynniki wydtuzenia, odpowiednio 1,4 dla tras
gtéwnych (krajowych i miedzynarodowych) oraz 1,6 dla tras pozostatych. Jednak rekomenduje sie minimalizacje tego
wspotczynnika poprzez tworzenie tras tgcznikowych, szczegdlnie do weztdw komunikacji publiczne;j.

W przypadku regionalnych turystycznych tras rowerowych nalezy kazdorazowo przeanalizowac, czy ich parametry nie
powinny by¢ przyjete podwyzszone parametry jakosciowe, takie jak w przypadku tras krajowych i miedzynarodowych.

3.3. Trasy miedzynarodowe (w tym EuroVelo)

EuroVelo to europejska sie¢ tras rowerowych, ktérej inicjatorem i menadzerem jest ECF - Europejska Federacja
Cyklistdw, majaca siedzibe w Brukseli. 16 tras EuroVelo obecnie liczy ok. 45 tysiecy kilometréw, a docelowo zaktada
sie, ze bedzie liczyta 70 000 kilometrow. Szlaki te wyrdznia mozliwosé oznakowania emblematem EuroVelo, ktory
nawigzuje swoim wygladem do flagi Unii Europejskiej i stanowi symbol najwyzszej jakosci w turystyce rowerowej.

Przez wojewddztwo pomorskie biegng trzy szlaki EuroVelo o numerach 9, 10i 11. Trasa EuroVelo numer 9 rozpoczyna
sie w Gdansku (jako jedyna trasa EuroVelo, majgca swdj poczatek w Polsce) i biegnie na potudnie po obu brzegach
Wisty, wspdlnie z Wislang Trasg Rowerowa. Zas trasy: EuroVelo nr 10 i 13 wspdlnie biegng wzdtuz wybrzeza Battyku
$ladem dawnej trasy R-10. taczna dtugosé tych tras w wojewddztwie pomorskim wynosi okoto 660 km.

W perspektywie 2014-2020 Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego wspart samorzgdy lokalne w zakresie modernizacji
pomorskich odcinkéw tras EuroVelo w ramach Regionalnego Przedsiewziecia Strategicznego "Pomorska Podréz". Bedg
one docelowo w catosci oznakowane na terenie wojewddztwa, a infrastruktura rowerowa na tych trasach zostata w
znaczacy sposdb poprawiona. Analogiczne dziatania w zakresie tras EuroVelo 10 i 13 zrealizowato wojewddztwo
zachodniopomorskie, dzieki czemu od granicy z Niemcami w Swinoujéciu praktycznie na catym wybrzezu Battyku trasy
te beda posiadaty wysoka jakos¢.
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Przez Polske przebiega sze$¢ tras EuroVelo:

EuroVelo 2 (Capital Route)
tj. Szlak Stolic

EuroVelo 4 (Central Europe Route),
tj. Szlak Europy Srodkowej

¥

EuroVelo 9 (Baltic - Adriatic)

4 'lfi}

zwany tez Szlakiem Bursztynowym Poznan

-
EuroVelo 10 (Baltic Sea Cycle Route) iy . Warszawg
zwany tez Szlakiem Morza Battyckiego w
lub "Szlakiem Hanzeatyckim"
EuroVelo 11 (East Europe Route)
tj. Szlak Europy Wschodniej i i

[ Krakéw
EuroVelo 13 (Iron Curtain Trail), t
czyli Szlak "Zelaznej Kurtyny" v

Rysunek 5. Schematyczny przebieg tras EuroVelo w Polsce.
Zrédto: Materiaty ECF (Europejskiej Federacji Cyklistow)

Wymogi techniczne wobec tras EuroVelo okresla dokument opublikowany przez ECF: Europejski Standard Certyfikacji
dla europejskiej sieci szlakow rowerowych. W roku 2018 wytyczne te zostaty przettumaczone na jezyk polski.

Przy weryfikacji jakosci i standardu tras EuroVelo pod uwage bierze sie nastepujgce kryteria:

natezenie ruchu pojazdéw na drogach, ktérymi prowadzi trasa

predkos¢ pojazddw na drogach, ktorymi prowadzi trasa

wystepowanie przeszkdd (waskich gardet) i mozliwosc¢ ich pokonania przez rowerzystow

wystepowanie niebezpiecznych skrzyzowan

nawierzchnia trasy (zdecydowanie preferowana bitumiczna, pozwalajgca na jazde kazdym rodzajem roweru)
nachylenie trasy

atrakcyjnosé trasy i otoczenia

oznakowanie trasy

powigzanie trasy z transportem publicznym

dostep do ustug, dedykowanych rowerzystom: noclegi, gastronomia, miejsca odpoczynku, ustugi rowerowe,
oferty turystyki zorganizowanej (pakiety turystyczne)

marketing trasy: zapewnienie informacji o trasie w internecie, materiatéw drukowanych (map,
przewodnikéw) oraz informacji na trasie (mapy, tablice)

Standard EuroVelo definiuje trzy poziomy jakosci trasy, okreslane poprzez spetnianie w/w kryteriow w podziale na:

kryteria zasadnicze. Jezeli kryteria te sg spetnione na catej dfugosci trasy, to trasa ta nadaje sie dla
doswiadczonych (regularnych) rowerzystéw (i spetnia minimalne wymagania jakosciowe dla tras EuroVelo).
kryteria wazne. Jezeli sg spetnione co najmniej na 70% dtugosci trasy, to trasa nadaje sie dla doswiadczonych
(regularnych) i mniej doswiadczonych (okazjonalnych) rowerzystéw.

kryteria dodatkowe, ktére nie s3 obowigzkowe, ale podnoszg ogdlng jakosé i atrakcyjnosé trasy. Jezeli sg one
spetnione, trasa spefni oczekiwania wszystkich rowerzystdw, rowniez oséb niedoswiadczonych, rodzin z
dziec¢mi, oséb starszych i posiadajgcych ograniczone mozliwosci fizyczne itp.

Kryteria te obejmujg trzy obszary, ktérych tgczna ocena wazona okresla jakos¢ trasy: infrastrukture techniczng trasy,
ustugi dedykowane turystom rowerowym, dostepne na trasie oraz marketing i promocje trasy. Najwazniejsze sg
kryteria infrastrukturalne, ktdére stanowig 70% wagi catej oceny.

Kazde z w/w kryteridow posiada skwantyfikowane parametry brzegowe. Kryteria te sg przedmiotem oceny w czasie
inspekcji (audytu) trasy, ktéry wykonujg odpowiednio przeszkoleni audytorzy, posiadajacy uprawnienia, nadane przez
ECF. Na podstawie audytu mozliwa jest ocena standardu trasy, podzielonej na odcinki o dtugosci 1 kilometra,
podzielone na sekcje dzienne (40-60 km). Przeprowadzenia audytu pozwala nadaé kazdej z dziennych sekcji jedng z
czterech ocen - spetnianie kryterium EuroVelo na jednym z trzech poziomoéw jakosci (zasadniczym, waznym lub
dodatkowym), lub tez ocene trasy jako nie spetniajgcej standardéw EuroVelo.
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Przeprowadzenie inspekcji (audytu) pozwala réwniez docelowo na dokonanie dobrowolnej (i odptatnej) certyfikacji
trasy. Potwierdza ona, ze spetnia ona kryteria EuroVelo w catosci lub na danym odcinku. Obecnie tylko jedna trasa
EuroVelo (nr 15) w Europie jest certyfikowana.

Rozwdj sieci tras krajowych, ich utrzymanie oraz poprawa jakosci stanowi podstawowe wyzwanie dla pomorskiej
regionalnej polityki rowerowej, a w szczegdlnosci dla samorzagdu wojewddztwa pomorskiego.

3.4. Trasy krajowe

Propozycja uregulowania statusu, przebiegu, numeracji oraz wymogow jakosciowych wobec krajowych tras
rowerowych zawarta zostata w stanowisku nr 7 Konwentu Marszatkow Wojewddztw RP z czerwca 2019 r. Przytoczona
jest w nim nastepujgca definicja krajowej trasy rowerowe;j:

Trasa rowerowa krajowa to kazda trasa rowerowa bedaca trasg europejska (EuroVelo) oraz kazda inna trasa
rowerowa, wchodzgaca w sie¢ priorytetowych korytarzy rowerowych, spetniajaca tacznie ponizsze kryteria:

e przebiega przez co najmniej trzy wojewddztwa, lub dwa wojewddztwa i przekracza granice panstwa

e f3czy co najmniej dwa miasta wojewddzkie lub co najmniej jedno miasto wojewddzkie i co najmniej jeden
obszar przyrodniczo lub kulturowo cenny (park narodowy, park krajobrazowym miejsce dziedzictwa
kulturowego lub przyrodniczego UNESCO)

e nie rzadziej niz co 150 km umozliwia dostep do dworca kolejowego z codziennymi pofgczeniami
dalekobieznymi

e ma poczatek i koniec na granicy kraju lub styku z inng trasg krajowg, przy czym o ile to mozliwe, punkty styku
na granicy powinny by¢ skorelowane z trasami rowerowymi danego paristwa

e 13czy sie z co najmniej jedng trasg krajowa

e spetnia zatozenia, dotyczace jakosci krajowych tras rowerowych.

Zaktada sie numerowanie tras krajowych jedng lub dwiema cyframi (od 1 do 99). Numery parzyste majg by¢ nadawane
trasom o przebiegu réwnoleznikowym, a nieparzyste - potudniowym. Obliczanie pikietaza zaleca sie prowadzi¢ z
zachodu na wschéd i z potudnia na pdétnoc. W przypadku tras biegngcych wzdtuz rzek pikietaz prowadzi sie zgodnie z
biegiem rzeki, od Zzrédta do ujscia (odwrotnie, niz w przypadku kilometrazu ciekdw wodnych).

Do oznakowania tras rowerowych krajowych (oraz tras EuroVelo) stosuje sie znaki R-4. Zamiast numerem, trasa moze
by¢ oznaczana przy pomocy logo lub nazwy. Numeracja ma charakter pomocniczy. Przyktadem funkcjonujgcych tras
krajowych, posiadajacych wtasne logo, jest Wislana Trasa Rowerowa oraz Wschodni Szlak Rowerowy Green Velo.

GreenVelo

Rysunek 6. Oznakowanie krajowych tras rowerowych oraz tras EuroVelo
Zrédfo: zasoby wiasne autoréw opracowania, Urzqgd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego

Numeracje tras krajowych oraz ich ogdlny przebieg (w formie korytarzy) przyjmuje Konwent Marszatkéw Wojewddztw
RP, a dziatajgcy przy nim Zesp6t ds. mobilnosci rowerowej prowadzi wykaz i ewidencje numeracji tych tras. Przyjmuje
sie, ze regiony wspolnie ustalajg punkty styku tras na granicach wojewddztw i s odpowiedzialne za rozwdj trasy na
swoim terenie.

Przebieg korytarzy tras krajowych rekomenduje sie ujgé w planach zagospodarowania przestrzennego poszczegdlnych
wojewddztw, a uszczegdtowi¢ w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego i studiach uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego poszczegdlnych gmin, przez ktére przebiega trasa, jak tez w planach i
strategiach lokalnych i regionalnych.

28



Konwent Marszatkéw Wojewddztw RP w swoim stanowisku przyjat rdwniez ogdlne rekomendacje, dotyczace jakosci
krajowych tras rowerowych. Wymagania jakosciowe s3 zblizone do kryteriéw tras EuroVelo:

warunki techniczne trasy odpowiada¢ powinny wytycznym dla infrastruktury pieszej i rowerowej GDDKiA
nawierzchnia trasy musi pozwala¢ na poruszanie sie rowerem trekkingowym i turystycznym w normalnych
warunkach pogodowych podczas lokalnego sezonu rowerowego. Zaleca sie nawierzchnie asfaltowag lub
rownowazng, ktéra powinna stanowic co najmniej 50% dtugosci kazdego dziennego odcinka trasy
przejezdno$¢ na catej dtugosci trasy dla kazdego rodzaju roweru (w tym wielo$ladowego, poziomego,
z przyczepka itp.). Niedopuszczalne sg odcinki wymagajgce pchania roweru (podmokte, piaszczyste itp.)
taczna suma wzniesied lub spadkdéw wysokosci na odcinku dziennym nie moze przekracza¢ 1000 m,
a pochylenie podtuzne budowanych drég dla rowerdéw nie powinno byé wieksze, niz 6%.

w przypadku prowadzenia trasy w ruchu ogdlnym, natezenie ruchu i predkos¢ pojazdéw na drodze, po ktorej
prowadzi trasa nie moze przekracza¢ norm, okreslonych w standardach EuroVelo

Trasa rowerowa rangi krajowej i miedzynarodowej powinna prowadzi¢ w catosci po nawierzchni asfaltowej lub
podobnej, o dobrej jakosci. Jedynie fragmenty w obszarach chronionych i lasach mogg prowadzi¢ po odpowiednio
utwardzonej i dobrze utrzymanej nawierzchni gruntowej. Nie moze prowadzi¢ po drogach o srednim i duzym
natezeniu ruchu ani niebezpieczne skrzyzowania. Zalecane s3 drogi lokalne i wydzielone drogi rowerowe. Jej
przebieg musi byc intuicyjny, bezposredni. Unika¢ nalezy duzych nachylen, ciaggéw pieszo-rowerowych i stref o
duzym ruchu pieszych oraz terenéw nieatrakcyjnych. Powinna taczyc¢ kluczowe atrakcje turystyczne. Musi posiadac
infrastrukture dedykowang rowerzystom (miejsca odpoczynku co ok. 10-15 km) oraz ustugi dedykowane
rowerzystom (noclegi, gastronomie) co min. 25-50 km. Co ok. 50 km powinna przebiega¢ w poblizu wezfa
komunikacji publicznej.

W wojewddztwie pomorskim wytyczno dwie trasy rowerowe rangi krajowej:

WTR (Wislana Trasa Rowerowa)

Jest to trasa krajowa, ktorej przydzielono numer 5. Biegnie ona na catej dtugosci w regionie wspdlnie z trasg
EuroVelo 9. Zgodnie z nazwg, caty przebieg trasy prowadzi przez atrakcyjng turystycznie doline Wisty, a takze
czesciowo przez Zutawy, Kociewie i Powisle.

WTR ma poczatek w Gdansku przy dworcu PKP Gdansk Gtowny, nastepnie prowadzi na wschéd na Wyspe
Sobieszewska i wzdtuz Wisty do mostu w Kiezmarku. Tam rozwidla sie i prowadzi na potudnie dwoma
brzegami Wisty. Na lewym brzegu biegnie ona skrajem Kociewia, Tczew i Gniew, w kierunku miasta Nowe. Na
prawym brzegu prowadzi przez Zutawy oraz Powisle, w tym miasto Kwidzyn, do granicy z wojewédztwem
kujawsko-pomorskim.

STR (Subregionalna Trasa Rowerowa)

Jest to trasa, ktorej przydzielono numer 20. Stanowi przedtuzenie Trasy Rowerowej Pojezierzy Zachodnich,
ktora jest budowana przez wojewddztwo zachodniopomorskie i prowadzi od granicy niemieckiej przez
atrakcyjne tereny pojezierzy zachodniopomorskim. Trasa w wojewddztwie pomorskim znajduje sie na etapie
koncepcji. Liczy ona ok. 270 km dtugosci. Wytyczono jej przebieg od granicy z wojewddztwem
zachodniopomorskim w okolicach wsi Krzeszewo, nastepnie przez Miastko, Tuchomie, Bytéw i Sominy, a dalej
przez Dziemiany na Koscierzyne, Liniewo i Skarszewy do Tczewa. Planuje sie, ze przez Wiste prowadzi¢ bedzie
zabytkowym, remontowanym obecnie mostem tczewskim, nastepnie przez Lichnowy i Nowy Staw do
Malborka, a dalej przez Dzierzgon i Myslice do granicy z wojewddztwem warminsko-mazurskim, w kierunku
Matdyt, Ostrody i Olsztyna. Docelowo ma ona sta¢ sie nowa trasg sieci EuroVelo i prowadzi¢ przez
wojewddztwo pomorskie na wschdd, w kierunku Warmii, Mazur, na Litwe i totwe, koriczac sie w Rydze.

Blisko potowa trasy w wojewddztwie ma by¢ poprowadzona po rozebranych liniach kolejowych. S to odcinki:
Miastko - Bytow (ok. 45 km), KoScierzyna - Skarszewy - Pszczétki (blisko 50 km), Lisewo Malborskie - Lichnowy
(ok. 8 km), Dgbrowka Malborka - Dzierzgon - Myslice - granica wojewddztwa (ponad 20 km). Wyrdznikiem
trasy bedzie zagospodarowanie wielu interesujgcych obiektow pokolejowych, w tym mostow na Wierzycy,
Wietcisie, Wisle i rzece Dzierzgon. Jeden z takich mostéw, juz zostat odrestaurowany w Bytowie. Obiekty te
przyczyniac sie beda do wyjgtkowe] atrakcyjnosci trasy, ale tez wyzwaniem z uwagi na problemy techniczne i
koszty, zwigzane z ich remontem i adaptacja.
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Rysunek 7. Przebieg korytarzy krajowych tras rowerowych i korytarzy tras EuroVelo w Polsce
Zrédto: Stanowisko nr 7 Konwentu Marszatkéw Wojewddztw RP z czerwca 2019 r.

Poza systemem tras krajowych rekomendowanych przez Konwent Marszatkow, jest miedzynarodowa trasa
rowerowa Euro Route nr 1. Prowadzi ona przez Polske od granicy zachodniej przez wojewddztwa: lubuskie,
wielkopolskie, kujawsko-pomorskie, pomorskie i warminsko-mazurskie. W regionie pomorskim biegnie przez
Powisle, od Grudzigdza przez Kwidzyn, Sztum w kierunku Elblgga. Wytyczona zostata przez bydgoski oddziat
PTTK. W ostatnim okresie oznakowanie tej trasy zostato odnowione przy pomocy znakéw R-4.

Trasg prowadzacg przez cztery wojewddztwa, w tym wojewddztwo pomorskie, byt rowniez szlak Greenways -
Naszyjnik Pétnocy. Inicjatorem jego rozwoju byta fundacja "Naszyjnik Pétnocy" z Debrzna. Prowadzit on przez
obszar powiatdéw: chojnickiego, koscierskiego i cztuchowskiego. Jego oznakowanie jednak ulegto zniszczeniu,
w zwigzku z czym szlak nie funkcjonuje i nie znajduje sie w krajowym systemie szlakow rowerowych.

Rozwdj sieci tras krajowych, ich utrzymanie oraz poprawa jakosci stanowi, obok rozwoju tras
miedzynarodowych, podstawowe wyzwanie dla pomorskiej regionalnej polityki rowerowej, a w szczegdlnosci
dla samorzadu wojewddztwa pomorskiego.
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3.5. Trasy regionalne

Analogicznie jak w przypadku tras regionalnych, réwniez w przypadku tras regionalnych ich definicje oraz kryteria
jakosciowe zaproponowat Konwent Marszatkow Wojewddztw RP w czerwcu 2019 r.:

Regionalna trasa rowerowa to kazda trasa rowerowa, ktora:

e ma dtugos$é minimum 30 km (z wyjgtkiem tgcznikdw dwéch tras krajowych),

e {3czy sie z co najmniej jedng trasg krajowa, lub z co najmniej dwiema innymi trasami regionalnymi lub tez z co
najmniej jedng trasg regionalng i jednoczesnie granicg panstwa (gdzie za granicg trasa jest kontynuowana)

e ma poczatek i koniec na styku z trasg krajowg, lub inng trasg regionalng, lub z granicg panstwa (gdzie za
granicg tras jest kontynuowana); dopuszcza sie poczatek lub koniec trasy na stacji kolejowej z regularnymi
(codziennymi) potaczeniami.

W przypadku tras regionalnych nie ustalono wymogoéw jakosciowych, dotyczacych infrastruktury. Dla ich oznakowania
stosuje sie pomaranczowe znaki R-4. Przyjmuje sie trzycyfrowg numeracje takich tras, przy czym kazde wojewddztwo
otrzymato pule 50 numeréw do wykorzystania wedtug swojego uznania, plandw, uzgodnien z innymi podmiotami.
Sposob nadawania numerdw w regionie jest analogiczny, jak w przypadku tras krajowych.

Wojewddztwo pomorskie, zgodnie z cytowanym stanowiskiem Konwentu, dysponuje pulg numeréw od 850 do 899
(najwyzsze numery sposrod wszystkich regionow).

Trasy regionalne mogg przebiegac przez dwa wojewddztwa, szczegdlnie, jezeli tgczg obiekty wspdlnego dziedzictwa
(np. Szlak Piastowski w wojewddztwie wielkopolskim i kujawsko-pomorskim). Wowczas zaleca sie zawarcie
porozumienia miedzy regionami w tej kwestii, aby wypracowa¢ wspdlne stanowisko do rozwoju szlaku, jego nazwy i
marki. W takiej sytuacji szlak otrzymuje numer z puli wojewddztwa, w ktérym znajduje sie jego dtuzszy fragment.

Zaleca sie, aby do tras regionalnych stosowac standardy jakosciowe takie, jak dla tras krajowych.

Aktualnie sie¢ tras regionalnych i lokalnych okresla "Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Pomorskiego". Rozwdj tras regionalnych jest wspdlnym zadaniem samorzgdu regionalnego oraz partneréw lokalnych.
Szereg propozycji przebiegu tras regionalnych zostat zidentyfikowany w ramach prac nad "Subregionalng Trasg
Rowerowg" przez Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego w roku 2018. Propozycje takich tras znajdujg sie w rozdziale
10 niniejszego opracowania.

3.6. Trasy lokalne

Lokalna trasa rowerowa to kazda pozostata trasa rowerowa. Jest ona przewaznie krétka, liczy do kilkunastu
kilometrow. Trasy te zwykle tworzg petle lub tez sg fgcznikami tras wyzszego rzedu. Czesto tworzg one lokalng siec¢
szlakow, ktéra czasami obejmowac moze duzy obszar (kilku gmin lub powiatéw). Lokalna sie¢ obejmowaé moze duig
liczbe szlakow, jak w przypadku Kociewia, gdzie jest to 16 szlakdw, o dtugosci tgcznej ok. 800 kilometrdow.

Dla szlakéw lokalnych nie ma narzuconego przepisami ani zwyczajami standardu technicznego. Zasadg powinno by¢
jednak prowadzenie szlakdw w sposdb, zapewniajacy bezpieczenstwo uzytkownikdw oraz unikanie nawierzchni
bardzo ztej jakosci oraz odcinkdw nieprzejezdnych (piaszczystych, podmoktych itp.).

Szlaki lokalne wytyczane sg zwykle przez samorzady lokalne (gminy, powiaty), organizacje turystyczne, lokalne grupy
dziatania itp. organizacje, czesto we wspdtpracy z jednostkami ALP (administracji laséw panstwowych) oraz
jednostkami, odpowiedzialnymi za ochrone przyrody (parku krajobrazowego czy narodowego).

Powaznym problemem, zwigzanych z funkcjonowaniem szlakdéw lokalnych, jest ich niska zywotnos¢ i zréznicowana
jakos¢. Czesto spotyka sie szlaki, wytyczane w ramach rdéznych projektéw, ktére nie posiadajg zarzadcy, nie sg
odnawiane ani utrzymywane. To powoduje ich szybka degradacje i znikanie po kilku latach.

Bardzo czesto tez tworzenie trasy rowerowej ogranicza sie do jego oznakowania, (czesto niekompletnego) ustawienia
kilku tablic i promocji. Zdarzajg sie znaki oznakowane w sposdb niestandardowy, co powoduje dezorientacje
rowerzystow i batagan w przestrzeni, lub np. oznakowane w jednym kierunku.

Do oznakowania szlakéw lokalnych stosuje sie znaki lokalnych szlakéw rowerowych: R-1 oraz R-3. Oznakowanie winno
by¢ wykonywane zgodnie z przepisami prawnymi. Zaleca sie dodatkowo stosowanie instrukcji znakowania szlakdéw
PTTK, ktéra m. in. okresla kolorystyke znakow (pie¢ koloréw: czerwony, niebieski, zielony, z6tty i czarny) oraz zasady
ich stosowania.
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Przy stosowaniu koloréw nalezy uwzglednia¢ nastepujace wytyczne zwyczajowe:

o kolor czerwony i kolor niebieski stosuje sie dla szlakdw gtéwnych w ramach lokalnej sieci szlakéw

e kolor zielony i kolor z6tty stosuje sie do oznakowania szlakdw, prowadzacych do obiektow przyrodniczych i
zabytkowych, stanowigcych uzupetnienie sieci

e kolor czarny stosuje sie do oznakowania krétkich szlakéw tgcznikowych

Kolor zwyczajowo nawigzuje do funkcji i charakteru szlaku, a nie jego trudnosci. Unikac nalezy z6ttego koloru, gdyz
z6tte znaki najszybciej ulegajg degradacji na skutek warunkéw atmosferycznych.

Wyjatkiem w zakresie znakowania tras lokalnych znakami R-4 objete sg szlaki facznikowe, wigzace gtéwne trasy
rowerowe (wyzszego rzedu), prowadzgce do wiekszych miast, waznych atrakcji turystycznych, stacji kolejowych.
Wodwczas jednak spetnione powinny by¢é wymagania jakosciowe dla lokalnego szlaku tgcznikowego.

Przyktadami sieci szlakdéw lokalnych, funkcjonujgcych w regionie pomorskim, s3:

e KTR (Kociewskie Trasy Rowerowe): 16 szlakdw, tacznie ok. 800 km ditugosci, w powiatach: tczewskim i
starogardzkim

o Kaszubska Marszruta: ok. 200 km szlakdw w powiecie chojnickim, w czesci prowadzonych jako gruntowe
trasy rowerowe w pasach przeciwpozarowych
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Rysunek 8. Sie¢ Kociewskich Tras Rowerowych
Zrédto: Lokalna Organizacja Turystyczna KOCIEWIE
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Lokalne szlaki rowerowe w regionie pomorskim liczg okoto 3000 km dtugosci. (wg szacunkéw Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego). Majg one bardzo rézng jakos¢ i stan utrzymania.

Brak jest systemu monitoringu jakosci szlakéw lokalnych oraz wypracowanego regionalnie, ani lokalnie, modelu
wspotpracy w celu utrzymywania ich jakosci i odnawiania. Jest to kolejne wyzwanie dla pomorskiej regionalnej polityki
rowerowej. W tym zakresie kluczowe zadania spoczywajg na spotecznosci lokalnej, a po stronie samorzadu jest to
gtéwnie koordynacja, promocja i monitorowanie dziatan.

3.7. Trasy rowerowe dedykowane wybranym uzytkownikom

Uzupetnieniem typowych tras rowerowych, ktére stuzg "zwyktym" rowerzystom w celu obstugi przejazdéw
komunikacyjnych, rekreacyjnych i turystycznych, spetniajgc przy tym odpowiednie dla danej klasy trasy wymogdw
jakosciowych sa trasy rowerowe, dedykowane wybranym uzytkownikom.

S3 to osoby, ktére z uwagi na swdj profil uzytkownika lub rodzaj roweru majg wobec trasy specjalne wymagania.
Infrastruktura im dedykowana czesto jest bardzo specyficzna lub ma dodatkowe wymogi jakosciowe.

Przyktadem takich tras dedykowanych wybranym grupom odbiorcéw moga by¢é:

o trasy dedykowane rodzinom z dzie¢mi i osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Ich projektowanie
zaktada potozenie szczegdlnego nacisku na bezpieczenstwo uzytkownikéow o zaktadanej mniejszej sprawnosci
i znajomosci zasad poruszania sie rowerem. Preferowane sg trasy typu "greenways", tj. wolne od ruchu
samochodowego. Najczesciej bedg to trasy na promenadach nad woda, prowadzace wzdtuz rzek i po
dawnych liniach kolejowych. Nie mogg posiada¢ zadnych barier dostepu (przeszkdd, schodéw itp.), aby kazda
osoba mogta z niej korzystac. Wskazane jest tez dodatkowe, czytelne oznakowanie, infrastruktura
wypoczynkowa i rekreacyjna (np. place zabaw dla dzieci itp.). Takie trasy zwykle tworzy¢ powinny petle (10-
20 km) i stanowi¢ zaplecze rekreacyjne duzych miejscowosci oraz dodatkowg, wyrdzniajgcg oferte turystyczng
miejscowosci wypoczynkowych.

o "single tracki" - specjalistyczne trasy zjazdowe dla rowerzystéw MTB. Sg to waskie trasy zjazdowe, specjalnie
wyprofilowane i wyposazone w dodatkowe przeszkody (skocznie, mostki, bandy itp.). Stuzg one do jazdy w
jednym kierunku (w dot), musza tez by¢ catkowicie wydzielone z ruchu. Ich projektowanie wymaga duzego
doswiadczenia. Obecnie trasy takie sg popularne na terenach gdrskich lub pagérkowatych (m. in. w Sudetach
i Beskidach), lecz pierwsze takie trasy powstajg rowniez w pétnocnej Polsce (np. w okolicach Grudzigdza). Dla
ich rozwoju wymagane jest odpowiednie uksztattowanie powierzchni.

Potencjat w tym zakresie ma takze region pomorski, np. tereny Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego,
srodkowe Kaszuby, krawedZ wysoczyzny w okolicach Leborka, czy okolice Miastka i inne miejsca. Rozwdj
takich tras wymaga. Rozwdj takich tras wymaga jednak odpowiedniego podejscia, uwzgledniajgcego kwestie
ochrony przyrody (szczegdlnie stokéw wzniesien przed erozjg), a takie wspdtpracy partnerdw,
odpowiedzialnych za ochrone przyrody (instytucje zarzadzajgce parkami krajobrazowymi, narodowymi i
RDOS), a takie w przypadku rozwoju tras na obszarach lesnych - odpowiednich jednostek PGL Lasy
Panstwowe. Trasy te doktadniej opisane sg w rozdziale 9 opracowania.

33



Rozdziat 4.

Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego

4.1. taczyc czy segregowac?

Wybodr rozwigzania dotyczgcego wprowadzenia lub separacji ruchu rowerowego od ruchu pojazddéw i pieszych jest
zalezny od bezpieczenstwa rowerzysty w danej sytuacji. Rowerzysta jest tzw. niechronionym uczestnikiem ruchu
drogowego, wiec zasadne jest jego uprzywilejowanie oraz dazenie do zwiekszenia jego bezpieczenstwa na drodze
poprzez wprowadzenie dedykowanych rozwigzan. Czynniki, wptywajgce na bezpieczeristwo rowerzysty na drodze to:

Predkos¢ pojazdow (a w zasadzie rdznica predkosci)

Przy predkosci miarodajnej samochoddéw do 30 km/h przyjmuje sie, ze ruch mieszany (wspdlny) rowerdw i
samochoddw jest rozwigzaniem zapewniajgcym wystarczajgce bezpieczeristwo, o ile wprowadzone zostang
dogodne dla rowerzystow rozwigzania w zakresie uspokojenia ruchu.

Przy predkosci miarodajnej od 30 km/h do 50 km/h za rekomendowane rozwigzanie (przy matym lub
umiarkowanym natezeniu ruchu) przyjmuje sie, ze optymalnym rozwigzaniem sg pasy rowerowe i inne
rozwigzania, pozwalajace na wydzielenie na jezdni strefy dla samochoddw oraz rowerzystow przy pomocy
odpowiedniego oznakowania i sygnalizacji (pasy, kontrapasy, azyle, Sluzy rowerowe, przejazdy dla
rowerzystéw, dopuszczenie ruchu roweréw po torowiskach tramwajowych itp.) W takim przypadku
wydzielone drogi rowerowe i drogi dla rowerdw i pieszych réwniez majg swoje uzasadnienie, jako
preferowane przez mniej doswiadczonych uzytkownikéw rowerdéw.

Przy predkosci miarodajnej samochoddéw powyzej 50 km/h lub duzych (statych lub czasowych) natezeniach
ruchu pojazdéw rekomendowanym rozwigzaniem jest petna separacja ruchu roweréw i samochodéw w
postaci wydzielonych drég rowerowych.

Z kolei w zakresie tgczenia ruchu pieszych i rowerzystow, gtdwne trasy rowerowe, projektowane dla
predkosci 30 km/h, rdwniez powinny by¢ wydzielone z ruchu pieszych.

Natezenie ruchu pojazdow

Zgodnie z wytycznymi ECF, drogi o natezeniu ruchu do 500 pojazdéw na dobe traktowane s3 jako w petni
bezpieczne dla rowerzystow, o ile predkosé pojazddw nie przekracza 80-90 km/h. Rowniez drogi o natezeniu
ruchu do 2000 pojazdéw na dobe, o ile obowigzuje na nich ograniczenie ruchu do 30 km/h (ruch uspokojony)
s3 uznawane za bezpieczne. W takich przypadkach ruch pojazdéw nie stanowi wiekszego zagrozenia dla
rowerzystow. Przy wiekszych natezeniach ruchu nalezy rozwazy¢é wprowadzenie paséw dla rowerdw lub
wydzielenie ruchu rowerdéw od ruchu pojazdéw poprzez drogi rowerowe. Powyzej 10 000 pojazdéw na dobe
separacja staje sie bezwzglednie konieczna, gdyz jazda rowerem po tak zattoczonych i hatasliwych drogach
nie jest komfortowa ani bezpieczna.

Liczba potencjalnych punktéw kolizyjnych pomiedzy rowerzystg a samochodem i pieszym

To parametr, ktory jest okreslony przez liczbe skrzyzowan, przejazddw poprzecznych przez droge, ale réwniez
wjazddw na posesje, przejs¢ dla pieszych. Jest najmniejszy, jezeli trasa ruchu rowerzysty prowadzona jest
rownolegle do toru ruchu pojazdéw i pieszych (np. pasy rowerowe na jezdni). Z tego powodu zwieksza sie on
w przypadku separacji ruchu rowerowego poprzez np. budowe wydzielonych drég rowerowych. Czynnik ten
dodatkowo zwieksza wspotczynnik opdznienia trasy rowerowej. Nalezy go wiec rozwazyé przy planowaniu
formy organizacji ruchu rowerowego, poniewaz moze zniechecac rowerzystéw do korzystania z dedykowanej
im infrastruktury rowerowej, szczegdlnie w przypadku tras codziennych (komunikacyjnych).

Udziat pojazdow ciezarowych w ruchu ulicznym

Ruch samochodéw ciezkich w znacznym stopniu wptywa na obnizenie komfortu i bezpieczenstwa
rowerzystow. Takie pojazdy zajmujg znacznie wiekszg szeroko$¢ pasa drogowego niz zwykte auto, przez co
stosowane bezpiecznej odlegtosci mijania (1-1,5 metra) staje sie utrudnione. Ped powietrza i hatas,
generowany przez duzy pojazd oraz wieksze ryzyko ochlapania / potrgcenia sprawia, ze mijanie staje sie mniej
bezpieczne i silnie stresogenne. Réwniez dotyczy to pojazddw, jadacych w przeciwnych kierunkach,
szczegblnie na waskiej jezdni. ROwniez czas wyprzedzania rowerzysty przez taki pojazd jest diuzszy, co
zwieksza dyskomfort i ryzyko.
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Projektujac trasy rowerowe, unikac nalezy wiec drég o duzym natezeniu ruchu pojazddéw ciezarowych. Sg to
drogi tranzytowe, obwodnice, gtéwne skrzyzowania, okolice terendéw przemystowych, ustugowych i
portowych. W takich sytuacjach nalezy poprowadzi¢ trase alternatywnym przebiegiem (rekomendowane) lub

zastosowaé wydzielone drogi rowerowe.

Pozostate czynniki

Obok czterech podstawowych, oméwionych powyzej czynnikdw, na bezpieczenstwo rowerzysty oraz komfort
jazdy, a tym samym liczbe rowerzystéw ma takze wptyw szereg innych czynnikdéw, czesto sezonowych lub
subiektywnych. Nalezg do nich na przyktad:

— Szerokos¢, rodzaj i dostepnosc pobocza drogi. Szerokie, pozbawione przeszkdd, asfaltowe pobocze
czesto sg w praktyce jedynym rozwigzaniem, pozwalajgcym na wzglednie bezpieczne poruszanie sie
rowerzystow po bardziej ruchliwych drogach.

— Pozostate aspekty bezpieczenstwa i konstrukcji drogi: wystepowanie drzew w bliskosci skrajni,
kretos¢ drogi, pobocze gruntowe, nieréwna i uszkodzona nawierzchnia, wystajace studzienki i kratki
kanalizacyjne, obnizenia powodujgce wystepowanie katuz, przeszkody poprzeczne (krawezniki) itp.
elementy znaczgco zwiekszajg ryzyko jazdy rowerem po drodze oraz mozliwos¢ unikniecia

niebezpiecznych sytuaciji.

— Doswiadczenie rowerzysty oraz jego predyspozycje psychofizyczne. Dzieci i osoby starsze sg
znacznie bardziej wrazliwe na sytuacje, stwarzajgce zagrozenie w ruchu drogowym.

— Zmienne warunki pogodowe. Jazda rowerem w deszczu lub zimg wymaga wiekszych umiejetnosci i
jest mniej bezpieczna z uwagi na ryzyko poslizgu, szczegdlnie na niewtfasciwie utrzymanej
nawierzchni ($nieg, 16d, nieuprzatniete liscie i piach itp.)

— Aspekty psychologiczne. Nalezy do nich np. przestrzeganie i stosowanie ograniczen i przepiséw
drogowych, tak przez kierowcow, jak pieszych i rowerzystéw oraz kultura i wzajemny szacunek

uczestnikow ruchu drogowego.

Z uwagi na powyzsze czynniki kazdorazowo projektujgc infrastrukture rowerowa nalezy wzigé¢ pod uwage
uwarunkowania lokalne. Nie jest tez mozliwe bezposrednie kopiowanie rozwigzan z krajow o wyzszej kulturze
zachowan uczestnikdw ruchu drogowego, gdyz moze stworzy¢ wrecz zagrozenie w ruchu ulicznym.

Infrastruktura rowerowa
dominuje lub jest réwnorzedna
wobec infrastruktury
dedykowanej samochodom

ZAPROSZENIE DO PODROZY ROWEREM

e Duze zainteresowanie jazdg rowerem jako alternatywg
dla transportu

o Wszystkie grupy wiekowe sg uzytkownikiem roweréw

e Wysoka motywacja do czestych i dtugich podrézy
rowerowych

Infrastruktura rowerowa
funkcjonuje, lecz jest
niekompletna i podporzagdkowana
infrastrukturze dla samochodéw

UMOZLIWIENIE PODROZY ROWEREM

o Umiarkowane zainteresowanie jazdg rowerem,
raczej na krotkie dystanse

e Rowerzysci to gtéwnie osoby mtode i w Srednim wieku

Infrastruktura rowerowa
nie wystepuje lub jest szczatkowa
(ulice dedykowane samochodom)

PODROZ ROWEREM JEST WYZWANIEM

e Rower raczej nie jest alternatywa dla jazdy samochodem,
uzytkuje go ograniczone grono oséb

e Uzytkownicy roweru to gtéwnie osoby mtode
i w petni sprawne

Tabela 4. Podejscie do infrastruktury rowerowej a postawa uzytkownikéw
Zrédto: opracowanie wtasne w oparciu o infografike Goudappel Coffeng BV mobility consultants nl
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Rowerzysci jako wrazliwi uczestnicy ruchu drogowego oczekujg rozwigzan im dedykowanych, poprawiajgcych komfort
i bezpieczenstwo jazdy. W zaleznosci od stopnia rozwigzania ich potrzeb i zapewnienia komfortu i bezpieczenstwa,
mozliwe jest - przy systemowym, wieloaspektowym i planowym dziataniu, jak ma to miejsce np. w krajach
skandynawskich czy krajach Beneluxu - znaczne zwiekszenie ruchu rowerowego w skali catego roku. Wraz ze wzrostem
udziatu ruchu rowerowego zmniejsza sie zagrozenie rowerzystow (spada liczba wypadkdéw i zdarzen drogowych), oraz
wzrasta poparcie mieszkancéw dla tej formy transportu. Stopien dostosowania infrastruktury rowerowej do potrzeb
uzytkownikéw i jej priorytet wzgledem ruchu samochodowego przektada sie wprost na liczbe uczestnikéw ruchu
rowerowego, ich bezpieczenstwo i zadowolenie.

Wybdr formy organizacji ruchu rowerowego, a wiec decyzji, czy nalezy rowerzystow i pojazdy taczy¢ ze sobg, czy tez w
mniejszym lub wiekszym zakresie separowad, zalezy od analizy wyzej opisanych czynnikdw w sytuacji danej drogi /
odcinka trasy rowerowej. Do kluczowych kryteriow wyboru danego rozwigzania nalezy predkos¢ pojazdéw i natezenie
ruchu na drodze, po ktérej planowane jest poprowadzenie ruchu rowerowego. Ich wzajemng relacje przedstawia
ponizszy schemat.

3 @ Niewystarczajace Niewystarczajace Niewystarczajace

ﬁ S ° bezpieczenstwo rowerzystow bezpieczenstwo rowerzystow bezpieczenstwo rowerzystow
g % 2 na jezdni; obowigzkowe na jezdni; obowiazkowe na jezdni; obowigzkowe
R ) wprowadzenie wydzielonych wprowadzenie wydzielonych wprowadzenie wydzielonych
S = E drég rowerowych; dodatkowo | drég rowerowych; dodatkowo | drég rowerowych; dodatkowo
° o ‘S | oddzielenie pasem zieleni itp. oddzielenie pasem zieleni itp. oddzielenie pasem zieleni itp.
€8 g rozwigzania, chroniace przed rozwigzania, chroniace przed rozwigzania, chroniace przed
@2 hatasem i zwigkszajace hatasem i zwiekszajace hatasem i zwiekszajace

S A bezpieczenstwo rowerzystow bezpieczenstwo rowerzystow bezpieczenstwo rowerzystow
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ﬁ k=] = bezpieczenstwo rowerzystow
g 3 ‘g CzesSciowa separacja ruchu CzesSciowa separacja ruchu na jezdni; obowigzkowe

3 ﬁ H samochodéw i roweréw na samochodéw i roweréw na wprowadzenie wydzielonych
S g = jezdni: wprowadzenie paséw jezdni: wprowadzenie paséw drég rowerowych; dodatkowo
= S 2 rowerowych, sluz rowerowych | rowerowych, $luz rowerowych | oddzielenie pasem zieleni itp.
€38 2] i kontraruchu i kontraruchu rozwigzania, chroniace przed
g g (= hatasem i zwigkszajace

2 & bezpieczenstwo rowerzystow
=

O o

T o

N o = o o

© =

=) § S Bezplec'zenstwo wruc o CzesSciowa separacja ruchu . .

e 3 = rowerzystow wystarczajace w e 7 Sytuacja rzadko wystepujaca,
s 8 @ . samochodéw i roweréw na . :
= B = przypadku wprowadzenia . Y ) . zalecana separacja w postaci
S © S L . jezdni: wprowadzenie paséw p :

Z o ) uspokojenia ruchu: ruch rowerowvch. $luz rowerowvch wydzielonych drég

2 o S mieszany samochodow i wyk ’ ¢ h y rowerowych

S8 | & roweréw na jezdni  Konfraruchd
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Uspokojenie ruchu Pasy dla roweréw Drogi rowerowe
Predkosé <30 km/h Predkosé 30-50 km/h Predkosé > 50 km/h
Predkosci 85-centylowe

Rysunek 9. Predkos¢ i liczba pojazdéw a forma organizacji ruchu rowerowego
Zrédto: opracowanie wiasne
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4.2. Podstawowe formy prowadzenia ruchu rowerowego

Przyjmuje sie cztery zasadnicze formy prowadzenia ruchu rowerowego, ktére tworzg dziewie¢ podstawowych
rozwigzan organizacji ruchu.

Ruch rowerowy w jezdni, prowadzony na zasadach ogélnych

Taka forma organizacji ruchu rowerowego rekomendowana jest na drogach, gdzie w zasadzie nie ma
zagrozenia ruchem samochodowym i trasy rowerowe prowadzi¢ mozna bez ograniczen,, wprowadzajac
uspokojenie ruchu. Sg to (1) strefy zamieszkania, (2) strefy ograniczenia predkosci oraz (3) pozostate drogi o
matych predkosciach i natezeniu ruchu pojazdéw, na ktérych wprowadzono rozwigzania, zwiekszajgce
bezpieczenstwo.

Ruch rowerowy w jezdni, czesciowo wydzielony

Taka forma organizacji ruchu rowerowego rekomendowana jest na drogach, gdzie ruch samochodowy
stanowi pewng uciazliwos¢. Preferowane s3 w tej formule rozwigzania (4) czesSciowego wydzielenia
powierzchni jezdni rekomendowanego dla jazdy rowerem poprzez oznakowanie i sygnalizacje dla
rowerzystéw lub tez (5) wydzielenie w jezdni strefy ruchu przeznaczonej wytgcznie dla rowerzystow, w
postaci paséw i kontrapasdw rowerowych, S$luz, azyli itp. rozwigzan. Drogi rowerowe moga byc¢
uzupetnieniem ruchu w jezdni, stuzgc mniej doswiadczonym rowerzystom.

Separacja ruchu rowerowego od ruchu pojazdéw

Jest to rozwigzanie rekomendowane dla odcinkéw drég, gdzie ruch samochodowy nie pozwala na bezpieczna
jazde rowerem. W takich przypadkach rekomendowana jest separacja w postaci (6) drog/sciezek
rowerowych, (7) drog dla rowerdw i pieszych oraz (8) chodnikéw z dopuszczonym ruchem rowerdw. Petna
separacja ruchu, szczegdlnie poprzez budowe wydzielonych drég rowerowych, to rozwigzanie efektywne i
zwiekszajace bezpieczenstwo uzytkownikéw. Pojawia sie tu problem potencjalnych konfliktdw miedzy
rowerzystami a pieszymi oraz wzrost liczby punktéw kolizyjnych przeciecia drog rowerowych i ulic dla
samochoddw oraz chodnikdw, jak tez koniecznos¢ zajecia dodatkowej przestrzeni oraz kosztéw infrastruktury
oraz okreslenia hierarchii pomiedzy poszczegdlnymi rodzajami infrastruktury.

Prowadzenie ruchu rowerowego po drogach catkowicie wolnych od pojazdow.

Z uwagi na role takich drég w przypadku tras turystycznych i rekreacyjnych, to rozwiazanie (9) réwniez jest
szczegdtowo omodwione w niniejszym poradniku.

Kazda z form organizacji ruchu rowerowego ma swoje wady i zalety i jest opisana w przepisach szczegétowych. Szereg
zmian i propozycji czeka jeszcze na zatwierdzenie i wprowadzenie, np. zwiekszenie réznicy wysokosci, powyzej ktorej
staje sie konieczne lokalizowanie barier U-11a z 0,5 do 1 metra, uporzgdkowanie zasad lokalizacji znakéw C-13/C-16a,
czy wprowadzenie tabliczki T-22a - dopuszczony ruch wézkéw rowerowych ("Czerwona Ksiega ... 2016 rok).

Dopuszcza sie

W zakresie ruchu rowerowego i oznakowania tras rowerowych wiekszos¢
kluczowych zmian zostata wprowadzona w latach 2013-2015, jednak np. w roku

2019 wprowadzono nowe, wieksze minimalne szerokosci drég rowerowych i
pieszo-rowerowych, przez co wiekszo$¢ obowigzujgcych wytycznych i standardéw

stafa sie nieaktualna.

Nalezy mie¢ wiec na uwadze fakt, iz przepisy te ulegajg zmianom i niezbedne jest systematyczne aktualizowanie
wytycznych w przypadku wprowadzenia aktéw prawnych, zmieniajacych zasady i warunki techniczne infrastruktury
drogowe;j.
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FORMY PROWADZENIA RUCHU ROWEROWEGO

Ruch rowerowy w jezdni
- razem z samochodami

Ruch rowerowy w jezdni
- na pasach rowerowych

Ruch rowerowy
poza jezdnia

Strefa zamieszkania
(dopuszczony ruch
pojazdow i
roweréw)

P-23

Pasy i kontrapasy
rowerowe wydzielone
wytacznie dla
rowerzystow

©

C-13

Wydzielona
droga rowerowa
($ciezka rowerowa)

Strefa ograniczonej
predkosci
(TEMPO 30)

- ruch uspokojony
(dopuszczony ruch

Kierunek i tor ruchu
roweru zaznaczony na
jezdni "sierzant
rowerowy"
(dopuszczony ruch

R
&b

Ciag
pieszo-rowerowy
(Sciezka pieszo-
rowerowa)

pOJazd(?w i rowerow |.p01azdow C-13/C-16
B-43 rowerow) mechanicznych)
pP-27
ﬂ Mieszany ruch Chodnik
pojazdéw i
E‘ ? Q . z dopuszczonym
" rowerow na Nie dotyczy ruchem roweréw
zasadach ogdlnych ;
C-16/T-22

Nie dotyczy

o))

B-1/T-22
(Ew. B-3/T-22)

Droga z zakazem
ruchu pojazdow,
z dopuszczonym
ruchem rowerdéw
(np. droga
wewnetrzna,
technologiczna)

Tabela 5. Formy organizacji ruchu rowerowego
Zrédfo: opracowanie wtasne

4.3. Ruch rowerowy na jezdni na zasadach ogodlnych

Bezpieczne prowadzenie ruchu rowerowego na jezdni na zasadach ogdlnych (tj. ruch mieszany samochoddw i
rowerow) wymaga wprowadzenia szeregu udogodnien i ograniczen.

Zwykle stosuje sie trzy formy organizacji takiego ruchu:

e  Strefa zamieszkania

e Strefa ograniczonej predkosci - ruch uspokojony

e  Mieszany ruch pojazdéw i roweréw na pozostatych drogach
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STREFA ZAMIESZKANIA

Ustawa Prawo o ruchu drogowym (art. 2 pkt. 16) definiuje ,strefe zamieszkania” jako obszar obejmujacy drogi
publiczne lub inne drogi, na ktérym obowigzujg szczegdlne zasady ruchu drogowego, a wjazdy i wyjazdy oznaczone sg
odpowiednimi znakami drogowym (D-40 i D-41).

W strefie zamieszkania pieszy ma prawo poruszania sie po catej przestrzeni, w tym po drogach. Ma zawsze
pierwszenstwo przed pojazdami. Nie ma potrzeby wyznaczania przejs¢ dla pieszych czy przejazdéw rowerowych,
zwykle obowigzujg w niej skrzyzowania réwnorzedne. Na terenie catej strefy zamieszkania:

e obowigzuje ograniczenie predkosci pojazdéw do 20 km/h

e parkowanie dozwolone jest jedynie w wyznaczonych do tego miejscach

e nie ma potrzeby dodatkowego oznakowania progdéw zwalniajacych itp. urzadzen brd
e wigczajac sie do ruchu ze strefy zamieszkania nalezy ustgpi¢ pierwszenstwa.

Dla wyegzekwowania tych przepiséw, w strefie zamieszkania stosuje sie rozwigzania, ktére wymuszajg uspokojenie
ruchu, tj. dostosowanie predkosci i zachowan kierowcédw do ustawowego ograniczenia. Jest to wymuszane poprzez
stosowanie progdéw zwalniajgcych, wyniesionych skrzyzowan, szykan czy matych rond.

Rowerzysta poruszac sie moze po catej strefie po drogach, jednak z uwzglednieniem ruchu pieszych (w tym np. oséb
starszych, czy dzieci, ktére nie wymagajg na terenie stref zamieszkania opieki dorostych), wiec musi zachowac
szczegblng ostroznosé.

W strefach zamieszkania nie wyznacza sie wydzielonych drég rowerowych. Nie nalezy takze prowadzi¢ przez nie tras
wyzszego rzedu - gtéwnych, komunikacyjnych, a takze krajowych i miedzynarodowych przez strefy zamieszkania.
Obszary te nie pozwalajg na zachowanie wystarczajgcej predkosci projektowej, komfortu i bezpieczenstwa
rowerzystow.

Specyficznym rodzajem ulic w centrach miast sg ulice dedykowane pieszym i rowerzystom, w ktorych cata
infrastruktura zaprojektowana jest pod tych uzytkownikow jako bezpieczna przestrzen publiczna. Nie ma na takich
ulicach rozdzielenia pomiedzy ulicg a chodnikiem, cafa strefa jest dostepna dla wszystkich uzytkownikéw. Organizacja
ruchu, szykany i zakazy sprawiaja, ze liczba samochoddw na takich ulicach jest ograniczona, co zwieksza
bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow. Wykluczona jest funkcja tranzytowa. Takie ulice s3 popularne w krajach
Beneluxu i noszg nazwe "woonerf" (hol. "ulica do mieszkania"). W Polsce podobne rozwigzania funkcjonowaty na
terenie blokowisk. Aktualnie tego typu rozwigzania zyskujg popularnosé, np. w stylu "woonerf" zostata przebudowana
czesc¢ ulicy Abrahama w Gdyni.

Takie ulice sg dogodne dla rowerzystdw, jednak nie nalezy po nich prowadzié tras rowerowych wyzszego rzedu z uwagi
na natezenie ruchu pieszych oraz ograniczenia predkosci (zwykle do 20 km/h, podobnie jak w strefach zamieszkania).

STREFA OGRANICZONEJ PREDKOSCI
RUCH USPOKOJONY

Strefa ograniczonej predkosci okresla obszar, na ktérym obowigzuje zakaz przekraczania predkosci okreslonej na
znaku B-43. Mozna je wyznacza¢ jedynie w terenie zabudowanym. Strefy z ograniczeniem predkosci do 30 km/h nosza
nazwe stref TEMPO 30. Obszary takie wyznacza sie w centrum miast, optymalnie na obszarze w miare jednorodnym
pod wzgledem charakteru i kategorii ulic. Nie moze obejmowac ruchu tranzytowego (przelotowego).

Prowadzenie tras rowerowych przez strefy ruchu uspokojonego jest zalecane. Jednak, szczegdlnie w przypadku tras
dtugodystansowych, nalezy dbaé o ich czytelnos¢ - wyrazne oznakowanie i intuicyjne, bezposrednie prowadzenie,
gtéwnymi ulicami. Unikaé nalezy prowadzenia takich tras bocznymi uliczkami i przez miejsca o duzym ruchu pieszych.

Strefa ograniczenia predkosci zwieksza ptynnosé ruchu samochodowego oraz bezpieczenstwo niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego (pieszych i rowerzystdw). Poprawia sie bezpieczeristwo jazdy rowerzystow po ulicach,
poniewaz zmniejszeniu ulega rdznica predkosci miedzy rowerzystg a samochodem. Wprowadzenie rowerzysty na
jezdnie pozwala na zmniejszenie liczby punktow kolizji rowerzystéw i samochodéw oraz pieszych, co jest problemem
przy wydzielonych drogach rowerowych.
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Strefa TEMPO 30 pozwala wprowadzi¢ w przestrzeni miejskiej priorytet dla pieszych i rowerzystdw, stanowigc istotng
czes¢ "niewidzialnej infrastruktury rowerowej". Przektada sie to na wiekszg liczbe podrézy rowerowych w ruchu
miejskim.

Wijazd do strefy oznaczony jest zwykle, obok znakédw pionowych, takze znakami poziomymi. Stosuje sie co do zasady
skrzyzowania réwnorzedne. Na ulicach jednokierunkowych i objetych zakazem ruchu w strefie TEMPO 30 co do zasady
dopuszcza sie ruch i kontraruch rowerowy za pomocg oznakowania pionowego, zwykle bez wyznaczania paséw na
jezdni. Przy predkosci maksymalnej 30 km/h w strefie takiej nie ma potrzeby dodatkowego oznakowania urzadzen i
rozwigzan, wymuszajgcych powolng jazde (uspokojenie ruchu).

Niezbedne jest jednak, dla skutecznego egzekwowania ograniczenia predkosci i wymuszania wtasciwych zachowan
kierowcdw, stosowanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz stosowanie organizacji ruchu wymuszajgcej
powolng jazde. Zaleca sie stosowanie:

e stosowanie wjazdéw bramowych na obszar strefy TEMPO 30 (zawezenie i podniesienie odcinka drogi przy
granicy strefy ograniczenia predkosci)

e wyniesionych skrzyzowan i wyniesionych do poziomu chodnika przejsé dla pieszych

e projektowanie przejs¢ dla pieszych jako czesci chodnika, a nie jezdni (poprzez wyniesienie i nawierzchnie)

e stosowanie szykan, wymuszajgcych esowanie toru jazdy i zwolnienie predkosci (naprzeciwlegte miejsca
parkingowe, separatory, stojaki rowerowe, zielerh miejska itp.)

e ograniczanie przelotowosci ulic (zmniejszenie natezenia ruchu tranzytowego), z zachowaniem przejezdnosci
dla rowerdéw

e stosowanie (w uzasadnionych przypadkach) progéw ptytowych i azyli dla pieszych

e przebudowe skrzyzowan rownorzednych na mate i miniaturowe ronda

e wprowadzanie kontraruchu rowerowego

e stosowanie tgcznikow rowerowych (zamknietych dla innych pojazdéw)

e dopuszczanie ruchu rowerowego na ulice zamkniete dla ruchu pojazdéw, deptaki, promenady i bulwary

m MIESZANY RUCH POJAZDOW | ROWEROW
=1 Q NA POZOSTALYCH DROGACH

Prowadzenie ruchu rowerowego po drogach wspdlnie z samochodami to forma dominujgca w kraju, szczegdlnie poza
obszarami zabudowanymi. Z uwagi na zréznicowany stan drég oraz duzg zwykle réznice predkosci miedzy rowerzystg a
samochodem, oraz czeste niestosowanie sie do ograniczen i zakazéw, powoduje to niestety duzg liczbe zdarzen
drogowych z udziatem rowerzystow. Zmniejsza to udziat rowerédw w podrdzach, szczegdlnie na dtuzszych trasach i w
terenie pozamiejskim, pozbawionym dedykowanej rowerzystom infrastruktury.

Rozwigzaniem w tym zakresie jest petna lub czesciowa separacja ruchu lub wprowadzanie rozwigzan, zwiekszajacych
bezpieczenstwo rowerzystow w ruchu mieszanym. Do takich rozwigzan posrednich nalezg (poza pasami o
kontrapasami dla rowerdow oraz wprowadzeniem "sierzantow rowerowych"):

e ograniczenie predkosci maksymalnej i dopuszczalnej masy pojazdéw na drogach publicznych

e wprowadzanie organizacji ruchu i urzgdzen bezpieczestwa ruchu drogowego, spowalniajacych predkosé
(niedozwolone na wazniejszych drogach)

e przebudowa drog i poszerzanie poboczy

e wykonywanie i oznakowanie przejazdéw rowerowych, sluz i azyli rowerowych

e wprowadzanie paséw ruchu 2-1 (szczegdlnie na drogach lokalnych)

e wprowadzanie oznakowania ostrzegawczego (znaki A-24)

e wprowadzanie zakazu ruchu rowerzystow (znak B-9) na drogach o duzych predkosciach i natezeniach ruchu.
Jest to rozwigzanie dopuszczalne jedynie w przypadku istnienia réwnolegtych drég pozwalajgcych na jazde
rowerem o jakosci jakosSci nie gorszej, niz pozwala na to ulica, przy ktérej biegna. Konieczne jest wéwczas
wyprzedzajgce pokierowanie rowerzystéw na droge rowerowa lub cze$¢ drogi przeznaczona dla rowerdw, np.
znakami F-5, F-6). Znak ten stosuje sie w szczegdlnosci przy obwodnicach itp. drogach, obstugujgcych ruch
tranzytowy.

W praktyce jednak (z uwagi na problemy, koszty i niski priorytet ruchu rowerowego w stosunku do ruchu
samochodowego) powyzsze rozwigzania (poza przejazdami rowerowymi, $luzami i azylami) s3 mato efektywne lub
trudne do wprowadzenia. Problemem jest przestrzeganie ograniczen przez uczestnikdw ruchu drogowego, jak tez brak
mozliwosci wprowadzenia wielu rozwigzan na drogach tranzytowych i o duzym natezeniu ruchu.
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Predkos¢ pojazdow

Predkos¢ pojazdow

Predkos¢ pojazdow

Predkos¢ pojazdow

ponizej 30 km/h od 31 do 50 km/h od 51 do 79 km/h powyzej 80 km/h
Trasy wolne
od ruchu Dozwolone bez ograniczen (brak ruchu samochodéw)
samochodow
Dozwolone w przypadku
wyznaczenia paséw
rowerowych / szerokich
poboczy, ale nie
1-500 Dozwolone bez Dozwolone bez Dozwolone bez rekomendowane
ojazdow ograniczen w ruchu ograniczen w ruchu ograniczen w ruchu
Poj
na dobe 0golnym 0golnym 0golnym
Dozwolone w ruchu
ogolnym, ale nie
rekomendowane
D I ki
Dozwolone w ozwolone W. przypf;\d ! Dozwolone w przypadku
, wyznaczenia pasow . B
przypadku wyznaczenia . wyznaczenia pasow
, rowerowych / szerokich .
pasow rowerowych / oboczy. ale nie rowerowych / szerokich
501-2000 Dozwolone bez szerokich poboczy P K y’d poboczy, ale nie
pojazdéw ograniczer w ruchu [EXCINENCOWanE A ETETCEWERE
na dobe og6lnym
Dozwolone w ruchu
, . Dozwolone w ruchu .
ogdlnym, ale nie , . Niedozwolone w ruchu
ogolnym, ale nie .
rekomendowane; ogllnym
rekomendowane
Dozwolone w Dozwolone w Dozwolone w przypadku
przypadku wyznaczenia . wyznaczenia paséw
3 przypadku wyznaczenia .
pasow rowerowych / T ———— rowerowych / szerokich
i le ni Niedozwolone
2001-4000 szerokich poboczy B AN poboczy, ale nie .
pojazdéw rekomendowane (konieczna petna
na dobe Dozwolone w ruchu SRR wydzelone
) . . drogi rowerowe)
ogdlnym, ale nie Niedozwolone w ruchu
rekomendowane Niedozwolone w ruchu og6lnym
ogolnym
Dozwolone w Dozwolone w
. przypadku wyznaczenia
przypadku wyznaczenia .
aséw rowerowych / paséw rowerowych / : ;
4001-10 000 pszerokich obotz szerokich poboczy, ale Niedozwolone Niedozwolone
pojazdéw P y nie rekomendowane (konieczna petna (konieczna petna
na dob separacja - wydzielone separacja - wydzielone
& Niedozwolone w ruchu . drogi rowerowe) drogi rowerowe)
T Niedozwolone w ruchu
ogllnym
Dozwolone w
przypadku wyznaczenia
pasow rowerowych /
> 10 000 szerokich p.oboczy, ale Niedozwolone Niedozwolone Niedozwolone
nie
. . konieczna petna (konieczna petna (konieczna petna
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Tabela 6. Mozliwosci prowadzenia tras rowerowych wysokiej jakosci w ruchu ogélnym i po pasach rowerowych

wedtug standardu EuroVelo
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie Europejskiego Systemu Certyfikacji dla tras EuroVelo




Docelowo rekomenduje sie, aby wszystkie drogi o wiekszej predkosci i natezeniu ruchu, mieszczace sie w
kategoriach "czerwonych" w/w tabeli (w tym zwtaszcza drogi krajowe, wiekszos¢ drég wojewddzkich, a takze
wazne miejskie drogi tranzytowe) posiadaty wydzielone drogi rowerowe (szczegdlnie poza terenem zabudowanym).

Wytyczne Europejskiej Federacji Cyklistdw przedstawiajg wymogi wobec maksymalnego natezenia ruchu i predkosci
pojazdow, przy ktérych mozliwe jest prowadzenie turystycznych tras rowerowych sieci EuroVelo w ruchu ogdlnym
oraz po pasach i poboczach. Dotyczg one tras sieci EuroVelo wysokiej jakosci, tj. dedykowanych kazdemu rowerzyscie,
niezaleznie od wieku i doswiadczenia.

ECF dopuszcza prowadzenie tras rowniez na bardziej ruchliwych drogach o wiekszych predkosciach, jednak
wprowadza ograniczenia, dotyczgce udziatu takich odcinkéw w ogdlnej dtugosci trasy. Kryteria te zostaty
sformutowane w oparciu o predkosé¢ pojazddéw i natezenie ruchu, oddzielnie dla ruchu mieszanego oraz ruchu
rowerzystow po pasach rowerowych i szerokich poboczach. Pojawienie sie odcinkdw trasy nie spetniajgcych tych
wymogow obniza tez ogdlng ocene i rekomendacje. Z tego powodu na odcinkach drdg, ktére nie spetniajg wymogodw
najwyzszej rangi zaleca sie wprowadzenie petnej separacji ruchu rowerowego lub zmiane przebiegu trasy. Ponizsza
tabela przedstawia wymogi ECF wobec tras rowerowych wysokiej jakosci - tj. bezpiecznych i dostepnych dla wszystkich
rowerzystow, niezaleznie od ich doswiadczenia i umiejetnosci.

Wytyczne te zostaty przyjete przez Konwent Marszatkow Wojewddztw RP w 2019 roku jako wytyczng dla planowania
takich tras, wymaga sie wiec, aby byty standardem stosowanym dla planowania tras rowerowych rangi krajowej i
miedzynarodowej w regionie pomorskim.

DROGA Z ZAKAZEM RUCHU POJAZDOW,
Z DOPUSZCZONYM RUCHEM ROWEROW
Nie dotyczy (NP. DROGA WEWNETRZNA, TECHNOLOGICZNA)

Jest to droga (publiczna lub wewnetrzna) na ktdrej obowigzuje zakaz poruszania sie pojazdéw innych, niz rowery. S3 to
czesto drogi technologiczne, drogi lesne, drogi na watach przeciwpowodziowych. Dopuszcza sie zwykle ruch pojazdow,
ktére majag do tego upowaznienie (np. pojazdy administracji laséw panstwowych w lasach, pojazdy stuzb
przeciwpowodziowych na watach ew. mieszkaricéw domoéw, do ktérych nie ma innej mozliwosci dojazdu niz po danej
drodze.

Zamkniecie drogi takim znakiem jest rekomendowanym rozwigzaniem dla zapewnienia maksymalnego
bezpieczenstwa rowerzystom. Nie zaleca sie stosowania znaku B-3, gdyz jest on niewtasciwie interpretowany przez
kierowcéw. Dla efektywnego egzekwowania zakazu wjazdu niezbedne jest zwykle dodatkowe zamkniecie drogi przy
pomocy urzgdzen zabezpieczajacych, np. odpowiednio oznakowanych stupkéw U-12c. Zamkniecie musi to byc
efektywne i w petni izolowaé droge przed wjazdem pojazddéw nieupowaznionych, réwniez od strony pobocza, a
jednoczesnie nie powodowac sytuacji kolizyjnych dla rowerzystéw i zapewnic przejazd o szerokosci min. 1,2 metra,
optymalnie 1,5 metra.

4.4. Ruch rowerowy na jezdni - czesciowe wydzielenie

PASY | KONTRAPASY
RUCHU DLA ROWEROW

Pas ruchu dla roweréw

Pas ruchu dla rowerdw o cze$é jezdni przeznaczona do ruchu rowerdéw w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi. Stanowi forme wydzielenia w jezdni strefy przeznaczonej wytgcznie do ruchu rowerzystéw. Sa
one zawsze jednokierunkowe i wyznaczane sg na krawedziach jezdni zgodnie z kierunkiem ruchu pojazdéw. Wystepuja
takze w postaci kontrapaséw rowerowych, stuzgcych prowadzeniu ruchu rowerowego pod prad na ulicach
jednokierunkowych.
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Jezeli jezdnia jest zbyt waska, aby wyznakowac pas obustronnie, szczegdlnie w przypadku ulic o wiekszym nachyleniu
(powyzej 3%) woweczas nalezy go wyznaczyé w kierunku podjazdu. Utatwia to wyprzedzanie rowerzystéw i daje im
wieksze mozliwosci lawirowania w czasie podjazdu.

Pasy nie powinny by¢ stosowane w przypadku drég o predkosciach powyzej 50-60 km/h oraz drogach o wiecej niz
dwdéch jezdniach. W przypadku kontrapaséw nalezy uspokoi¢ ruch samochodowy do predkosci 30 km/h, nie nalezy tez
stosowac je ostroznie i po doktadnej analizie zagrozenia w przypadku ulic jednokierunkowych o wiekszym natezeniu
ruchu.

Pasy dla rowerédw znakowane sg poziomymi znakami P-23 oraz liniami poziomymi. Uzupetniajgco stosowaé¢ mozna
znaki F-19. Zaleca sie réwniez, szczegdlnie w obszarze skrzyzowan i dla kontrapaséw rowerowych, stosowanie
malowania catej lub czesci (np. dookota znakéw P-23) powierzchni paséw w kolorze czerwonym lub - optymalnie -
stosowania nawierzchni $cieralnej w tym kolorze (zapewnia to wiekszg trwatosé). Gestosé znakéw P-23 powinna by¢
dostosowana do sytuacji drogowej i zapewniajgca czytelnos¢ (co min. 50 m, gesciej w przypadku skrzyzowan oraz
zawsze za skrzyzowaniami). W przypadku, gdy pas dla rowerdw koriczy sie w jezdni (nie ma kontynuacji po wydzielonej
drodze rowerowej), zalecane jest zastosowanie jako kontynuacji trasy znakow P-27.

Istotnym elementem oznaczania pasow dla rowerdw sg linie poziome (P-1c, P-1e, P-2b, P-3b i P-4). Ich dobdr zalezny
jest od sytuacji:

e linia P-2b (oddzielenie pasa dla rowerdw od jezdni)

e linia P-1e oraz P-7a na skrzyzowaniach, zjazdach, zatokach autobusowych (miejscach, w ktérych dozwolone
jest przecinanie pasa ruchu dla rowerdw przez inne pojazdy)

e znak P-8 mini

Pasy rowerowe zasadniczo oddziela sie od jezdni linig P-2b. Dopuszcza sie réwniez inne rozwigzania, jak np.
namalowanie strefy wytgczonej z ruchu samochodowego (biate linie ukosne), wyspy dzielgce, separatory itp.

Pas prowadzony wzdtuz przystanku autobusowego (réwniez wyniesionego) powinien prowadzi¢ wzdtuz pasa ruchu,
nie wchodzgc w zatoke. Wymaga to odpowiedniego malowania (linia P-7a). Pas powinien konczy¢ sie i zaczyna¢ na
wysokosci zatoki autobusowej, a w przypadku jej braku - w odlegtosci, pozwalajgcej na wyminiecie przez rowerzyste
stojgcego na przystanku autobusu (20-30 m przed i za przystankiem). Wéwczas mozna dodatkowo zastosowac znaki P-
27.

Pasy ruchu dla roweréw mogg by¢ wyznaczane wspdlnie z pasami autobusowymi (buspasami). Wdwczas nalezy
stosowaé zaréwno oznakowanie P-23, jak i P-22 (napis BUS). Niezbedne jest zapewnienie odpowiedniej szerokosci
takiego pasa.

Szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréw wynosi¢ moze od 1,5 metra (minimum) do 2 metrow (zalecane maksimum).
Mniejsze szerokosci nie sg bezpieczne dla rowerzystéw, szersze mogg zachecac kierowcéw do wjazdu na pas. Jedynie
przy duzym ruchu rowerzystéw, prowadzeniu pasa po odcinku jezdni o spadku/podjezdzie powyzej 3%, na tukach
mozliwe jest poszerzenie pasa do maks. 2,5 metra. Wyjgtkowo i na krétkich odcinkach, w miejscach przewezen, wysp
dzielgcych itp., mozna stosowaé zwezenia pasa do nie mniej niz 1 metra.

W przypadku prowadzenia pasa wzdtuz miejsc parkingowych, nalezy uwzgledni¢ odsuniecie (opaske) o szerokosci min.
0,5 metra (optymalnie 1 metr), dostosowanej do sytuacji lokalnej i zapewniajgcg bezpieczng dla rowerzystow
przestrzen widocznosci i przejazdu przez parking.

Dodatkowym wymogiem dla paséw dla rowerdw jest bezwzgledna konieczno$¢ stosowania réownej i gtadkiej
nawierzchni, o matej $liskosci. Nie dopuszcza sie malowania farbami, powodujgcymi sliskosé, stosowania kostki
kamiennej lub betonowej. Jezeli pas prowadzony jest po kostce/bruku, bezwzglednie nalezy przeprowadzi¢ jego
wyrownanie poprzez wypetnienie nieréwnosci, optymalnie dokonujac wymiany nawierzchni na bitumiczna.

Projektant pasa dla rowerdw rozwazyé musi doktadnie i rozwigzac problem odprowadzania wody. Nie dopuszcza sie
zalegania wody na pasie w postaci katuz, szczegélnie sptywu wody z chodnika czy jezdni.

Kontrapas rowerowy

Szczegdlnym przypadkiem pasa dla rowerdw jest kontrapas rowerowy. Jest to odpowiednio oznakowana czesé jezdni
wydzielona do ruchu roweréw "pod prad" na drodze jednokierunkowej. Stosowaé je mozna na drogach o matym
natezeniu ruchu pojazdéw oraz predkosci dopuszczalnej od 30 do 50 km/h. W przypadku mniejszych predkosci
mozliwe jest zastosowanie kontraruchu. Kontrapas wyznacza sie po lewej krawedzi jezdni, oddzielajagc od ruchu
samochodowego przy pomocy linii ciggtej (ew. przerywanej, w przypadku takiej koniecznosci). Stosuje sie w tym
przypadku analogiczne oznakowanie poziome jak w przypadku paséw dla rowerdéw.
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Do oznakowania pionowego stosuje sie tabliczki T-22, podczepione pod znaki zakazu i nakazu, okreslajgce kierunek
ruchu. Dla lepszej czytelnosci, wskazane jest wydzielenie kolorystyczne nawierzchni kontrapasa (farbg lub
nawierzchnig scieralng o kolorze czerwonym). Wilot i wylot kontrapasa powinien by¢ dodatkowo wyposazony w
wyspe separujgcy, oznaczong znakiem C-9 i stupkiem U-5b. Zapewnia to ochrone toru jazdy rowerzysty i lepszg
widocznos¢ kontrapasa. Szerokos$¢ kontrapasa wynosi¢ moze od 1,5 do 2 metréw (na skrzyzowaniach do 3 metréw) z
dopuszczalnym przewezeniem do 1 metra (korzystniej min. 1,2 metra) przy wyspie separujgce;.

Jezeli kontrapas biegnie wzdtuz czesci jezdni lub chodnika z miejscami parkingowymi dla samochodéw
(rekomendowane parkowanie réwnolegte) to nalezy zastosowac opaske (odstep) o szerokosci co najmniej 0,5 m
miedzy krawedzig kontrapasa a przestrzenig, wyznaczong do parkowania. Pozwala to na zachowanie odstepu
pomiedzy rowerzystg a wysiadajgcymi z pojazdu. Nalezy wéwczas zastosowac linie przerywana.

D | RUCH OGOLNY:
' "SIERZANTY ROWEROWE"
KONTRARUCH

Sposobem czesciowego wydzielenia powierzchni jezdni rekomendowanej dla jazdy rowerem jest oznakowanie
poziome znakami P-27 (tzw. "sierzanty rowerowe"). Nie jest to pas ruchu dla rowerdw, lecz rekomendacja toru jazdy
dla rowerzysty i informacja dla kierowcéw. Pozwala to zachowac ciggtosé tras rowerowych w miejscach, gdzie nie jest
mozliwe wyznaczenie paséw ruchu dla rowerdw, wybdr wiasciwego toru jazdy rowerem nie jest jednoznaczny, lub tez
konczy sie przebieg pasa dla roweréw / Sciezki rowerowej. Stosuje sie je takze do oznakowania odcinkow tzw.
kontraruchu rowerowego (razem ze znakami pionowymi B-2+T-22/D-3+T-22), tj. odcinkdw jezdni jednokierunkowych,
gdzie dopuszczony jest ruch rowerédw w kierunku przeciwnym.

Znaki te stosuje sie takze do prowadzenia ruchu rowerowego po torowisku tramwajowym oraz wzdtuz krawedzi
jezdni, przy ktérej wyznaczono miejsca parkingowe. Dodatkowo jego umieszczenie na jezdni petni funkcje
informacyjng dla kierowcéw o zwiekszonym ruchu rowerdw na danym odcinku jezdni, a takze ostrzega o ruchu
rowerow w przypadku wyjazdéw z bram, podjazdéw, parkingow

Znaki P-27 zaleca sie umieszcza¢ na i przed skrzyzowaniami oraz nie rzadziej niz 50 m na drodze pomiedzy
skrzyzowaniami. Nie powinno sie ich stosowac razem z oznakowaniem paséw dla rowerdéw, $luz i azyli (wéwczas
stosuje sie znaki P-23). Nalezy zachowaé odpowiednia odlegtos¢ miedzy znakiem a krawedzig jezdni, a tor jazdy nie
moze prowadzi¢ po fragmentach jezdni niebezpiecznych dla rowerzystow z uwagi na nieréwnosci nawierzchni i ew.
przeszkody w bezpiecznej jezdzie rowerem.

Takie oznakowanie nie powinno by¢ stosowane przy predkosciach dopuszczalnych wigkszych niz 50-60 km/h oraz
natezeniach ruchu powyzej sSredniego (2-3 tysigce pojazdéw na dobe). Zaleca sie stosowanie znakdéw P-27 w obszarze
zabudowanym, natomiast poza takim obszarem tylko w uzasadnionych przypadkach, jezeli natezenie ruchu na drodze
spetnia w/w parametry. Nie powinny by¢ uzywane na duzych skrzyzowaniach, szczegdlnie przy braku sygnalizaciji.

Kontraruch rowerowy

Jest to specyficzna forma prowadzenia ruchu rowerowego pod prad na drogach jednokierunkowych, rekomendowana
w strefach TEMPO 30. Mozliwe jedynie, gdy predkos¢ dozwolona wynosi na takiej drodze 30 km/h, czyli droga spetnia
wymogi ruchu uspokojonego, a ruch na niej nie jest duzy oraz zapewniono bezpieczerstwo kierujgcym pojazdami
podczas zmiany kierunku jazdy na wlotach i wylotach drogi na skrzyzowanie. Niezbedne jest zapewnienie faktycznej
szerokosci przestrzeni na takiej drodze, zalecane jest co najmniej 3,5 metra. Bezpieczniejszg i czytelniejszg forma
prowadzenia ruchu rowerowego pod prad niz kontraruch jest stosowanie kontrapasu rowerowego, dlatego
stosowanie kontraruchu zamiast wyznaczenia kontrapasa trzeba szczegdlnie doktadnie przeanalizowaé pod katem
bezpieczenstwa uzytkownikdéw.

Bezpieczenstwo kierujgcym pojazdami podczas zmiany kierunku jazdy na wlotach i wylotach drogi na skrzyzowanie
zapewni¢ mozna poprzez oznakowanie poziome w poblizu skrzyzowan (znak P-23, oznaczenie wjazdu / poczatkowych i
koncowych odcinkéw kontraruchu kolorem czerwonym) oraz wprowadzenie wysp itp. separatoréw, oddzielajgcych
skutecznie cze$¢ jezdni dedykowang rowerzystom jadgcym pod prad od czesci jezdni przeznaczonej dla pozostatych
pojazddw. Dodatkowo nalezy stosowac oznakowanie pionowe z zastosowaniem par znakéw B-2+T-22 / D-3 lub F-2 +T-
22.
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4.5. Ruch rowerowy poza jezdnia

&) DROGI ROWEROWE
(SCIEZKI ROWEROWE)
Drogg dla rowerdw okresla sie droge (lub jej cze$¢) przeznaczong do ruchu rowerdw, oznaczong odpowiednimi

znakami drogowymi (C-13 i P-23). Jest ona oddzielona od innych drég lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za
pomocy urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (art. 2 pkt. 5 ustawy Prawo o ruchu drogowym).

Korzystanie z tej drogi, przeznaczonej do ruchu rowerdw, jest dla rowerzystdw obowigzkowe, pierwszenstwo nalezy
do 0sdéb niepetnosprawnych i rowerzystéw, a w miejscach gdzie nie ma chodnika moga z niej takze korzystaé piesi,
ktorzy zobowigzani sg ustepowac miejsca rowerzystom.

Jest to forma organizacji ruchu rowerowego, ktéra pozwala na separacje ruchu rowerdw i samochoddw, a takze
pieszych. Droga taka jest oddzielona fizycznie od jezdni poprzez odpowiednie rozwigzania konstrukcyjne lub
urzadzenia brd. Stanowi rekomendowane rozwigzanie w przypadku drég o predkosci 85-centylowe]j pojazdow powyzej
50 km/h i $rednich oraz duzych natezen ruchu, jak tez duzego udziatu pojazdéw ciezarowych w ruchu drogowym oraz
wystepowania innych ograniczen bezpieczenstwa, jak np. niewystarczajgca szerokos¢ drogi. Ponadto ma zastosowanie
jako element dogeszczania sieci rowerowej jako sposéb budowy tgcznikow miedzy trasami rowerowymi (czesto razem
z dedykowanymi obiektami inzynieryjnymi, jak ktadki, tunele itp.)

Planowanie i projektowanie drogi dla rowerdw stanowi jednak duze wyzwanie z kilku zasadniczych powoddw:

e ograniczen przestrzennych (brak miejsca na droge rowerowg w pasie drogowym, spowodowang np.
wystepowanie rowow odwadniajgcych, skarp, zabudowy, ogrodzen, chodnikéw, zjazdéw lub drzew albo
brakiem rezerwy terenu i koniecznoscig prowadzenia wykupow)

e ograniczen finansowych (koszty budowy drég rowerowych sg wysokie)

e ograniczen formalnych (skomplikowane procedury uzgodnien i wykupdw)

o ryzyka konfliktow i zdarzen drogowych, spowodowanych kolizjami toru ruchu rowerzysty, pieszych i
pojazdéw

e ograniczen technicznych z uwagi na koniecznos¢ zaprojektowania rozwigzan wygodnych i bezpiecznych, a
czesto utrudnionych z uwagi na w/w czynniki rozwigzan.

W wielu przypadkach infrastruktura drég rowerowych nie spetnia oczekiwan uzytkownikéw. Dzieje sie tak w wyniku
koniecznosci zawarcia szeregu niezbednych kompromiséw na etapie projektowania, lub tez czesto niewystarczajgcej
wiedzy i doswiadczenia projektantdw oraz osdb uczestniczacych w procesach projektowych. Dlatego do planowania i
projektowania takiej infrastruktury warto stosowac (po odpowiedniej adaptacji do warunkdéw lokalnych) standardy
techniczne i dobre praktyki, stosowane w innych krajach i regionach.

Nadrzedng zasada lokalizacji drog rowerowych powinno by¢ ich prowadzenie w sposdéb, zapewniajgcy ciggtosc i
dostepnosé infrastruktury, i minimalizacje punktéw kolizji z innymi uzytkownikami drég w jeden z czterech sposobow,
dopasowanych do sytuacji lokalnej:

e (1) Prowadzenie rowerowych drég dwukierunkowych po obu stronach jezdni, szczegdlnie na drogach
tranzytowych w terenie zabudowanym i w przypadku drég dwujezdniowych. To rozwigzanie zalecane dla tras
rowerowych o charakterze gtéwnym i komunikacyjnym, gdyz zwykle prowadzg one wzdtuz drég przelotowych
wyzszej rangi (zbieznos¢ celdow podrézy i kierunkow jazdy).

e (2) Prowadzenie rowerowych drég dwukierunkowych po jednej stronie jezdni. Takie poprowadzenie
dwukierunkowej drogi rowerowej po jednej stronie drogi jest dopuszczalne, jezeli dojazd do takiej drogi z
przeciwnego kierunku nie prowadzi do powstawania kolizji i nie jest wymagany z uwagi na obstuge
komunikacyjng strony drogi, pozbawionej infrastruktury rowerowej. Jest to mozliwe réwniez w terenie
niezabudowanym, optymalnie przy wiekszej odlegtosci drogi rowerowej od jezdni (rekomendowane dla
turystycznych tras rowerowych). Jezeli jest to mozliwe, powinna to by¢ prawa strona drogi, patrzac "do
centrum" najblizszej miejscowosci (tatwiej i bezpieczniej jest zmieni¢ strone drogi w terenie zabudowanym).
W takiej sytuacji nalezy wykonaé bezpieczne przejazdy rowerowe dla zapewnienia dostepu do takiej drogi
rowerowej z przeciwnego kierunku.
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e (3) Prowadzenia rowerowych drég jednokierunkowych jedynie na prostych odcinkach jezdni, gdzie nie
wystepuje potrzeba zmiany kierunku jazdy i nie znajdujg sie miejsca wtgczenia sie ruchu rowerowego. Dla
rowerzysty, ktérego cel podrézy znajduje sie po drugiej stronie jezdni, tak usytuowana droga dla roweréw
oznacza wzrost liczby punktow kolizji i wzrost wspoétczynnika opdznienia. W takim przypadku rowerzysci
nagminnie bedg jezdzi¢ pod prad po drodze rowerowe;.

e (4) Stosowanie jednokierunkowych drég rowerowych jako naturalnego przedtuzenia jazdy "na wprost"
z pasow dla rowerdw lub z ruchu na zasadach ogdlnych.

' W&

bt

Dwukierunkowe drogi rowerowe po obu stronach jezdni  Dwukierunkowa droga rowerowa po jednej stronie jezdni

Jednokierunkowe drogi rowerowe po obu stronach Potfaczenie drég rowerowych i paséw rowerowych do jazdy
jezdni zgodnie z kierunkiem ruchu samochodéw

Rys. 10. Rekomendowane rozwigzania w zakresie prowadzenia drég rowerowych
Zrédto: opracowanie wiasne

Droga rowerowa i pieszo-rowerowa wymaga oddzielenia od pasa jezdni. Optymalne jest oddzielenie pasem zieleni z
ew. dodatkowym zastosowaniem w terenie zabudowanym urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (barierki,
stupki itp.). Wytyczne dotyczace skrajni dla rowerzystow i ew. przeszkdd oraz lokalizowania separatoréw na i przy
drodze rowerowej opisane sg w rozdziale 2.

W przypadku tras rekreacyjnych i turystycznych zaleca sie jak najwieksze oddalenie trasy od jezdni w celu zmniejszenia
natezenia hatasu. W takim przypadku zaleca sie réwniez nasadzenia roslinne, szczegdlnie w formie zywoptotow nie
zastaniajgcych widocznosci. W terenie zabudowanym i na drogach klasy nizszej wskazana jest separacja poprzez
barierki, stupki drogowe i/lub rdznice wysokosci drogi rowerowej, z zachowaniem mozliwosci przejazdow bez
koniecznosci pokonywania progéw. Pozwala to ograniczy¢ nielegalne parkowanie oraz zwieksza bezpieczenstwo
rowerzystow.

Konieczne jest takze omijanie i odpowiednie odginanie drogi rowerowej w przypadku np. przystankéw autobusowych,
wejs¢ do galerii handlowych itp. Do separacji ruchu uzywaé mozna takze stojakdw rowerowych (réwniez
lokalizowanych w jezdni jako miejsca parkingowe dla rowerdw) , stacji roweru publicznego, matej infrastruktury
towarzyszacej, z zapewnieniem bezpiecznego poruszania sie w tych strefach przez uzytkownikéw, bez wchodzenia na
jezdnie lub droge rowerowa.
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jezdnia ‘ stupki ‘ droga dla ‘ zielen ‘ chodnik
zielen rowercw opaska

Rysunek 11. Schemat wydzielenia ruchu samochodéw, rowerzystow i pieszych (bez oznakowania)
Zrédfo: opracowanie wtasne

Projektujgc droge rowerowa nalezy uwzglednié kwestie wygody i bezpieczeristwa uzytkownikéw. Niedopuszczalne jest
tworzenie uskokow, zjazdédw i wjazddw w sposob utrudniajacy jazde i zmniejszajacy bezpieczenstwo, poprzez
nieuzasadnione odgiecia toru jazdy, obnizanie drogi dla rowerdw na zjazdach do posesji itp. (w takich przypadkach
wjazdy i zjazdy nalezy projektowac na poziomie jezdni, aby dodatkowo spowolnic¢ ruch.

W przypadku drég rowerowych szczegdlnym problemem sg sytuacje konfliktowe i potencjalne kolizje. Ich rozwigzanie
wymaga stosowania odpowiedniego oznakowania przejazdéw przez drogi i ich wyniesienia, stosowania luster
drogowych dla poprawy widocznosci, a w niektdrych sytuacjach réwniez profilowania toru jazdy dla uzyskania
bezpiecznej predkosci rowerzystéw. Nielegalne parkowanie i wjazdy na droge rowerowg nalezy eliminowaé poprzez
ustawianie stupkéw U-12c lub innych szykan.

Drogi rowerowe znakuje sie znakiem poziomym P-23 (co min. 50 metréw oraz przed i za skrzyzowaniami oraz
potencjalnymi punktami kolizyjnymi) oraz znakiem pionowym C-13 (rozmiar mini). Na drodze rowerowej rowerzysta
ma pierwszenstwo przed pieszym, a pieszy moze korzystaé z drogi rowerowej w sposéb taki, jak w przypadku innych
droég. Jezeli droga rowerowa biegnie obok chodnika i jest oddzielona jedynie linig lub opaska, stosowa¢ mozna znaki
taczone C-13/C-16 z pionowa kreskg. Nalezy zwrdci¢ uwage, aby strony drogi byly wtasciwie przyporzadkowane.
Analogicznie nalezy uzy¢ oznakowania poziomego (P-23 i P-26), odpowiednio oznaczajgc czesci drogi udostepnione
pieszym i rowerzystom.

W przypadku podzielenia drogi dla pieszych i rowerzystéow znakiem C-13/C-16 (pionowa kreska) wskazane jest, aby
separacja miata charakter czytelny i byta uzupetniona zréznicowaniem nawierzchni drogi (optymalnie bitumiczna
barwiona lub naturalna dla drogi dla rowerdw oraz kostka betonowa lub kamienna na drodze dla pieszych).

Do separacji rekomenduje sie uzyé pasa zieleni z nasadzeniami niskopiennym zywoptotem z zachowaniem skrajni i
widocznosci, szerokosci min. 1 metra. Dopuszczalne jest takze zastosowanie pasa dzielgcego z kostki betonowej lub
kamiennej o szerokosci co najmniej 50 cm. Nalezy tez zréznicowaé wysokos$¢ drogi rowerowej i chodnika (podnoszac
droge dla pieszych bez stosowania krawedzi pionowych). Mozliwe jest tez zastosowanie kraweznika drogowego
ktadzionego "na ptask", przy czym spadek nalezy zastosowac w kierunku drogi rowerowe;j.

Krawedzie drogi rowerowej powinny by¢ znakowane ciggtymi liniami krawedziowymi P-7, a na zjazdach liniami
przerywanymi P-1. Zwieksza to czytelnos¢ toru jazdy oraz widocznos$é krawedzi po zmroku i w ztych warunkach
pogodowych. Drogi dwukierunkowe mozna dodatkowo oznakowac w osi jezdni przerywanymi liniami segregacyjnymi.
Zmniejsza to ryzyko kolizji czotowej. Drogi rowerowe w terenie pozamiejskim, szczegdlnie na odcinkach
nieoswietlonych i biegngcych poza drogami publicznymi, mozna dodatkowo oznakowaé przy pomocy elementéw
odblaskowych w osi drogi oraz na krawedziach.

h DROGI DLA ROWEROW | PIESZYCH
D) (SCIEZKI PIESZO-ROWEROWE)

Organizacja ruchu rowerowego w formie drogi dla pieszych i rowerdw to rozwigzanie o nizszym komforcie i
bezpieczenstwie dla rowerzystdw, niz wydzielona droga rowerowa. Powodowac moze konflikty i zdarzenia z udziatem
pieszych i rowerzystéw, gdyz rdznica predkosci i sposobu poruszania pomiedzy tymi grupami uzytkownikéw jest
znaczna.
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Na drodze pieszo-rowerowej rowerzysta ma obowigzek ustepowania pieszemu, jak tez zachowania szczegdlnej
ostroznosci oraz wolnej jazdy. Takie drogi czesto tez majg nawierzchnie z kostki kamiennej lub betonowej, o gorszych
parametrach jezdnych, niz rekomendowane dla rowerzystéw nawierzchnie bitumiczne.

Z tego powodu, jak tez z powodu braku mozliwosci okreslenia predkosci projektowej, nie jest rekomendowane
prowadzenie tras rowerowych, po drogach pieszo-rowerowych. Dotyczy to szczegdlnie gtéwnych, a takze krajowych i
miedzynarodowych tras rowerowych. Zalecane jest omijanie takich odcinkdow.

Zgodnie z przepisami, wspolne uzytkowanie drogi przez rowerzystow i pieszych moze by¢ stosowane, jezeli natezenie
ruchu pieszego nie przekracza 450 osoOb/ godzine, a natezenie rowerdw nie przekracza 50 rowerdw/godzine lub tez
ruch pieszy jest nie wiekszy niz 50 osdb/godzine, a ruch rowerowy — nie przekracza 250 rowerdw/godzine. Powyzej
tych parametrow niezbedne jest odseparowanie od siebie obu tych grup uzytkownikéw.

Dla drdg dla pieszych i rowerdw stosowac nalezy wieksze szerokosci, niz dla chodnikdw czy drég dla rowerdw. Zgodnie
z przepisami, od roku 2019 taka droga musi mie¢ co najmniej 3 metry szerokosci w terenie zabudowanym, a 2,5 metra
poza nim. W szczegdlnych przypadkach dopuszcza sie przewezenia do 2 metréw lub rozdzielenie jej na dwie czesci,
oddzielnie dla pieszych i rowerzystdéw, przy ruchu jednostronnym. W praktyce jednak zaleca sie stosowac co najmniej
4 metry szerokos$ci w przypadku drég pieszo-rowerowych na terenach zabudowanych.

Szczegodlnie duzy problem wystepuje w miejscach duzego ruchu pieszych i rowerzystow (strefy zamieszkania, bulwary i
promenady, deptaki, centra miast, parki itp.). W wielu przypadkach, szczegdlnie w w/w miejscach, nie da sie unikngc
wspotdzielenia przestrzeni miedzy pieszymi i rowerzystami. Z kolei niewtfasciwa separacja i/lub oznakowanie drogi dla
rowerzystéw i pieszych powodowaé moze wchodzenie pieszych na droge rowerowa oraz wjezdzanie rowerzystéw na
chodnik, co powoduje kolejne sytuacje konfliktowe.

Uzasadnieniem wyboru takiego rozwigzania jest koniecznos$¢ separacji ruchu roweréw od ruchu pojazdéw przy
drogach o duzym natezeniu ruchu oraz predkosci pojazdow, przy braku miejsca lub srodkéw na budowe wydzielonych
drog dla rowerdw. Jest to tez zwykle jedyna forma organizacji ruchu, mozliwa na ktadkach i wiaduktach.

Drogi pieszo-rowerowe wymagajg réwniez zawsze oswietlenia, poniewaz rowerzysta w nocy ma ograniczong
widocznos¢ (o$wietlenie roweru ma sygnalizowaé jego potozenie, a nie oswietla¢ droge do przodu jak w przypadku
samochodu, co sprawia, ze piesi po zmroku lub przy ztej pogodzie mogg by¢ dla rowerzystéw stabo widoczni).
Wymusza to szczegdlng ostroznos¢ i spowolnienie jazdy przez rowerzystéw w warunkach ograniczonej widocznosci na
drogach pieszo-rowerowych, co dodatkowo ogranicza ich walory komunikacyjne.

Drogi dla pieszych i rowerzystow o ruchu wspoétdzielonym oznacza sie znakami poziomymi P-26 (piesi) i P-23 (rower), a
takze znakami pionowymi w parze C-13 i C-16 z kreskg pionowa. Znaki te umieszcza sie na poczatku drogi i powtarza
na catej dtugosci drogi albo pasa, nie rzadziej niz co 50 metréw oraz bezposrednio za kazdym potgczeniem drég. Taka
kombinacja oznacza, ze zaréwno piesi, jak i rowerzysci mogg poruszac sie catg szerokoscia drogi.

Bezpieczne uzytkowanie wspétdzielonych drég dla pieszych i rowerzystow to z jednej strony kwestia odpowiedniego i
odpowiedzialnego zaprojektowania infrastruktury, minimalizujgcego potencjalne konflikty i kolizje, ale z drugiej strony
takze przestrzegania przepiséw przez uzytkownikow oraz wzajemnego szacunku i kultury.
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Rys. 12. Znaki zachecajace do odpowiedzialnych zachowan uzytkownikéw
na nadrzecznych trasach spacerowych w Hamilton w Nowej Zelandii.
Zrédfo: www.waikatoindependent.co.nz
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CHODNIKI Z DOPUSZCZONYM
RUCHEM ROWEROW

Nie dotyczy

Wprowadzenie ruchu rowerowego na chodnik to rozwigzanie organizacji ruchu o zwykle niskim komforcie dla
rowerzystow. Chodnik rzadko ma nawierzchnie i geometrie wygodng dla rowerzystow. Prowadzi tez do potencjalnych
kolizji z pieszymi, gdyz z mocy przepisow ogdlnych rowerzysta uprawniony jest do jazdy chodnikiem tylko w
wyjatkowych sytuacjach.

Stosowanie takiego rozwigzania jest dopuszczalne jedynie w braku mozliwosci wybudowania lub wyznaczenia drogi
rowerowej drogi pieszo-rowerowej, lub w przypadku braku ciggtosci trasy rowerowej. Rozwigzanie takie nalezy
traktowaé jako tymczasowe. Rowerzysta poruszajacy sie na chodniku ma obowigzek powolnej i ostroznej jazdy i
ustepowania pieszym.

Znakowanie takiego odcinka chodnika wykonuje sie z zastosowaniem znaku C-16 z tabliczkg T-22. Nalezy je powtarzac
za kazdym skrzyzowaniem, jezeli taki rodzaj organizacji ruchu wystepuje réwniez za nim. Zaletg takiej kombinacji
znakdw jest to, ze nie wymusza bezwzglednego korzystania z drogi rowerowej lub drogi pieszo-rowerowej, jak jest w
przypadku znakéw C-13 i C-13/C-16. Daje wiec rowerzyscie mozliwos$¢ wyboru toru jazdy chodnikiem lub jezdnig.

4.6. Trasy rowerowe prowadzone poza drogami publicznymi

Trasy rowerowe poza drogami publicznymi majg duze znaczenie dla rekreacji i turystyki rowerowej. Majg odmienny
charakter od tras rowerowych o charakterze komunikacyjnym, stanowigc jednoczesnie uzupetnienie tego systemu. W
duzej czesci sg to trasy wolne od ruchu samochodowego lub tez o znacznym ograniczeniu takiego ruchu. Catkowicie
wyfaczone z ruchu samochodowego trasy rowerowe sg szczegdlnie atrakcyjne dla rowerzystéw i pieszych. Zapewniajg
bezpieczenstwo, wygode i komfort, jakiego nie umozliwiajg drogi wspétdzielone przez pojazdy mechaniczne i
rowerzystow. Sg one réwniez podstawg turystyki rowerowej, gdyz zapewniajg atrakcyjnos¢ jazdy niedostepng w
codziennym rowerowym ruchu miejskim/podmiejskim.

Trasy wolne od ruchu samochodowego wykorzystujg najczescie;j:

e dawne linie kolejowe
o tereny lesne
e waly przeciwpowodziowe i drogi przywatowe
e drogi polne, uzytkowane rolniczo
e bulwary i promenady (zwykle nad brzegami rzek, kanatéw i jezior)
e parkiitereny zielone
e inne tereny o ograniczonym dostepie
(np. drogi technologiczne, obiekty przemystowe, tereny prywatne drogi wewnetrzne itp.)

Liderami w wytyczaniu tras tego typu sg Holendrzy i Niemcy, gdzie bardzo duzy odsetek obwatowan rzek i kanatéw
oraz wiele dawnych linii kolejowych jest wykorzystywanych na trasy rowerowe. Doswiadczenie w tworzeniu tego typu
tras posiada takze Wielka Brytania. W kraju tym stanowig one najbardziej atrakcyjng czes¢ narodowej sieci rowerowej
- National Cycle Network, a ich tworzenie wspiera organizacja SUSTRANS. Wiele realizacji tego typu, szczegdlnie na
dawnych liniach kolejowych, powstato w ramach inicjatywy Greenways, szczegdlnie w Hiszpanii i na totwie. Takie
rozwigzania s stosowane takze w mniej zamoznych krajach Europy Srodkowej i Potudniowe;j.

W Polsce adaptacja dla ruchu rowerowego drég wolnych od ruchu pojazdéw na dawnych liniach kolejowych czy po
watach nadrzecznych jest nadal dos¢ ograniczone, cho¢ zwieksza sie od kilku lat. Trasy takie projektuje sie gtdwnie dla
terendw zielonych w miastach, w ramach bulwardéw i promenad. Popularnie i masowo natomiast do potrzeb turystyki i
rekreacji rowerowej wykorzystywane sg drogi w lasach, szlaki w gérach i na terenach chronionych, cho¢ w ich
przypadku problem czesto stanowi nieodpowiednia nawierzchnia.

Rozrdézni¢ trzeba planowanie tras o dominujgcej funkcji rekreacyjno-turystycznej oraz tras o charakterze
komunikacyjnym. Te ostatnie powstajg gtéwnie jako wydzielone drogi rowerowe i drogi dla rowerdw i pieszych przy
drogach krajowych, bardziej ruchliwych drogach wojewddzkich i gtéwnych arteriach miejskich. Z uwagi na hatas i

49



spaliny jadacych w poblizu pojazdéw ich funkcja rekreacyjno-turystyczna jest powaznie ograniczona, a ich rola
ogranicza sie do funkcji dojazdowej do centrow miast, weztéw komunikacyjnych oraz tranzytu.

Szczegodlnie istotne w Polsce dla tego typu infrastruktury s3 doswiadczenia pieciu wojewddztw Polski Wschodniej przy
budowie i utrzymaniu szlaku Green Velo oraz doswiadczenia wojewddztwa matopolskiego przy realizacji programu
Velo Matopolska, gdzie duzg czes¢ tras zostanie wykonana na watach przeciwpowodziowych. W ramach Pomorskich
Tras Rowerowych (Wislana Trasa Rowerowa / EuroVelo 9) takie inwestycje powstajg tez w dolinie Wisty. Realizacje
inwestycji na dawnych liniach kolejowych stajg sie coraz czestsze na terenie catego kraju, wiec w tym zakresie
doswiadczen jest sporo, takze w regionie pomorskim.

W praktyce, przy tworzeniu dtuzszych tras rowerowych w Polsce (moze poza parkami i bulwarami), niemal zawsze
pojawia sie koniecznos$¢ taczenia ruchu rowerzystéw oraz pieszych i jednoczesnie wprowadzenia / utrzymania
ograniczonego ruchu samochodowego. Tworzy to szereg problemoéw z budowg i utrzymaniem infrastruktury, jak
rowniez wymaga pokonania wielu przeszkdd o charakterze formalno-prawnym.

Takie projektowanie tras wymaga wiec czesto szeregu kompromiséw. Brak systemowych doswiadczen w tym zakresie
sprawia, ze wiele rozwigzan nie jest wtasciwych z uwagi na bezpieczenstwo i komfort uzytkownikow, wptywa tez
negatywnie na trwatosé i estetyke takich tras.

Z uwagi na znaczenie takiej formy organizacji ruchu rowerowego dla turystyki i rekreacji, prowadzenie tras
rowerowych na drogach wolnych od ruchu samochodowego oméwione jest szczegétowo w rozdziale 9.

Fot.1. Wydzielona droga rowerowa, Gdarnsk
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Woj. Pomorskiego
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Rozdziat 5.

Konstrukcja i bezpieczenstwo infrastruktury rowerowe;j

5.1. Szerokosc drogi rowerowej i skrajni

Zatozenia ogodlne

Szerokos¢ drogi rowerowe] powinna by¢ dostosowana do projektowanego natezenia ruchu rowerzystéw. Minimalne
szerokosci, okreslone w przepisach, to 1,5 metra w przypadku drég jednokierunkowych oraz 2 metry w przypadku
drég dwukierunkowych. Rekomenduje sie stosowanie drég dwukierunkowych o szerokosci 2,5 metra, a w miejscach,
gdzie natezenie ruchu rowerzystéw jest wieksze, 3 - 3,5 metra. Dla drég jednokierunkowych o charakterze
komunikacyjnym o duzym natezeniu ruchu rowerzystow réwniez zaleca sie szeroko$¢ min. 2-2,5 metra.

Na tukach i w przypadku dolnej czesci zjazdow i podjazdédw zaleca sie poszerzenie drogi rowerowej o 0,5 metra.
Analogiczne w przypadku drég rowerowych o duzym natezeniu ruchu zaleca sie poszerzenie nalezy wykonaé przed
liniami zatrzymania na skrzyzowaniach, gdzie mozliwe jest kumulowanie sie liczby uzytkownikéw o0 0,5 do 1 metra.

Pobocza (wykonane najlepiej z kruszywa mineralnego) powinny mie¢ szerokos¢ od 0,2 do 0,5 metra, przy czym szerszy
pas pobocza (min. 0,5 m) zapewnia lepszg widocznos¢ i umozliwia poruszanie sie pieszych, biegaczy po nawierzchni
naturalne;j.

Przyjmuje sie, ze rowerzysta (majacy wraz z rowerem szeroko$¢ ok. 0,75 m) potrzebuje w czasie jazdy co najmniej 1
metr przestrzeni na jazde oraz okoto 0,5 metra wolnej przestrzeni po obu stronach toru jazdy, dla zapewniania
bezpieczenstwa w stosunku do wolno poruszajacych sie uczestnikow ruchu (pieszych i innych rowerzystéw). Oznacza
to, ze do jazdy potrzebny jest pozbawiony przeszkdd pas o szerokosci ok. 1,5 metra. Jest to jednoczesnie minimalna
szerokos$¢ jednokierunkowej drogi rowerowej.

Zgodnie z zaleceniami CROW, przy szerokosci pasa ruchu dla roweréw:

e 1,5 metra: dwodch rowerzystow moze jechac obok siebie, ale przy zachowaniu ostroznosci

e 2,0 metra: dwdch rowerzystow moze swobodnie jechaé obok siebie

e 2,5 metra: trzech rowerzystow moze jechac obok siebie, ale przy zachowaniu ostroznosci

e 3,0 metra: trzech rowerzystow moze swobodnie jechaé obok siebie

e 3,5 metra: czterech rowerzystéw moze jechaé obok siebie, ale przy zachowaniu ostroznosci
e 4,0 metra: czterech rowerzystéw moze swobodnie jecha¢ obok siebie

e 4,5 metra: pieciu rowerzystéw moze jechaé obok siebie,ale przy zachowaniu ostroznosci

e 5,0 metra: pieciu rowerzystow moze swobodnie jecha¢ obok siebie

Parametry te pozwalajg na okreslenie, ze minimalna bezpieczna szerokos¢ dwukierunkowe] drogi rowerowej to 2
metry (jest to minimum dopuszczone przepisami), a optymalnie 2,5 metra (liczone bez poboczy i obrzezy). Dodatkowo
nalezy pamietac o zachowaniu skrajni poziomej w postaci pozbawionego przeszkéd pobocza, o szerokosci min. 0,2 m z
kazdej strony (tgcznie pas o szerokosci minimalnie 2,5 metra, a optymalnie okoto 3 metréw).

Sg to parametry tras rowerowych, pozwalajgcych na poruszanie sie naraz obok siebie dwdch - trzech rowerzystow.
Moga wiec byé niewystarczajgce dla popularnych tras rowerowych oraz dla tras uczeszczanych przez duzg liczbe
rowerow z przyczepkami oraz przez pieszych.

Przepisy regulujg minimalng szerokos¢ Sciezek pieszo-rowerowych na 2,5 metra w terenie otwartym i 3 metry w
terenie zabudowanym, dopuszczajgc jednoczesnie przewezenia przy przeszkodach do szerokosci 2 metréw lub
rozdzielenie na odcinki jednokierunkowe o szerokosci co najmniej 1 metr w kazdym kierunku.

Takie wymiary rowerdw oznaczajg, ze szeroko$¢ pomiedzy urzadzeniami, zapewniajgcymi separacje ruchu
rowerowego od ruchu pojazdow (np. stupki zabezpieczajgce U-12c) powinna wynosi¢ co najmniej 1 metr, przy czym
powinno sie raczej unikac ich stawiania gesciej, niz 1,2 metra (optymalnie 1,5 metra). Pozwala to na ostrozny przejazd
rowerzysty, rowniez z przyczepka rowerowga. Oczywiscie wszystkie znajdujgce sie w pasie drogi rowerowej obiekty
muszg by¢ odpowiednio oznaczone (oznakowaniem poziomym i elementami odblaskowymi).
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Skrajnia i odlegtos$¢ drogi dla roweréow od jezdni

Zawsze musi zosta¢ zachowana skrajnia poszerzona do 0,5 metra w przypadku wystepowania na poboczu
potencjalnych przeszkéd wyzszych niz 0,5-0,6 m, o ktére rowerzysta moze zahaczy¢ kierownicg (np. balustrady,
barierki zabezpieczajace, znaki drogowe itp.). Przyja¢ przy tym mozna, ze przecietnie kierownica znajduje sie ok. 1,2
metra nad ziemia. Wysoko$¢ takiej balustrady, ktora nie blokuje widoku, wynosié¢ powinna wiec od 1,3 do 1,5 metra.
Stosowaé mozna (jak np. w Matopolsce) np. balustrade lub barierke wygietg w tuk do zewnatrz, co zwieksza efektywna
skrajnie na wysokosci kierownicy roweru. Takie przeszkody dodatkowo muszg by¢ odpowiednio oznakowane
elementami odblaskowymi.

Skrajnia pionowa trasy rowerowej (np. wysokos¢ tunelu / przejazdu pod ulicg w najnizszym miejscu, dolna wysokos¢
gatezi drzew lub wysoko$¢ posadowienia znaku drogowego) wedtug przepiséw polskich wynosi¢ powinna 2,5 m, a
minimalnie (w wyjatkowych przypadkach) 2,2 metra. Jest to jednoczesnie minimalna wysokos$¢, ktéra zapewnia
komfort jazdy rowerem bez uczucia "zahaczania" o strop tunelu lub elementy znajdujgce sie ponad rowerzysta.

Bezpieczna minimalna odlegto$¢ rowerzysty od pojazdéw to min. 1 metr dla pojazdéw poruszajgcych sie do 30 km/h i
min. 1,5 metra dla pojazdéw, poruszajgcych sie do 50 km/h. Taka odlegto$¢ chroni rowerzyste przed podmuchem
powietrza, ochlapaniem i potraceniem przez pojazd, poruszajacy sie réwnolegle. W przypadku wiekszych pojazdéw i
wyzszych predkosci miarodajnych odlegtos¢ nie zabezpiecza w petni rowerzystow. Wéweczas najlepszym rozwigzaniem
jest fizyczne odseparowanie toru jazdy rowerem, optymalnie z wykorzystaniem zieleni ochronnej, pasem o szerokosci
co najmniej 1 metra, im szerszym, tym lepiej.

Podobnie jak w przypadku chodnikdw, przepisy ustalajg minimalng odlegtos¢ infrastruktury rowerowej od jezdni, od 1
do 10 metréw, w zaleznosci od klasy drogi i rodzaju terenu. Ziele nie moze zastania¢ widocznosci, szczegdlnie przy
przejazdach i na zakretach, ani ograniczac skrajni drogi rowerowej. Przy drzewach nalezy rozwazy¢ stosowanie opasek
przeciwkorzeniowych i innych rozwigzan technicznych, zapewniajgcych ograniczenie niszczenia nawierzchni przez
korzenie.

Przepisy szczegétowe okreslajg wymiary skrajni i odlegtosci minimalne od jezdni i szeroko$¢ pasa zieleni, jak tez
ograniczenia jej stosowania, a takze lokalizowania barier ochronnych, separatoréw itp.

5.2. Widocznos¢ i geometria

Trasa rowerowa zapewniaé¢ powinna odpowiednig widoczno$é, pozwalajgcg na wyprzedzajgcy reakcje rowerzysty w
przypadku zagrozenia. Przyjac przy tym nalezy, ze wzrok rowerzysty naturalnie znajduje sie ok. 1,5 do 2 metréw nad
ziemig, w zaleznosci od wzrostu uzytkownika i rodzaju roweru.

skrajnia
_‘i 2m
o 2 Dla predkosci ok. 20 km/h
A o e widocznos¢ min. 50 metréw,
e droga hamowania min. 15 metréow
Yy .,y ° proiierﬁ skretu min. 10 metréw.
v =20 km/h hamowanie: 15 m
“ pole widocznosci: 50 m >
rajnia
= Jadacy z predkoscig ok. 30 km/h
— e widocznos¢ ok. 80 metréw trasy
A " e droga hamowania wynosi wéwczas
okoto 25 metréow (przy suchej
LA By nawierzchni),

e bezpieczny promien skretu wynosi

v =30 km/h h ie: 25
amowanie: 25 m okoto 20 metréw.

-

-
paole widocznodcl: 80 m

Y

Rys. 13. Droga hamowania rowerzysty
Zrédfo: Making Space for Cycling, Sustrans
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Jadacy z predkoscig ok. 30 km/h rowerzysta musi mie¢ zachowang widocznos$é ok. 80 metréw trasy przed sobg dla
zapewnienia wygodnej i bezpiecznej jazdy, a droga hamowania wynosi wéwczas okoto 25 metréw (przy suchej
nawierzchni), zas bezpieczny promien skretu wynosi okoto 20 metrow. Takie parametry spetnia¢ wiec muszg gtéwne
trasy rowerowe, dla ktérych projektuje sie takg wtasnie bezpieczng predkosc.

Dla predkosci ok. 20 km/h wartosci te wynoszg odpowiednio: widoczno$é min. 50 metréw, droga hamowania min. 15
metréw i promien skretu min. 10 metrow. Sg to wiec parametry bezpieczne dla pozostatych tras rowerowych, ktére
zwykle projektuje sie dla takiej wtasnie predkosci.

Mniejszy promien skretu (skrajnie 2 metry) stosowaé mozna jedynie w miejscach planowanego obnizenia predkosci
rowerzysty, zwigzanego z wystepowaniem miejsc potencjalnie kolizyjnych, a ktorych nie sposéb omingé inacze;j.

Zmniejszenie promienia skretu dopuszczalne jest jedynie, gdy nie jest mozliwe zastosowanie innych rozwigzan,
poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego (np. zastosowanie wyniesionego przejazdu rowerowego na progu
ptytowym). W takich miejscach niezbedne jest oznakowanie wyprzedzajgce oraz wprowadzenie znakdéw "ustgp
pierwszenstwa" dla rowerzystow.

Nalezy zapewnic poszerzenie trasy na tukach oraz wzniesieniach powyzej 3%. Rekomenduje sie poszerzenie o 20-25%
(0,5 do 1 metra) i odpowiednie wyprofilowanie nawierzchni. Rdwniez wszelkie odginanie (esowanie) drogi rowerowej
wymaga zastosowania fagodnych zaokraglen.

W przypadku koniecznosci projektowania tukow trasy na zjazdach, nalezy zawsze odgina¢ trase w lewo (patrzac od
strony wzniesienia). Zmniejsza to ryzyko kolizji czotowe] uczestnikdw ruchu w przypadku nadmiernego rozpedzenia sie
rowerzysty jadgcego z gory i wymusza wiekszg ostroznosc zjezdzajgcych. Nalezy o tym pamietaé w szczegdlnosci w
przypadku projektowania obiektéow technicznych (ktadek, mostéw, omijania rozebranych wiaduktéw na dawnych
liniach kolejowych itp.), wjazdéw na waty przeciwpowodziowe itp.

Obok widocznosci do przodu, niezbedne jest rowniez zapewnienie odpowiedniej widocznosci na boki, ktorg zapewnia
pozbawione drzew, stupdw, wysokiej roslinnosci i innych przeszkdéd pobocze. Ponadto konieczne jest zapewnienie
petnej widocznosci na boki w przypadku kazdego skrzyzowania lub miejsca przeciecia sie trasy rowerowej z ruchem
poprzecznym pozwalajgcego na bezpieczne pokonanie takiego miejsca przez rowerzyste. W przypadku miejsc o
ograniczonej widocznosci konieczne jest ich wczesniejsze oznakowanie, a czasami rdwniez wprowadzenie fizycznego
spowolnienia ruchu (np. poprzez odgiecie trasy rowerowej w celu spowolnienia jazdy rowerzysty).

5.3. Nachylenia trasy rowerowej

Przecietny rowerzysta pokonuje bez wiekszego problemu podjazdy o nachyleniu do 3% i bezwzglednej rdznicy
wysokosci do 50 metréw. Dla tras rowerowych przyjmuje sie zwykle (np. w przypadku tras EuroVelo) 5% jako
graniczng wartos¢ nachylenia. Nachylenie 7%, stanowig bariere dla mniej sprawnych rowerzystéw, oczywiscie
poruszajacych sie rowerami bez wspomagania elektrycznego.

Obok nachylenia istotna jest takze rzeczywista réznica wysokosci, ktéra np. dla tras EuroVelo nie powinna przekraczaé
1000 m na odcinku dziennym trasy, a jednorazowo 100 metréw dla nachylenia rzedu 5% i 30 m dla nachylenia rzedu
7%.

Polskie przepisy okreslajg maksymalne nachylenie drogi rowerowej i drogi pieszo-rowerowe] jako 6%, gdy jest to
element drogi publicznej. Dopuszcza sie wieksze nachylenia, gdy taka droga przylega bezposrednio do jezdni, ktéra ma
wyzsze pochylenie - woéwczas nalezy zastosowac porecze, tak jak na chodnikach.

Nawet krétkie odcinki o wiekszym nachyleniu (np. skarpy, schody) stanowig zawsze "waskie gardfa" trasy rowerowej i
znaczaco wptywaja na jej ogdlny odbidr. Nie s3 dopuszczane na trasach wyzszej rangi, np. EuroVelo, a zawsze ich
wplyw powinien byé minimalizowany poprzez ominiecie lub przebudowe. Parametry te dotycza typowych tras
rowerowych, nie dotyczg tras typu MTB.

Optymalnym rozwigzaniem zwiekszajgcym komfort i wygode rowerzystow jest wyprofilowanie trasy tak, aby zjazd o
duzym nachyleniu zostat podzielony na kilka krétszych podjazdéw, oddzielonych od siebie ptaskimi fragmentami trasy,
pozwalajgcymi na chwilowy odpoczynek w czasie pokonywania wzniesienia. Rekomenduje sie, aby spoczniki miaty
dtugos¢ 25-50 metrow i rozdzielaty podjazdy maksymalnie 5-10 metréw wysokosci.

Dtuzsze podjazdy powinny by¢ dodatkowo oznakowane, a sie¢ rowerowa powinna uwzglednia¢ mozliwosc
alternatywnego objazdu (nawet trasg dtuzszg i nizszej jakosci).
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Pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno wynosi¢ 2 do 3%. Pozwala to na prawidtowe odwodnienie
powierzchni drogi rowerowej. Zawsze nalezy stosowac pochylenie w kierunku wewnetrznej krawedzi drogi w
przypadku zakretow.

Nie dopuszcza sie projektowania drég rowerowych o nachyleniach wiekszych, niz biegngca obok droga publiczna.
Takie rozwigzanie, cho¢ tansze (brak koniecznosci wykonywania robét ziemnych i profilowania drogi rowerowej do
poziomu jezdni) prowadzi¢ bedzie do przenoszenia sie ruchu rowerowego z drogi rowerowej na jezdnie. Jest wiec to
bezcelowe, poniewaz rowerzysta dazy do minimalizacji wysitku i w takim przypadku wybierze jazde po jezdni.

5.4. Nawierzchnie tras rowerowych

Rodzaje nawierzchni tras rowerowych i ich konstrukcja

Rodzaj i jakos$¢ nawierzchni w istotnym stopniu wptywa opdr, a tym samym na zuzycie energii przez rowerzyste w
czasie jazdy. Jest to jeden z kluczowych czynnikdéw komfortu i wygody jazdy. Najlepsze parametry jezdne ma
nawierzchnia asfaltowa itp. Gorsze sg nawierzchnie z kostki betonowej i nawierzchnie gruntowe, a najgorsze - bruk
kamienny.

Rowna nawierzchnia asfaltowa 1.00
Nieréwna nawierzchnia asfaltowa 1.20
Kostka betonowa niefazowana 1.30
Kostka betonowa fazowana 1.40
Droga gruntowa (tluczen klinowany) 1.50
Droga gruntowa (tluczer nieklinowany 2.00
Bruk, "kocie tby" 2.20

Rys. 14. Rys. Zuzycie energii przez rowerzyste na roznych nawierzchniach.
Zrédfo: Wuppertal Institut, www.wupperinst.org

Podstawowym rodzajem nawierzchni drogi rowerowej powinna by¢ wiec nawierzchnia bitumiczna w kolorze
naturalnym lub barwionym (czerwonym), ew. beton lany. Taka nawierzchnia charakteryzuje sie najmniejszg iloscia
zuzycia energii przez rowerzyste oraz najmniejszg iloscig drgan.

Warstwe Scieralng stanowi¢ moze rownie mastyks grysowy, czesto barwiony np. na kolor czerwony. Ma on dobre
parametry jezdne (gtadkos$¢, niskie opory toczne, mata poslizgowosc). Jednak takie rozwigzanie jest drozsze od
klasycznej nawierzchni bitumicznej i rekomenduje sie stosowac je raczej tylko w terenach zabudowanych, szczegdlnie
w celu optycznego wydzielenia czesci nawierzchni drogi dedykowanej rowerzystom.

Konstrukcja drogi rowerowej powinna uwzglednia¢ przewidywang nosnos¢ nawierzchni i charakter gruntu rodzimego.
W przypadku nawierzchni bitumicznej sktada sie z ona z nawierzchni (jedno- lub dwuwarstwowej) z wierzchnig
warstwa Scieralng oraz podbudowy i ulepszonego podtoza, ktérych rodzaj i grubos¢ nalezy dostosowac do warunkow
lokalnych i przeznaczenia drogi.

Rekomenduje sie budowanie drég rowerowych o nawierzchni bitumicznej z wykorzystaniem dwaéch warstw asfaltu
(Scieralnej i wigzacej), tj. 8 cm (2x4 cm). Ta technologia jest znacznie bardziej trwata i bardziej odporna na
niszczenie nawierzchni przez korzenie drzew. Jest obecnie rekomendowana m.in. przez GDDKiA. Stosowanie
pojedynczej warstwy nawierzchni wymaga kazdorazowo uzasadnienia.
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Dla drog rowerowych i drég pieszo-rowerowych, na ktérych nie przewiduje sie wjazdu samochodow (z wyjatkiem
okazjonalnego wjazdu lekkich pojazdéw technicznych przy koszeniu lub odsniezaniu), stosowa¢ mozna pojedyncza
warstwe bitumiczng. Zastosowanie takiej technologii wigze sie z dbatoscig w przygotowaniu ulepszonego podtoza, jak
i wzmocnienia podbudowy zasadniczej oraz dbania o odpowiednig izolacje ruchu ciezkich pojazdéw od drogi
rowerowe;.

Konstrukcja takiej nawierzchni sktada sie z trzech warstw:

e Warstwa $cieralna (beton asfaltowy lub mastyks grysowy) o grubosci 4 cm
e Podbudowa ((mieszanka niezwigzana Csq/30) 0 grubosci 15 cm
e Podtoze (naturalne lub ulepszone) doprowadzone do G1 1s>0,98

warstwa scieralna

nachylenie 2% . L

podbudowa

podtzze (nzturalne lub ulepszone) doprowadzone do G1

Rys. 15. Konstrukcja drogi rowerowej o nawierzchni bitumicznej (jedna warstwa asfaltu)
Zrédto: Opracowanie wtasne

W przypadku drég rowerowych i drog pieszo-rowerowych, ktédrymi mozliwe jest poruszanie sie pojazdéw
(samochodoéw osobowych i ciezarowych) nalezy przewidzieé¢ nosnos¢ zgodnie z normami do klasy KR1 lub KR2. Dotyczy
to na przyktad: przejazdéw i wijazddéw, drég technicznych, przeciwpozarowych (lesnych), drég na watach
przeciwpowodziowych, odcinkéw drég rowerowych udostepnionych do ruchu lokalnego. W takim przypadku zaleca
sie stosowanie dwdch warstw bitumicznych (nosnej i Scieralnej).

Pozwala to zapewni¢ odpowiedniej nosnosci dla utrzymywania drég rowerowych (zimowe utrzymanie, sprzatanie,
pielegnacja zieleni) oraz umozliwienia dojazdu stuzb ratunkowych i pojazdéw specjalnych, nalezy zastosowaé dwie
warstwy bitumiczne. Dodatkowo, taka konstrukcja taka wptywa na zwiekszenie rownosci nawierzchni zaréwno
bezposrednio po utozeniu, jak i trwatosci infrastruktury w dtuzszym okresie czasu (mniejsza mozliwos$¢ niszczenia
nawierzchni przez roslinnosc.

warstwa scierna

warstwa wiazaca

podbudowa

ulepszone podtoze

podtoze (naturalne lub ulepszone) doprowadzone do G1

Rys. 16. Konstrukcja drogi rowerowej o nawierzchni bitumicznej (dwie warstwy asfaltu)
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Konstrukcja takiej nawierzchni sktada sie z nastepujacych warstw:

e Warstwa $cieralna (beton asfaltowy lub mastyks grysowy) o grubosci 4 cm
e Warstwa wigzaca (beton asfaltowy) o grubosci 4 cm

e Podbudowa zasadnicza (mieszanka niezwigzana Csq30) 0 grubosci 15 cm

e Ulepszone podtoze (grunt stabilizowany spoiwem C; s,0) 0 grubosci 10 cm
e Podtoze (naturalne lub ulepszone) doprowadzone do G1 1s>0,98

Wykonanie nawierzchni drogi rowerowej jest mozliwe takze z betonu cementowego lanego lub watowanego.
Wodweczas nalezy zastosowac warstwe betonu klasy RCC o grubosci minimum 10 cm, na podbudowie z gruntu
stabilizowanego cementem o grubosci min. 15 cm oraz kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie o frakcji do
31,5 i grubosci 10 cm. Nie stosuje sie wowczas obrzezy.

Nie dopuszcza sie (poza sytuacjami nadzwyczajnym) nawierzchni z kostki betonowej, rowniez tzw. "niefazowanej". W
sytuacjach specyficznych (np. strefa ochrony konserwatorskiej) mozliwe jest wykonywanie nawierzchni z kostki
kamiennej o jak najwiekszych rozmiarach (np. 50x50 cm), lub ptyt IOMB "rowerowych", pozbawionych fazowania na
krawedziach i réwno utozonej. Takie nawierzchnie wymagajg réwniez odpowiedniej podbudowy. Nie dopuszcza sie
ktadzenia ptyt i kostki wprost na podtoze. Wymagana jest podbudowa z kruszywa stabilizowanego mechanicznie o
frakcji do 31,5 i grubosci warstwy min. 10 cm (15 cm pod ptyty IOMB). Grubos¢ podbudowy nalezy dostosowac w
zaleznosci od cech podtoza.

Bruk itp. nieréwne nawierzchnie nie sg dozwolone. Jezeli jednak nie ma mozliwosci innego poprowadzenia trasy,
zaleca sie wypetni¢ masg bitumiczng. Lepszym rozwigzaniem jest wykonanie na takim odcinku nawierzchni bitumicznej
(np. wzdtuz drogi brukowej). Kazdorazowo takie odstepstwo od standardéw powinno by¢ uzasadnione.

W parkach itp. miejscach, szczegdlnie w przypadku terendw chronionych i laséw, dopuszcza sie nawierzchnie
gruntowe ulepszone oraz nawierzchnie z zywic mineralnych. W takich przypadkach zadbaé nalezy jednak szczegdlnie
o wiasciwe utrzymanie stanu nawierzchni oraz odpowiednig podbudowe, zapewniajgcg trwatos¢ i nosnosc
nawierzchni.

Nawierzchnia gruntowa powinna by¢é wykonana z odpowiednio przygotowanego kruszywa mineralnego.
Rekomenduje sie stosowanie nastepujgcych warstw nawierzchni dla drog z kruszywa:

e warstwa Scieralna: kliniec stabilizowany mechanicznie 0/31- grubos$¢ 3-7 cm
e podbudowa: kruszywo naturalne stabilizowane mechanicznie 0/31 - grubo$¢ 12-20 cm
e podtoze (naturalne lub ulepszone piaskiem stabilizowanym cementem) doprowadzone do G1 1s>0,98

obrzeza:

opcjonalne

(w szczegblnych
warstwa scieralna sytuacjach)

12-20 cm

podtoze (naturalne lub ulepszone)
doprowadzone do G1

Rys. 17. Konstrukcja drogi rowerowej o nawierzchni z kruszywa mineralnego
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Taka nawierzchnie rekomenduje sie takze dla drég lesnych, po ktdrych prowadzone bedg trasy rowerowe o
charakterze rekreacyjnym.

Lokalne i regionalne trasy rowerowe (turystyczne i rekreacyjne) mogg mie¢ rowniez nawierzchnie naturalng
(gruntowa). W takich przypadkach jednak bezwzglednie nalezy zadba¢ o jej przejezdno$¢. Zalecane jest, aby
standardem minimum byta nawierzchnia z gruntu rodzimego, ktéra zostata ustabilizowana cementem i uwatowana.

Niedopuszczalne sg odcinki nieprzejezdne, wymagajgce prowadzenia roweru (piaszczyste, podmokte, skrajnie
nieréwne), ani powodujgce dyskomfort w jezdzie na odcinkach dtuzszych, niz 500 metréw (np. koleiny i nieréwnosci,
bruk, "tarka" na drogach gruntowych).

Trasy facznikowe i inne elementy sieci rowerowej, ktére poprawiajg jej spéjnosc i bezposrednios¢ moga miec inne
rodzaje nawierzchni (w tym polbruk), ale moze on by¢ stosowany na odcinkach maksymalnie 100 m dtugosci.

Fot. 2, 3. Poréwnanie nawierzchni gruntowej typu Hanse Grand i typowej nawierzchni z kruszywa mineralnego,
Krynica Morska. Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Woj. Pomorskiego.

Stosowanie poszczegdlnych rodzajéw nawierzchni na drogach rowerowych przedstawia tabela.

Rodzaj nawierzchni

Cechy pozytywne i negatywne

Mozliwosci stosowania

Beton asfaltowy (AC)

o Wysoka gtadkos¢ i odpornosé

o Duza trwatosc i tatwos¢ utrzymania
o Niski opdr toczny

e Popularnos¢ stosowania

NAWIERZCHNIA REKOMENDOWANA

Drogi rowerowe w terenie
zabudowanym i niezabudowanym

Mieszanka mastyksowo-
grysowa (SMA)

Nawierzchnie

o Wysoka gtadkos¢ i odpornosé¢
o Niski opdr toczny
e Mozliwos¢ barwienia
(np. na kolor czerwony)
o Wysoki koszt budowy
e Duza czytelnosc¢ dla rowerzystow

Drogi rowerowe w terenie
zabudowanym

asfaltowe,

betonowe i o Wysoka gtadkos¢ i odpornosé

mineralno- e Dobra widoczno$é (jasny kolor)

asfaltowe Beton cementowy / o Niski opdr toczny Drogi rowerowe w terenie

beton lany watowany

e Duza trwatosc
o Wysoki koszt budowy
o Koniecznos¢ wykonania dylatacji

zabudowanym i niezabudowanym

Nawierzchnia
wodnoprzepuszczalna
(beton zywiczny)

o Nawierzchnia przepuszczalna - mozliwos¢
wykorzystania w parkach, lasach, terenach
chronionych

o Wysoki koszt budowy

e Mata odpornosc¢ na zniszczenie w
przypadku niewtasciwego uzytkowania

Trasy rowerowe w terenie
niezabudowanym (tereny
rekreacyjne, parki), przy
ograniczonym dostepie pojazdow
mechanicznych

Nawierzchnie
gruntowe

Kruszywo tamane
stabilizowane
mechanicznie (ttuczen)

o Niski koszt budowy

o Dostepnosé technologii i surowca

o Nawierzchnia przepuszczalna (naturalna) -
mozliwos¢ wykorzystania w parkach,

Lokalne trasy rowerowe

Drogi rowerowe w terenie
niezabudowanym (tereny
rekreacyjne, parki) przy
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lasach, terenach chronionych
o Niska trwatos¢, podatnosé na zniszczenie
o Duzy opdr toczny dla rowerzysty

ograniczonym dostepie pojazdow
mechanicznych

Nawierzchnia
warstwowa z kruszywa
typu hanse grand

e Nawierzchnia przepuszczalna (naturalna) -

mozliwos¢ wykorzystania w parkach,
lasach, terenach chronionych

o Wysoki koszt budowy

e Podatno$¢ na zniszczenie przy
niewtasciwym uzytkowaniu

Drogi rowerowe w terenie
niezabudowanym (tereny
rekreacyjne, parki), przy
ograniczonym dostepie pojazdow
mechanicznych

Nawierzchnia gruntowa
naturalna (gruntowa)

® Bardzo niski koszt budowy
e Dostepnos¢ technologii i surowca

o Nawierzchnia przepuszczalna (naturalna) -

mozliwos¢ wykorzystania w parkach,
lasach, terenach chronionych
o Niska trwatos¢, podatnosé na zniszczenie
e Duzy opdr toczny dla rowerzysty
e Wrazliwos$¢ na warunki pogodowe

Lokalne trasy rowerowe

Trasy rekreacyjne na terenach
le$nych, przy ograniczonym
dostepie pojazdéw mechanicznych

Nawierzchnie
z elementow

Kostka betonowa typu
polbruk (niefazowany)

o Nawierzchnia rozbieralna

e tatwos¢ wykonania

o Wysokie opory toczne dla rowerzysty
e Nawierzchnia $liska po deszczu i zima
o Mafta trwatos¢

Trasy tacznikowe, pozostate trasy
rowerowe (w terenie
zabudowanym) tylko w
wyjatkowych sytuacjach

prefabrykow ¢ Nawierzchnia rozbieralna
anych Ptyty betonowe e tatwosé wykonania Przejazdy na drogach gruntowych;
IOMB "rowerowe" o Umiarkowany komfort jazdy waty przeciwpowodziowe itp.
o specjalnym uktadzie e Niska estetyka lokalizacje, jezeli niemozliwe jest
otworow e Duza trwatoéé wykonanie nawierzchni asfaltowej
o Nawierzchnia stosowana na terenach
objetych ochrong konserwatorskg, w Drogi rowerowe i ciggi pieszo-
Kostka kamienna centrach miast itp. rowerowe w centrach miast, jezeli
o Nawierzchnia rozbieralna nie jest mozliwe wykonanie
e Umiarkowany komfort jazdy nawierzchni bitumicznej
Pozostate e Nawierzchnia Sliska po deszczu i zima
rodzaje . Nawierzchnia niedozwolona na
nawierzchni | Kamier brukowy (kocie * Wysokie opory toczne

tby)

e Bardzo maty komfort jazdy
(drgania, nieréwnosci)

drogach rowerowych. Prowadzenie
tras rowerowych mozliwe, o ile bruk
bedzie wypetniony masg bitumiczng

Nawierzchnia
epoksydowa

o Nawierzchnia stosowana na obiektach
inzynieryjnych

o Mata Sliskos¢, dobre wiasnosci jezdne

o Wysoki koszt

Obiekty inzynieryjne.

Tabela 7. Rodzaje nawierzchni drég rowerowych

Zrédfo: opracowanie wtasne

Dla poprawnego odwodnienia drog rowerowych nalezy profilowa¢ w formie 2-3% spadku w kierunku jezdni /
odwodnienia. W przypadku wystepowania niekorzystnych warunkéw gruntowo-wodnych nalezy zastosowaé typowe
urzadzenia odwadniajgce i odprowadzajgce wode tj. rowy przydrozne, warstwy filtracyjne i dreny. Jezeli jest to
niemozliwe, stosowaé mozna scieki korytkowe o profilu tukowym lub wpustowe.

Jezeli na drogach rowerowych znajdujg sie przejazdy (fragmenty), po ktérych poruszaé sie bedg pojazdy ciezkie (np.
sprzet lesny, pojazdy rolnicze), a nosnos¢ i konstrukcja drogi rowerowej nie jest dostosowana do przeniesienia
obcigzenia, konieczne jest wzmocnienie przejazdow. Szczegdlnie istotne jest to w przypadku drog o nawierzchni
mineralnej. Wzmocnienie to mozna wykona¢ za pomocg ptyt betonowych lub wzmocnionej bitumicznej drogi
rowerowej. Dodatkowo krawedzie takich przejazdéw nalezy wzmocni¢ przy pomocy kraweznikéw zagtebionych do
poziomu nawierzchni
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Obrzeza (krawedzie) drég rowerowych

Ze wzgledow finansowych i technologicznych, jako podstawowg technologie zaleca sie budowe drég rowerowych bez
stosowania obrzezy.

warstwa Scieralna

pobocze z kruszywa

nachylenie 2%

warstwa wigzaca
(jesli stosowana)

podbudowa

ulepszone podtoze

grunt rodzimy ©

Rys. 18. Konstrukcja bitumicznej drogi rowerowej bez obrzezy
Zrédto: opracowanie wiasne.

Takie rozwigzanie obniza koszty inwestycji. Przy braku obrzezy obligatoryjne jest zastosowanie poboczy gruntowych o
minimalnej szerokosci 0,5 m.

Dodatkowo, w przypadku wykonywania drogi rowerowej bez obrzezy, nalezy zastosowaé odpowiednie utozenie na
sobie warstw asfaltu i podbudowy. Krawedzie kolejno potozonych warstw tworza ksztatt piramidy. Wymagane jest
zastosowanie odsadzek technologicznych. Zapewnia to wtasciwa trwatos¢ konstrukgji.

Projektujgc droge rowerowa, kazdorazowo nalezy wykonaé analize, czy w danym przypadku nie jest jednak zasadne
zastosowanie obrzezy lub innej formy wzmocnienia krawedzi drogi.

W niektorych sytuacjach (np. teren zabudowany) stosowanie obrzezy jest zasadne, m. in. dla zachowania estetyki oraz
wiasciwego ksztattu krawedzi nawierzchni asfaltowej, wydzielenia terenu zielonego itp. Obrzeza stosuje sie tez, jezeli
droga rowerowa styka sie bezposrednio z chodnikiem lub jezdnig (rekomendowane pasy oddzielajgce - zielen, opaska
kamienna itp.). Stosowanie obrzezy zwieksza tez widocznos¢ krawedzi drogi rowerowej po zmroku, utatwia poprawne
wykonanie nawierzchni oraz wplynie pozytywnie na stan nawierzchni w okresie eksploatacji (brak pekajacych
krawedzi, mniejsza degradacja nawierzchni w wyniku korzeni roslin). W przypadku tras o nawierzchni z kruszywa,
szczegdlnie nawierzchni typu hanse grand, oraz wykonanej zywic mineralnych, zaleca sie stosowac obrzeza. Zapewni
to wiekszg trwato$¢ takiej nawierzchni i odpornosé na zarastanie. Nie stosuje sie za$ obrzezy w przypadku drég
lesnych uzytkowanych w gospodarce lesnej.

Dopuszczalna wysokosé uskokdw, progdéw, obrzezy itp. obramowan ponad niwelete drogi wynosi maksymalnie ok. 5
mm, optymalnie 0 mm. Zaleca sie minimalizacje liczby przeszkdd tego typu na drodze rowerowej, a jezeli wystepuja -
do ich odpowiedniego profilowania.

Do obramowania zaleca sie stosowac oporniki betonowe 12x25cm lub obrzeza betonowe 8x30cm, o Swietle 0 cm,
posadowione na tawie betonowej z oporem, wykonanej na podsypce piaskowo-cementowej.

Krawezniki stosuje sie wjazddw i zjazddw oraz od strony jezdni, jezeli droga rowerowa znajduje sie bezposrednio przy
jezdni. Kraweznik ktadziony na ptasko na zjezdzie lub pomiedzy drogg rowerowg a chodnikiem daje te mozliwosc
profilowania wjazddw i zjazddw na drogi rowerowe przy braku krawedzi. Jest to dogodne dla rowerzystéw, a takze
wodzkdéw dzieciecych i dla 0séb niepetnosprawnych. W takim przypadku droga rowerowa powinna znajdowac sie nizej
niz chodnik.

5.5. Potencjalne punkty kolizyjne

Wytyczne ogdlne

Miejsca przeciecia sie toru ruchu samochoddw, rowerdw i pieszych stanowig potencjalne punkty kolizyjne, gdzie
zachodzi duza liczba kolizji i zdarzern drogowych. Powodujg tez opdznienia na trasie. Nalezy dazy¢ do minimalizacji
liczby takich punktéw (ograniczanie zbednych przejazdéw i skrzyzowan), redukcje zagrozenia kolizyjnego (uspokojenie
ruchu, oznakowanie) oraz, jezeli to mozliwe, separacje rowerzystéw, pojazddw i pieszych.
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Przebieg toru ruchu rowerdw przez skrzyzowanie (w tym szczegdlnie drogi rowerowej) powinien by¢ mozliwie
bezposredni, nie moze nadmiernie wydtuzac trasy i czasu jazdy. Liczne miejsca z sygnalizacjg swietlng, koniecznosc
objezdzania skrzyzowania powoduje niewfasciwe zachowania rowerzystow, ktorzy korzystajg ze skrétu i ryzykujg
sytuacje kolizyjne. W takich przypadkach nalezy przemysleé¢ zmiane organizacji ruchu.

Drogi rowerowe, zapewniajgce separacje ruchu, mogg powodowaé jednoczesnie wystepowanie wiekszej liczby
punktow kolizyjnych, szczegdlnie w przestrzeni miejskiej, oraz wystepowania sytuacji niebezpiecznych z uwagi na
roznice predkosci samochodu i roweru (np. w przypadku przejazdéw przez drogi w terenie niezabudowanym).

Dlatego przy matych natezeniach ruchu oraz predkosci pojazdéow optymalnym rozwigzaniem jest prowadzenie ruchu
rowerowego na zasadach ogdlnych.

Skrzyzowania wielopoziomowe muszg zapewnia¢ maksymalne ograniczenie wjazdéw i podjazdéw przez rowerzystow,
np. przez stosowanie kfadek, tuneli itp. dla jazdy na w miare mozliwosci jednakowej wysokosci przez cate
skrzyzowanie.

Skrzyzowania w ruchu ogélnym

W ruchu ogdlnym tor ruchu rowerzystéw przez skrzyzowania prowadzi¢ moze przez strefy uspokojonego ruchu oraz
skrzyzowania o wyniesionej tarczy, rownorzedne oraz miniaturowe i mate ronda. Zaktada sie przy tym, ze ruch
rowerowy w strefie uspokojonej moze prowadzi¢ bezpiecznie przez skrzyzowania réwnorzedne.

Nalezy dazy¢ do separacji ruchu rowerowego od samochoddw na wiekszych skrzyzowaniach, poprzez tworzenie
wydzielonych przejazdéw rowerowych i organizacje ruchu rowerowego w formie wydzielonych drég rowerowych i
paséw ruchu dla roweréw (ew. doprowadzanie ich do krawedzi skrzyzowania i umozliwienie bezpiecznego wtgczenia
sie w ruch ogdlny z zastosowaniem np. "sierzantéw rowerowych", wyznaczanie pasow do skretu, sluz rowerowych,
sygnalizacji dla rowerzystéw itp.

Zaleca sie stosowanie na drogach rowerowych oznakowania koniecznosci ustgpienia pierwszenstwa (poziome i
pionowe znaki A-7, B-20 rozmiaru "mini" w przypadku ograniczonej widocznosci, przejazdéw tramwajowych itp.),
nawet w sytuacjach oczywistych. Zwieksza to bezpieczenstwo rowerzystdw i rozpoznawalnos¢ takich miejsc. Jest to
uzupetnienie geometrii drogi rowerowej, zapewniajgcej bezpieczenstwo. Nie zaleca sie stosowania barier
poprzecznych i labiryntow z wyjgtkiem miejsc szczegdlnie niebezpiecznych i posiadajgcych ograniczong widocznosc
strefy skrzyzowania.

Ronda

Mate i miniaturowe ronda (o $rednicy zewnetrznej do 26 metréw, a wyspy centralnej do 20 m) sg rekomendowang
formg skrzyzowania w przypadku ruchu rowerowego na zasadach ogdlnych. Nie nalezy na nich wydziela¢ drog
rowerowych ani paséow dla rowerdw. Stanowic tez mogg dobry bezkolizyjny poczatek i koniec drogi rowerowej, ktdra
stanowi wowczas jeden z wlotéw ronda. Lokalizacja takich rond na drogach o wiekszym natezeniu ruchu moze
prowadzi¢ do sytuacji problemowych.

W przypadku duzych i $rednich rond zaleca sie prowadzenie ruchu rowerowego w formie wydzielonych droég
rowerowych, prowadzgcych po zewnetrznym obwodzie ronda. Woéwczas droga rowerowa przecina wloty jezdni na
rondo po przejazdach rowerowych (rekomendowane wspdlne przejazdy i przejscia dla rowerzystow). Punktami
kolizyjnymi sg wowczas miejsca przeciecia sie dréog rowerowych w poblizu przejs¢ dla pieszych, gdzie zaleca sie
dodatkowo oznakowanie wzajemnego pierwszerstwa rowerzystéw (oznakowanie poziome i pionowe w wersji "mini").
Miejsca takie wymagajg takze separacji wzajemnej rowerdw i pieszych, szczegdlnie przy wejsciu na jezdnie, oraz
wymalowania znakdéw przejs¢ dla pieszych ("zebra") na drodze rowerowej. Moze to by¢ realizowane poprzez barierki i
spoczniki. Nalezy przy tym uwzgledni¢ odpowiednie wytukowanie skrzyzowan drég rowerowych, dla zapewnienia
bezpiecznego manewrowania na skretach. Nie dopuszcza sie prowadzenie chodnika pomiedzy drogg rowerowg a
jezdnia.

Wijazd / zjazd na droge rowerowa z jezdni lub pasa ruchu dla roweréw

Wijazd i zjazd na droge rowerowg wymaga zaprojektowania tak, aby minimalizowa¢ liczbe kolizji rowerzystéw oraz
samochodow i pieszych. Powinien jednoczesnie zapewniac zaktadang dla danej trasy predkos¢ projektowg (30 km/h
przy trasach gtownych i przelotowych oraz 20 km/h dla tras pozostatych) i nie prowadzi¢ do koniecznosci zatrzymania
ani niebezpiecznych manewrdw.

Wskazane jest rozpoczynanie drég rowerowych za skrzyzowaniami i przejsciami dla pieszych. Optymalnie lokalizowaé
go w miejscach, gdzie ruch jest uspokojony (wyniesione skrzyzowania, progi). Skrzyzowania zgodnie z przepisami
powodujg przerwanie ciggtosci drogi rowerowej, konieczne jest wiec powtarzanie oznakowania drogi rowerowej (C-
13, P-23) za skrzyzowaniami.
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Dopuszcza sie jedynie wigczenie drogi rowerowej od prawej strony jezdni (inaczej pojawia sie duze ryzyko kolizji
zwigzane z koniecznoscig przeciecia przez rowerzyste toru jazdy samochodow). W przypadku gdy jest to niemozliwe,
nalezy zastosowac azyl rowerowy lub poprowadzenie drogi rowerowej jako samodzielnego wjazdu na droge (z
koniecznoscig ustgpienia pierwszenstwa), ew. przy ruchliwych drogach wykonanie obiektéw inzynieryjnych (ktadek,
tuneli itp.), o ile pozwalajg na to warunki terenowe.

Jezeli droga rowerowa stanowi samodzielny wlot na droge, powinno by¢ projektowane pod katem prostym do drogi i
oznakowane jako droga dla rowerdw. Takie miejsca skrzyzowan nalezy dodatkowo poszerzaé - wyokragla¢ w formie
fukdw o promieniu co najmniej 2 metry. Daje to dodatkowg przestrzen manewrowg dla rowerzysty. Podobne
rozwigzanie zaleca sie stosowac przy krzyzowaniu sie drég dla roweréw (np. w rejonie skrzyzowan, przejs¢ dla
pieszych).

Szczegdlne znaczenie ma widocznos$¢ wlotu/wylotu drogi rowerowej na skrzyzowaniu tréjramiennym w ksztafcie litery
"T", gdzie droga rowerowa moze stanowi¢ czwarty wlot na skrzyzowanie. Powinna by¢ ona poszerzona na wjezdzie, co
zwieksza widocznos¢ i pole manewru rowerzystéw. Jezeli w takim miejscu nie da sie zapewni¢ wystarczajacej
widocznosci, rozwazy¢ nalezy przebudowe skrzyzowania na mate rondo.

Rowerzysta na pasie ruchu dla rowerdw porusza sie w jezdni na zasadach ogdlnych, przestajg obowigzywac przepisy
dotyczace poruszania sie po drodze rowerowej. Z tego powodu wskazane jest poinformowanie o tym fakcie znakiem
konca drogi rowerowej (C-13a, rozmiar mini). Do ostrzezenia kierowcéw stosowa¢ mozna znak A-24.

Zjazdy z drogi dla roweréw na pasy ruchu dla roweréw, jesli wigzg sie z zajeciem czesci jezdni wymagajq ostrzezenie
kierowcdw o zmianie toru jazdy (A-30 i tabliczka informacyjna). W takim przypadku zaleca sie ostoniecie poczgtku pasa
dla rowerdw przy pomocy stupka zespolonego U-5a i znaku C-10, wskazujgcego kierowcom, ze nie majg oni mozliwosci
poruszania sie po drodze rowerowej, ew. przy pomocy wyspy lub oznakowania poziomego czesci jezdni wytgczonej z
ruchu.

Sluza dla roweréw

$luza dla roweréw to zgodnie z przepisami cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub
wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerdéw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustgpienia
pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. Stanowi ona wydzielong dla rowerzystéw przestrzen
pomiedzy liniami zatrzymania, na ktorej mozliwe jest bezpieczne oczekiwanie na zielone $wiatto oraz dokonanie
skretu, szczegdlnie w przypadku skretu w lewo. Wyznacza sie jg na catej szerokosci pasa ruchu, paséw ruchu lub
jezdni. Zastosowanie $luz rowerowych znaczgco poprawia bezpieczenstwo i komfort jazdy, szczegdlnie na szerszych
jezdniach i przy skrecie w lewo na skrzyzowaniu w terenie zabudowanym.

Rys. 19. Standardowa $luza dla roweréw
Zrédto: opracowanie wtasne
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Minimalna dtugosé $luzy dla rowerédw wynosi 2,5 metra, przy duzym ruchu rowerzystow odpowiednio wiecej (dla
unikniecia sttoczenia w czasie oczekiwania na przejazd). Jezeli stosowane sg znaki kierunkowe (skret w lewo/prawo),
nalezy odpowiednio wydtuzy¢ obszar sluzy.

Obszar sluzy zaleca sie zabarwi¢ na czerwono. Zapewnia to czytelnos¢ przestrzeni wydzielonej dla rowerzystow.
Dodatkowo stosuje sie oznakowanie poziome znakami P-23 (rozmiar mini), znaki P-8 do skretu oraz wyznaczenie linii
separujgcych pas ruchu dla roweréw (ciggte lub przerywane) oraz linie zatrzymania. Dodatkowo mozliwe jest
stosowanie sygnalizatorow dla rowerzystdw, umieszczonych na wysokosci wzroku, pozwalajgcych na wczesniejsze
uzyskanie sygnatu zielonego w celu bezpiecznego ruszenia ze skrzyzowania przed samochodami.

Dopuszczalne w przepisach i praktykach organizacji ruchu drogowego s3 takze $luzy do skretu w lewo, ktére pozwalaja
na dwuetapowe wykonanie skretu przez rowerzyste, bez koniecznosci zmiany pasa ruchu przed skrzyzowaniem.

Azyl dla rowerow

Azyl dla rowerédw to rozwigzanie stosowane w przypadku mieszanego ruchu rowerdw i samochoddéw. Jest to
wydzielenie $rodkowej czesci jezdni na skrzyzowaniu w celu utworzenia przestrzeni bezpiecznego oczekiwania na
mozliwos¢ skretu w lewo, réwniez w przypadku mozliwosci wjazdu w ulice jednokierunkowe. Mozliwe jest w
przypadku wystarczajgco szerokich jezdni (8-9 metrow).

Rozwigzanie zalecane jako forma zwiekszenia bezpieczeristwa rowerzystow przekraczajacych jezdnie i jednoczesnie
forma uspokojenia ruchu (zweza pas ruchu dla samochoddw, pozwala na bezpieczny postdj rowerzysty na srodku
jezdni). Zaleca sie stosowanie azylu na drogach o kilku jezdniach i przed duzymi skrzyzowaniami oraz przy braku
sygnalizacji $wietlnej i duzym ruchu rowerzystow.

Stosuje sie tu rozwigzania podobne, jak w przypadku azyli dla pieszych. Powierzchnie azylu zaleca sie oznaczy¢
czerwonym kolorem, podobnie jak pasy ruchu dla rowerdw czy przejazdy rowerowe. Jej wielkos¢ powinna by¢
dostosowana do natezenia ruchu rowerowego. Rekomendowane jest ostoniecie azylu od strony ruchu pojazddéw przy
pomocy wyspy (wysp) z oznakowaniem (tablica U-6a i znak kierujgcy C-9), a z przeciwnej strony odpowiednim
malowaniem poziomym.

Przejazdy dla rowerzystow

Przejazdy dla rowerzystow wyznacza sie na przedtuzeniu drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i rowerdw. Takie
miejsca zawsze stwarzajg potencjalne zagrozenie kolizyjne. Dlatego nalezy dazy¢ do minimalizacji liczby takich
przejazdow, szczegdlnie w terenie niezabudowanym oraz w obszarach lesnych (np. poprzez unikanie przektadania
drogi rowerowej z jednej strony drogi na drugg). Lokalizacja przejazdéw zapewniaé musi wzajemng widocznos¢. W
przypadku gdy wzajemna widocznosé¢ nie jest zapewniona w stopniu wystarczajgcym, nalezy zastosowac srodki
spowalniajgce ruch, tak aby predkosé rowerdw i innych pojazdéw byta dostosowana do warunkéw widocznosci.

Przejazdy dla rowerzystéw wyznacza sie prostopadle do osi jezdni lub torowiska tramwajowego. Dopuszcza sie
rowniez wyznaczenie przejazdu ukosnie, przy czym skos nie moze by¢ wiekszy niz 1:3. W celu zmniejszenia predkosci
rowerzystéw w takich miejscach, mozliwe jest stosowanie ostrych tukéw drogi rowerowej (o promieniu nie mniejszym,
niz 4 metry). Minimalna szerokos¢ przejazdu to 1,8 metra dla przejazdu jednokierunkowego oraz 3,0 m dla przejazdu
dwukierunkowego (odpowiednio wiecej w przypadku tgczonych przejs¢ dla rowerzystéw i pieszych). Dla zapewnienia
dobrej widocznosci przejazdéw dla rowerzystdw zaleca sie dodatkowe oznaczenie powierzchni przejazdu barwa
czerwona.

W terenie zabudowanym zas$, szczegdlnie w strefach TEMPO 30, wskazane jest prowadzenie przejazdédw progami
ptytowymi. Mozliwe jest ich taczenie z przejsciami dla pieszych na wspdlnej, wyniesionej ptycie. Nie dopuszcza sie
nieréwnosci toru jazdy, wskazane jest takie oddzielenie czesci przejazdu dla pieszych i rowerzystéw. Przejazd po
progu ptytowym wymaga dodatkowego oznakowania (znaki A-1la oraz ograniczenia predkosci do 30 km/h), w
przypadku przejscia dla pieszych takze znaku D-6.

Przejazd oznakowuje sie znakiem pionowym D-6a i znakiem poziomym P-11. Poza obszarem zabudowanym oraz w
przypadku przejazdéw bez sygnalizacji Swietlnej nalezy zastosowaé odpowiednie wyprzedzajace oznakowanie
ostrzegawcze (znak A-24) oraz ograniczenie predkosci (zalecane do 60 km/h), ew. takze hamowanie optyczne
(czerwone linie malowane na jezdni).
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Rys. 20. Przejazd rowerowy dla rowerzystéw na poziomie jezdni i na progu ptytowym.
Zrédto: opracowanie wtasne

Prowadzenie drogi rowerowej przez zjazdy indywidualne

Wymogiem podstawowym w przypadku przeciecia sie drogi rowerowej ze zjazdem (drogg dojazdowg, wjazdem na
posesje) jest zachowanie ciggtosci i pierwszenstwa przez droge rowerowa. Nie dopuszcza sie odginania drogi
rowerowej, poza sytuacjami szczegdlnymi ograniczonej widocznosci. Nalezy wodwczas zachowaé odpowiednie
promienie tukéw oraz odlegtos¢ miedzy koricem przejazdu a drogg rowerowg, pozwalajgca na zachowanie widocznosci
i przestrzeni manewrowej. Wskazane jest tez odsuniecie przejazdu od ptotéw, bram itp. miejsc, ograniczajgcych
widocznos¢ (lub ich przebudowe i wyposazenie w lustra drogowe dla kierowcéw).

Poziom wjazdéw nalezy dostosowaé do wysokosci drogi rowerowej, a nie na odwrét. Inaczej dochodzi do sytuacji
zwanej "Falg Dunaju", ktéra powoduje falowanie poziomu drogi rowerowej. Wyniesione wjazdy stanowig
jednoczesnie forme uspokojenia ruchu. Konstrukcje oraz nosnos¢ wjazddéw, jak tez krawedzie, nalezy wzmocnic
(opisane jest to w punkcie dotyczgcym nawierzchni). Nie dopuszcza sie progdéw poprzecznych spowodowanych przez
krawezniki (musza by¢ one wtopione / zakopane do poziomu drogi rowerowej).

Dodatkowo, dla ochrony przed wjazdem nieupowaznionych pojazdéw na droge rowerowa (jako np. miejsce do
parkowania pojazdéw w terenie zabudowanym lub dokonywania skrotéw) w takich miejscach nalezy rozwazyé
stosowanie stupkdw ograniczajacych U-12c.

Przejazdy przez torowiska

Przejazdy dla rowerzystéw przez torowiska kolejowe wymagajg oznakowania analogicznego, jak pozostate przejazdy
kolejowe. Dodatkowo dopuszcza sie na przejazdach niestrzezonych barierki, zmuszajgce do zatrzymania. Nalezy dgzy¢
do przecinania przejazdéw pod katem prostym lub zblizonym do prostego, co minimalizuje ryzyko zaklinowania kota w
szczelinach torowiska. Przejazd rowerowy przez torowisko moze byé dodatkowo oznakowany kolorem czerwonym, w
ciggu drogi rowerowej. Wskazane wykonanie rownej nawierzchni, np. z ptyt lub bitumicznej, bez progéw i krawedzi.
Torowisko tramwajowe przy ograniczonej widocznosci dodatkowo oznaczy¢ mozna znakiem B-20 (STOP). Optymalne
jest bezkolizyjne prowadzenie przejazddw przez tory kolejowe przy pomocy tuneli lub wiaduktow.

Przystanki komunikacji publicznej

Szczegblnym przypadkiem, gdy nalezy odpowiednio wyprofilowaé droge dla rowerdw, sg przejazdy poprzeczne,
przejscia dla pieszych i rowerzystow oraz przystanki autobusowe, poniewaz sg to miejsca konfliktdow pomiedzy
réoznymi uzytkownikami drég, wymagajgce szczegdlnych rozwigzan oraz zapewnienia widocznosci.

Na przystankach autobusowych nalezy droge rowerowg poprowadzi¢ za przystankiem (wiatg przystankowg),
zachowujgc odstep (1-1,5 metra) od wiaty,dodatkowo wprowadzajac separacje przy pomocy balustrad
szczeblinkowych U-11a, zywoptotow lub specjalnie profilowanych tzw. barierkosiedzisk. Dodatkowo niezbedne jest
wyrazne wydzielenie drogi rowerowej (np. poprzez malowanie lub zastosowanie barwionej masy
bitumicznej/mastyksu gresowego, oraz wyznaczenie przejs¢ dla pieszych. Pozwala to na fizyczne i optyczne
wydzielenie czesci dla pieszych oraz dla rowerzystéw.

63



Jezeli poprowadzenie drogi rowerowe] za przystankiem jest niemozliwe z uwagi na brak miejsca lub duzy ruch
pieszych, nalezy jg prowadzi¢ przy samej krawedzi jezdni ew. wprowadzi¢ na powierzchnie zatoki autobusowej,
stosujgc odpowiednie oznakowanie. Barierki szczeblinkowe U-11a oraz specjalne spoczniki rowerowe (pozwalajgce na
oparcie sie przez rowerzyste w czasie czekania na mozliwos¢ przejazdu) nalezy montowac na przejsciach dla pieszych i
rowerzystdéw tak, aby minimalizowaé mozliwo$¢ wzajemnego wtargniecia pieszych i rowerzystéw na swoj pas jezdni.

Pasy ruchu dla roweréw w przypadku prowadzenia wzdtuz przystankdw autobusowych nalezy prowadzi¢ w jezdni, bez
wprowadzania ich na teren zatoki autobusowej. Wéwczas nalezy stosowacd rozgraniczenie pasa linig przerywana.

Miejsca koncentracji ruchu pieszego

S3 to np. tereny ogrodkéw gastronomicznych, okolice targowisk, wejs¢ do sklepow i galerii handlowych, parkingow
samochodowych, obiektéw ustugowych itp. W takich miejscach wskazane jest odpowiednie wyprzedzajgce odgiecie
drogi rowerowej i jej odseparowanie od ruchu pieszych poprzez barierki, zywopftoty itp. Zmniejszy to ryzyko
wtargniecia pieszych na droge rowerowa. Mozliwe jest tez wprowadzenie ograniczen predkosci dla rowerzystéw,
dodatkowych znakdéw ostrzegawczych itp.

W niektérych sytuacjach rozwazy¢ mozna tez wprowadzenie drogi rowerowej na jezdnie, przy zastosowaniu pasow
ruchu dla rowerdéw lub "sierzantéw rowerowych". W takich przypadkach nalezy dodatkowo wprowadzi¢ wyspy
rozdzielajgce, jezeli ruch pojazdéw moze zagrozi¢ rowerzystom.

Odrebnym przypadkiem sg ruchliwe skrzyzowania, gdzie rowerzysci i piesi spotykajg sie w okolicy przejs¢ i przejazdow
rowerowych. W takich wypadkach réwniez konieczne jest wprowadzenie separacji (spocznikdw, barierek),
odpowiednie wyznakowanie przejs¢ dla pieszych i wyrdznienie drogi rowerowej przy pomocy odmiennego koloru i
rodzaju nawierzchni niz chodnik.

Odgiecie drogi rowerowej przed skrzyzowaniem

Jednym z alternatywnych rozwigzan, stuzgcych zwiekszeniu bezpieczenstwu rowerzystéw na przejezdzie jest odgiecie
drogi rowerowej przed przejazdem poprzez zastosowanie tukdw o promieniu min. 20 metréw. W takiej sytuacji tuk
powinien konczy¢ sie ok. 10 metrow przed przejazdem, co zapewnia dobrg widoczno$¢ skrzyzowania. Dodatkowym
rozwigzaniem zabezpieczajgcym rowerzystdéw moze by¢ wyniesienie przejazdu. Nie dopuszcza sie stosowania odgiecia
przejazdu tuz przed skrzyzowaniem. Kazdorazowo zastosowanie odgiecia nalezy uzasadni¢ kwestiami bezpieczenstwa i
widocznosci skrzyzowania, poniewaz jest to rozwigzanie wywotujgce potencjalnie moggce wywotywac niepotrzebne
opodznienia ruchu rowerzystéw.
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Rys. 21. Prawidtowe i nieprawidtowe odgiecie drogi rowerowej przed skrzyzowaniem
Zrédto: opracowanie wiasne
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Przypadek szczegdlny: droga rowerowa po dawnym torowisku przecinajgca droge publiczng

Przejazdy drogowe w przypadku dawnych torowisk projektowane byly w sposob zapewniajgcy maksymalng
widocznosc i bezpieczeristwo, aby uniknqg¢ kolizji pociggu i pojazdu poruszajgcego sie po drodze. Budowniczowie kolei
dqzyli do wykonywania przejazdéw w formie wiaduktéw lub tuneli, z ktérych czes¢ zachowata sie do dzis. Dlatego
rekomendowane jest w szczegdlnosci dokonanie adaptacji istniejgcych obiektow. Jezeli jest to jednak niemozliwe z
uwagi na zty stan obiektu lub wysokie koszty jego odtworzenia, albo w danym miejscu znajdowat sie jednopoziomowy
przejazd przez torowisko, nalezy dokonac odpowiedniego przeprojektowania takiego przejazdu dla zapewnienia
bezpieczeristwa uzytkownikow, w szczegdlnosci poprzez poprawe widocznosci, zmniejszenie predkosci pokonywania
przejazdu i odpowiednie oznakowanie.

Warunkiem koniecznym jest takie odgiecie drogi rowerowej, aby przecinata ona droge publiczng pod kqtem prostym
(lub zblizonym do prostego). Zwykle przejazdy byty tak projektowane, aby to droga przecinata torowisko pod kgtem
prostym, co dodatkowo spowalniato ruch pojazddw. Jezeli takie rozwigzanie ulegto przebudowie lub z jakiegos innego
powodu nie byto zastosowane (bo np. znajdowat sie w tym miejscu rozebrany wiadukt), projektant drogi rowerowej
powinien tak zaprojektowac przebieg drogi rowerowej, aby spetnic ten warunek.

W wiekszosci przypadkéw bedzie to wystarczajgce, aby zapewni¢ wystarczajgce bezpieczeristwo przejazdu
rowerowego. W przypadku miejsc, gdzie widocznos¢ pojazdéw z drogi rowerowej jest ograniczona, a natezenie ruchu
pojazdéw lub ich predkos¢ miarodajna szczegdlnie duza, dodatkowo moZliwe jest zaprojektowanie na drodze
rowerowej progow sinusoidalnych lub tuku, ktéry spowalniaé bedzie rowerzystéw przed przejazdem.

Ponadto w miejscach, gdzie przewiduje sie szczegdlnie duzy ruch rowerzystéw, a droga nie posiada spowalniajgcych
zakretow, mozliwe jest wykonanie skrzyzowania wyniesionego, stanowigcego prog zwalniajgcy dla samochoddw.

W kazdym przypadku niezbedne jest odpowiednie oznakowanie przejazdu rowerowego. Nalezy rowniez odpowiednio
rozmiesci¢ separatory (szykany), uniemozliwiajgce wjazd pojazdéw na droge rowerowq. Nie mogq one jednak
nadmiernie utrudniac ruchu rowerzystow, stwarzac zagrozern w trakcie pokonywania skrzyzowania lub ograniczaé
widocznosci.
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Rys. 22. Przejazd rowerowy (dawne torowisko)
Zrédfo: opracowanie wtasne
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5.6. Uspokojenie i separacja ruchu

Metody uspokojenia i separacji ruchu

W celu wymuszenia stosowania ograniczenia predkosci i pierwszenstwa, szczegdlnie wobec niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego w strefach uspokojonego ruchu oraz w strefach zamieszkania, a takze w miejscach
potencjalnych kolizji i konfliktéw oraz niejasnego przebiegu toru jazdy stosuje odpowiednie konstrukcje drogi,
szczegolnie skrzyzowan, oraz urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd), a takze réznego rodzaju separatory i
szykany.

Urzgdzenia bezpieczenstwa ruchuto rdéznego rodzaju stupki, progi zwalniajgce i podrzutowe, lustra drogowe,
urzadzenia zabezpieczajace roboty drogowe (nie bedgce znakami drogowymi). Stuzg one optycznemu prowadzeniu
ruchu, oznaczaniu pikietaza drogi, poprawie bezpieczenstwa, oznakowaniu robét drogowych, zamkniecia drogi itp.
Wiele z nich ma zastosowanie w przypadku ruchu rowerowego.

W strefach zamieszkania i strefach TEMPO 30 stosuje sie najczesciej: wyniesione skrzyzowania i przejscia dla pieszych
(w formie progéw zwalniajgcych), wjazdy bramowe, mate i miniaturowe ronda, progi ptytowe, a takze stosowanie
szykan, wymuszajgcych esowanie toru jazdy i zwolnienie predkosci dzieki naprzemiennemu lokalizowaniu
odpowiednio oznaczonych azyli dla pieszych, miejsc parkingowych, separatoréow, stojakéw rowerowych, zieleni
miejskiej itp.

Skrzyzowania rownorzedne, mate i miniaturowe ronda

Jest to rodzaj skrzyzowan, preferowany w strefach zamieszkania i strefach ruchu uspokojonego. Ruch rowerowy
nalezy na nich prowadzi¢ na zasadach ogdlnych. Wskazana jest przebudowa bardziej ruchliwych skrzyzowan w takich
strefach wfasnie na ronda. Zwieksza to bezpieczenstwo i ptynnos¢ ruchu.

Woyniesione skrzyzowania

Jest to forma uspokojenia ruchu dopuszczalna w terenie zabudowanym, w strefach zamieszkania i strefach TEMPO 30.
Ma szczegdlne znaczenie w okolicy szkét itp. miejsc koncentracji ruchu pieszego, w tym dzieci. Wykonuje sie je
podnoszac cafa powierzchnie skrzyzowania, przez co uzyskuje sie spowolnienie ruchu. Na takim skrzyzowaniu ruch
rowerowy prowadzi sie na zasadach ogdlnych.

Woyniesione przejscia dla pieszych (w formie progéw zwalniajacych)

W takiej formule projektuje sie przejscia dla pieszych jako czesdci chodnika, a nie jezdni, poprzez ich wyniesienie i
czesto zmiane nawierzchni. Jest to dogodne miejsce prowadzenia przejazdu rowerowego. Przez takie wyniesione
skrzyzowania ruch rowerowy prowadzi sie na zasadach ogdlnych.

Wjazdy bramowe i wysepki w osi jezdni na skraju terenu zabudowanego

Wijazd bramowy to czytelne zaznaczenie wjazdu do strefy uspokojonego ruchu, a takze na wjezdzie do miejscowosci w
celu przypomnienia o ograniczeniu predkosci w postaci przebudowanego odcinka drogi. Na takim wjezdzie nastepuje
zmniejszenie i wyniesienie szerokosci drogi. Pozwala to np. na prowadzenie przez wyniesiong czes¢ przejscia dla
pieszych oraz przejazdu rowerowego.

Natomiast w przypadku, gdy przez dang miejscowosé prowadzi droga o wyzszej predkosci, wskazane jest obok
oznakowania strefy zamieszkania (znak B-43) roéwniez rozdzielenie jezdni wysepka ze stupkiem U-5b zespolonym ze
znakiem C-9. Za takim miejscem w dogodny i bezpieczny sposéb mozna np. do wprowadzi¢ ruch rowerowego z drogi
rowerowej w terenie niezabudowanym w ruch uspokojony na droge (w terenie zabudowanym).

Esowanie toru jazdy

Jest to rozwigzanie stosowane w strefach TEMPO 30 i strefach zamieszkania, wymuszajace zmniejszenie predkosci
dzieki naprzemiennemu lokalizowaniu odpowiednio oznaczonych azyli dla pieszych, miejsc parkingowych,
separatoréw, stojakdw rowerowych, zieleni miejskiej itp.

Rzadko stosowanym rozwigzaniem jest wyznaczanie na przemian paséw ruchu dla roweréw i drég rowerowych, co
powoduje rowniez esowanie drogi, zwigzane z wykonywaniem na poczatkach i koncach pasow/drég rowerowych
wysepek, wymuszajgcych zmiane toru jazdy przez samochdd. Takie wysepki jednoczesnie mogg by¢ wykonane jako
element przejscia dla pieszych, rowniez wyniesionego.
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Ograniczanie ciggtosci ulic

Jest to rozwigzanie, stuzgce zmniejszeniu ruchu tranzytowego, szczegdlnie w strefach TEMPO 30 i strefach
zamieszkania oraz centrach miast. Zamykanie ulicy wykonuje sie poprzez oznakowanie (B-1) lub ustawienie stupkéw
przeszkodowych lub szykan (klomby, meble miejskie, kamienie itp.) ew. catkowite zamkniecie (np. kraweznikiem).
Powstajg dzieki temu Slepe ulice, ktére jednak nalezy udrozni¢ dla ruchu rowerowego, pozostawiajgc miejsce
pomiedzy separatorami (optymalnie 1,5 metra).

Nalezy unikaé catkowitego zamykania ulic, powodujgcego powstanie progéw poprzecznych (np. kraweznikéw
pionowych). W takich sytuacjach konieczne jest odpowiednie wyprofilowanie podjazdu dla rowerzystéw na czesci
ulicy. Oznakowanie musi uwzglednia¢ adekwatne do danej sytuacji dopuszczenie ruchu rowerdw. Dzieki temu
powstajg wazne dla spdjnosci sieci i bezpieczne taczniki.

Progi ptytowe

Progi ptytowe typu U-16b lub U-16c nalezy stosowa¢ wytgcznie w miejscach, gdzie nie jest mozliwe uspokojenie ruchu
innymi metodami. Progi powodujg zwiekszenie hatasu oraz opdznienia ruchu, wiec nalezy ograniczaé ich stosowanie
do niezbednej koniecznosci. Wskazane jest stosowanie progdéw ptytowych jako elementu przejsé dla pieszych.

Prog zwalniajacy typu "fala" (siunusoidalny)

Jest to rozwigzanie stosowane na drogach rowerowych w sytuacji, gdy istnieje konieczno$¢ spowolnienia ruchu
rowerdw z uwagi na ryzyko kolizji z pieszymi lub samochodami, przed torowiskami tramwajowymi ew. w miejscach
ograniczonej widocznosci. Rozwigzanie powinno by¢ stosowane tylko w sytuacjach niezbednych, z zachowaniem
dobrej widocznosci. Niedozwolone jest ich stosowanie na zjazdach i podjazdach oraz tgczenie z separatorami, np.
stupkami U-12c.

Przyktadem poprawnego zastosowania sg miejsca skrzyzowania z ciggami pieszymi o duzym natezeniu ruchu pieszych,
w parkach i na terenach rekreacyjnych oraz na skrzyzowania znajdujgcych sie po dtugich odcinkach prostych i
bezkolizyjnych drég rowerowych (np. na trasach po dawnych liniach kolejowych). Prég taki moze by¢ wykonany z
nawierzchni bitumicznej lub kostki betonowej. Konieczne oznakowanie pionowe (A-11a) i poziome (P-25).

przejscie dla pieszych nawierzchnia bitumiczna
lub przejazd drogowy lub z kostki betonowe;j

h max: 10 cm

ok. 15 m

Rys. 22. Sinusoidalny prég zwalniajacy na drodze rowerowej
Zrédto: opracowanie wtasne

Stupek przeszkodowy (U-5)

zwykle zespolony ze znakiem C-9 stosuje sie w celu oznaczenia przeszkdd na jezdni, takich jak bariery rozdzielajgce
pasy ruchu, azyle dla pieszych, wysepki wyodrebnione kraweznikami, miejsca rozpoczecia paséw dzielgcych jezdnie
itp. Powinien by¢ uzywany przy oznaczaniu korncéw kontrapaséw, poczgtkow paséw dla rowerdw, miejsc rozdzielenia
sie drogi rowerowej i jezdni itp. sytuacji.

Specyficznym urzgdzeniem brd sg poprawiajgce widoczno$¢ lustra drogowe. Zaleca sie je umieszcza¢ na
przecinajgcych droge rowerowg wjazdach z posesji, wyjazdach z bram itp. sytuacjach, przy ograniczonej widocznosci
na skrzyzowaniach.
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Barierki i balustrady zabezpieczajgce ruch pieszych i rowerzystow

S3 to elementy ochronne, stanowigce rodzaj urzadzen brd, ktére montowane sg w celu zabezpieczenia pieszych i
rowerzystéw przed upadkiem z wysokosci (w przypadku wyniesienia trasy ponad okolice) lub chronig ich przed kolizjg
z pojazdami mechanicznymi. Urzadzenia zabezpieczajgce stosuje sie w celu wyeliminowania lub ograniczenia
niebezpieczenstw, na jakie narazony jest pieszy lub rowerzysta korzystajacy z drogi i obiektéw przy niej potozonych.

Balustradami i barierkami, stosowanymi w celu zapewnienia bezpieczeristwa rowerzystow s3:

e Balustrady szczeblinkowe (U-11a). Stosuje sie je w celu zabezpieczenia uzytkownika przed upadkiem z
wysokosci, jezeli powierzchnia, po ktérej odbywa sie ruch pieszych lub rowerzystéw potozona jest powyzej
0,5 m od poziomu terenu. Ich wysokos¢ w przypadku dréog rowerowych wynosi co najmniej 1,2 metra, a dla
chodnikéw 1,1 metra.Barwy balustrad ustala zarzgdca drogi. Rekomendowany kolor to szary lub ciemnoszary
ew. ciemnozielony.

e Barieroporecze (U-11b). Stosuje sie je na obiektach mostowych i tam, gdzie nie ma mozliwosci oddzielnego
zastosowania barier i balustrad, a zachodzi koniecznos¢ zastosowania ochrony ruchu pieszego i rowerowego

e Ogrodzenie segmentowe (U-12a). Stosuje sie je w celu ochrony pieszych i oddzielenia ich od jezdni,
uniemozliwienia im przekraczania jezdni w miejscach niedozwolonych lub ukierunkowania ruchu pieszych. Na
drogach rowerowych nie stosuje sie ogrodzen taricuchowych. Dopuszcza sie ogrodzenia barwy szarej lub
z6ftej. Ogrodzenia mozna umieszczac obok jezdni, w chodnikach, na krawedzi pobocza, na pasie dzielagcym
jezdnie, na wysepkach przystankdéw tramwajowych od strony jezdni dla ogrodzenia torowiska tramwajowego.
Nie stosuje sie ich w celu wygrodzenia drogi rowerowej od obnizenia terenu. Stosuje sie rézne typy ogrodzen
U-12a, w regionie pomorskim tzw. "gdanski".

e Drogowe bariery ochronne U-14a/c, ktorych w zasadzie nie stosuje sie na drogach rowerowych (poza
szczegolnymi przypadkami, np. na zakretach lub stromych zjazdach).

Y 2m e 15-25m
‘ 07-08m
A A
11-12m AR ;‘ ‘
l ‘y 0,12 m
Balustrada U-11a Ogrodzenie U-12a Stupek U-12c Stupek U-5

Rys. 23. Urzadzenia BRD
Zrédfo: opracowanie wtasne

Urzgdzenia zabezpieczajgce ruch pieszych i rowerzystdow mogg by¢ wykonane z betonu lub metalu. Dopuszcza sie
rowniez urzadzenia naturalne np. geste zywopfoty, na czas wzrostu ostoniete ptotami drewnianymi. Urzadzenia te
stosuje sie na wszystkich drogach i w ich obrebie, na wiekszosci obiektéw lezgcych w ciggu tych drég, ktadkach dla
pieszych, ciggach pieszych oddzielonych od jezdni, przy sciezkach rowerowych przebiegajgcych przez obiekty
inzynierskie itp.

Przepisy w dosc restrykcyjny sposdb narzucajg projektantom obowigzek stosowania barier na drogach rowerowych, co
jest gtdwng przyczyng problemu, zwanego przez rowerzystow "barierozq". Jednak przepisy dajg takze pole manewru,
poniewaz nie wskazujg, w jakiej odlegtosci od drogi rowerowe] nalezy mierzy¢ wysokos¢ 0,5 metra, okreslong jako
prog roznicy poziomu drogi rowerowej i otoczenia, powyzej ktérego nalezy stosowac bariery. Projektant takiej drogi
powinien rozwazy¢ kazdorazowo alternatywne, dozwolone przepisami rozwigzania kwestii bezpieczeristwa
uzytkownikéw, np. urzadzenia naturalne (zywoptoty), uzupetnione na czas wzrostu barierami drewnianymi.

Ponadto przepisy te stosuje sie wyfacznie na drogach publicznych, a wiec takze na drogach rowerowych i ciggach
pieszo-rowerowych, stanowigcych element drogi publicznej. Ich stosowanie na drogach wewnetrznych oraz drogach
rowerowych i ciggach pieszo-rowerowych, ktére znajdujg sie poza drogami publicznymi, nie jest wiec obowigzkowe w
takim stopniu i zalezy przede wszystkim od uwarunkowan lokalnych i podejscia projektanta. Dlatego np. nie trzeba ich
stosowac na drogach lesnych, w parkach, na dawnych torowiskach itp.
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Natomiast sg konieczne na przepustach, stromych i wysokich nasypach, ktadkach itp. obiektach o duzej rdznicy
wysokosci pomiedzy drogg rowerowg a gruntem. W takich sytuacjach zaleca sie stosowa¢ dopasowane do charakteru
otoczenia balustrady, a nie zwykte barierki drogowe.

Separacja drogi rowerowej od ruchu pojazdéw nieuprawnionych

W celu odseparowania drogi dla roweréw od jezdni oraz uniemozliwienie niedozwolonego wjazdu i parkowania
samochodow stosowaé mozna réznego rodzaju separatory, zielen niska (zywoptoty) lub stupki blokujgce U-12c.

Tylko takie stupki mogg by¢ stosowane na drogach rowerowych i w ich skrajni. Mogg byé one wykonane z metalu,
drewna i tworzyw sztucznych, ale z uwagi na ryzyko zniszczenia rekomenduje sie solidne i mocno zakotwione w ziemi
stupki metalowe. Przepisy okreslajg precyzyjnie wyglad stupka (biaty z malowaniem w czerwone pasy). Wysokos¢
stupkow okresla sie na 60 do 80 cm. Mozna rowniez stosowac inne kolory stupkdw.

Stupki umieszczone w pasie drogi rowerowej / ciggu pieszo-rowerowego muszg by¢ odpowiednio pomalowane i
wyposazone w odblaski. Wskazane jest takze odpowiednie wymalowanie linii ostrzegawczych na drodze rowerowe;.
Dopuszcza sie rowniez stupki uchylne (otwierane na klucz), ktére pozwalajg na wjazd na droge rowerowg dla
uprzywilejowanych uzytkownikéw. Pozostate stupki i separatory, znajdujace sie poza pasem drogi rowerowej i jej
skrajni, mogg by¢ wykonane w innej technologii oraz neutralne kolorystycznie. W kazdym przypadku jednak nalezy
zapewnic ich solidnos¢ i odpornos¢ na wyrwanie.

Rys. 24. Rozmieszczenie i oznakowanie stupkéw U-12c na drodze rowerowej
Zrédto: opracowanie wtasne

W przypadku, gdy warunki terenowe wymagajg dodatkowo zamkniecia niepozgdanych wjazddw z wiekszej odlegtosci
od drogi rowerowe] / ciggu pieszo-rowerowego, obok wykonania dodatkowych stupkdw, wskazane jest utozenie
przeszkéd w postaci np.:

— duzych, utozonych co ok. 1,5 m gtazéw narzutowych,

— odpowiednio zakonserwowanych okraglakéw drewnianych o srednicy powyzej 30 cm, wystajacych z ziemi na
co najmniej 70-80 cm, utozonych co max. 1,5 m i wkopanych na min. 1 m w ziemie, lub duzych, lezgcych pni
drzew (takie elementy moga tez by¢ wykorzystane jako siedziska)

—  stupoéw betonowych o $rednicy min. 15 cm, réwniez wkopanych co najmniej 1 m w ziemie

— solidnych donic lub klomboéw (betonowych lub drewnianych, dostosowanych wyglagdem do otoczenia)

— wykopania rowu poprzecznego o gtebokosci max. 0,5 m i nachyleniu $cian 45%.

Uniemozliwi to objazd przeszkody przez niepozgdanych intruzéw, w tym réwniez pojazdy o terenowe napedzie 4x4.
Wybar takich dodatkowych przeszkdd powinien by¢ uwarunkowany w zaleznosci od specyfiki otoczenia.

69



Do separowania drogi rowerowej od otoczenia stuzy¢ tez mogg odpowiednio i logicznie rozmieszczone elementy matej
architektury, jak np. stojaki rowerowe i tablice informacyjne, kosze na sSmieci itp. Dostep do nich nie moze prowadzi¢
do wchodzenia uzytkownikéw na droge rowerowg, wiec rekomenduje sie dostep do nich od strony ciggu pieszego.

5.7. Sygnalizacja swietlna, detekcja ruchu

Sygnalizacja dla rowerzystéw jest to sygnalizacja zlokalizowana w miejscach przejazdéw dla rowerzystdw, w poprzek
jezdni lub torowiska tramwajowego poza skrzyzowaniami i przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami
pojazddw lub tramwajow oraz rowerzystow.

Wspdlna sygnalizacja dla pieszych i dla rowerzystéw jest stosowana w przypadku wspdlnego zlokalizowania przejs¢ dla
pieszych i przejazdéw rowerowych w poprzek jezdni lub torowiska tramwajowego na skrzyzowaniach i poza
skrzyzowaniami i przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami pojazdéw lub tramwajéw oraz pieszych i
rowerzystow. Jest to rozwigzanie rekomendowane w przepisach.

Powinna by¢ stosowana w przypadku:

e duzego natezenia ruchu pojazdéw, ktéra zwieksza znacznie czas oczekiwania na przejazd przez droge

e przejazd jest niebezpieczny z uwagi na duzg predkosé pojazddw, szerokos¢ drogi lub ograniczenie widocznosci
o duzej liczby rowerzystow, korzystajacych z danego odcinka drogi

o duzej czestotliwosci ruchu tramwajoéw oraz ograniczonych mozliwosci hamowania

Zasady stosowania sygnalizacji Swietlnej okreslaja przepisy szczegétowe. Sygnalizatory powinny by¢ umieszczane po
prawej stronie przejazdu, cho¢ wyjatkowo na przejazdach rowerowych dopuszcza sie ich lokalizacje po lewej stronie
przejazdu. Przy wspdlnych przejazdach rowerowych i przejsciach dla pieszych zalecane jest tgczenie sygnalizacji. Na
duzych skrzyzowaniach dopuszczalne jest lokalizowanie sygnalizatorow dodatkowych (przypominajgcych) i
pomocniczych.

Ogdlng sygnalizacje S-1 stosuje sie, jezeli ruch samochoddw i rowerzystow prowadzony jest na zasadach ogdlnych.
Sygnalizatoréw Swietlnych typu S-1a oraz S-3a uzywa sie dla kierowania ruchem rowerzystéw (na pasach ruchu dla
rowerow, w $luzach dla rowerdw) oraz dla oznakowania wyjazdu z drég rowerowych na jezdnie. Sygnalizacja $wietlna
na drogach dla rowerdw i przejazdach rowerowych moze by¢ projektowana jako sygnalizacja dla rowerzystéw (S-6) lub
wspdlna sygnalizacja dla pieszych i dla rowerzystéw (S-5 oraz S-6). To drugie rozwigzanie powinno by¢ stosowane przy
przejsciach dla pieszych i rowerzystéw zlokalizowanych obok siebie. Zmiana sygnatu powinna by¢ jednoczesna dla obu
strumieni ruchu.

W miejscach o duzych strumieniach ruchu, szczegdlnie na
skrzyzowaniach w terenie zabudowanym i przejazdach
dla rowerzystow z sygnalizacjg Swietla w terenie
zabudowanym i niezabudowanym stosowa¢ mozna to
detektory ruchu rowerowego.

Wystepuja one w postaci petli indukcyjnych lub
systemow  wideodetekcji. Jest to  rozwigzanie
poprawiajgce ptynnos¢ ruchu rowerowego i z tego
powodu zalecane, jednak kosztowne i podatne na
awarie, wymagajg tez obstugi serwisowej. Na drogach
rowerowych detekcja powinna byé stosowana zamiast
przyciskdw uruchamiajacych zielone swiatto, ktore
powodujg opdznienia w ruchu i koniecznosé
bezwzglednego zatrzymania sie rowerzysty.

W  szczegdlnosci mozliwe jest wykorzystanie petli
indukcyjnych na trasach rowerowych do zliczania ruchu
rowerowego.

()
Ol

Rys. 25 Sygnalizatory dla rowerzystow
Zrédfo: opracowanie wtasne

W przypadku tras gtéwnych, przelotowych i komunikacyjnych program sygnalizacji powinien zapewnia¢ odpowiednig
przepustowos$¢ dla rowerzystow (zwtaszcza minimalizowa¢ dtugie czekanie na sygnat zielony). Sygnalizacja stanowi
jeden z najwazniejszych czynnikéw, wptywajgcych na wspdtczynnik opdznienia dla takich tras. Brak takiej
priorytetyzacji powoduje zachecenie rowerzystow do jazdy po jezdni, zamiast drodze rowerowe;.
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Ponadto program sygnalizacji powinien przewidywac wczesniejsze uruchomienie sygnatu zielonego dla rowerzystéow
niz samochoddéw. daje to mozliwo$¢ bezpiecznego nabrania predkosci i/lub opuszczenia skrzyzowania przez
rowerzystow, szczegolnie z obszaru $luz rowerowych. Czas sygnatu zielonego powinien pozwalac rowerzyscie pokonaé
bez zatrzymania przejscie wieloetapowe (zmniejsza to ryzyko niewtasciwych zachowan rowerzystéw).

5.8. Oswietlenie tras rowerowych

Rowerzysta wyposazony jest w oswietlenie, ktérego przeznaczeniem jest zapewnienie widocznosci rowerzysty na
drodze. Jest to lampka tylnia (czerwona) i przednia (biata). Jednak oswietlenie to nie posiada mocy, pozwalajgcej na
doktadne oswietlenie toru jazdy. Z tego powodu, szczegdlnie w nocy i w ztych warunkach pogodowych, rowerzysta ma
ograniczong widocznos$¢ drogi przed soba.

Nierownosci drogi i przeszkody, a takze potencjalne kolizje z pieszymi stajg sie przez to powaznym zagrozeniem.
Dlatego wszelkie obiekty w skrajni wymagajg odpowiedniego malowania i oznakowania (w tym odblaskowego), a
dodatkowo duze znaczenie ma oswietlenie samego toru jazdy przez lampy.

W praktyce stosuje sie oswietlenie drég rowerowych przy pomocy oswietlenia ulicznego o barwie natezeniu
zapewniajgcym wystarczajacg widocznos$¢. Odcinki pozbawione takiego oswietlenia powinny by¢é w nie wyposazone,
szczegdlnie w parkach, terenach lesnych itp. zacienionych miejscach. W takich miejscach zaleca sie stosowanie linii
krawedziowych oraz elementéw odblaskowych na przeszkodach, w osi i na krawedziach jezdni.

W terenie pozamiejskim oswietlenie nie powinno prowadzi¢ do zanieczyszczenia Swiattem, co mozna osiggna¢ poprzez
odpowiedni ksztatt kloszy, kierujacy swiatto w dét.

Dodatkowo oswietlenia wymagajg odcinki drég rowerowych wspdlne z ruchem pieszym oraz skrzyzowania i obiekty
inzynieryjne (wiadukty, mosty, tunele). W takich miejscach oswietlenie ma takze znaczenie dla poprawy
bezpieczenstwa socjalnego (zagrozenie napadami, kradziezami itp.)

5.9. Monitoring wizyjny

W przypadku, gdy ograniczenie wjazdu na droge rowerowg jest notorycznie tamane przez uzytkownikdéw pojazdéw
mechanicznych (szczegdlnie mieszkaricow okolicy), mozliwe jest zastosowanie tablicy "monitoring wizyjny" i
ustawienie statych lub czasowych kamer, monitorujgcych nieprzepisowe uzytkowanie drogi.

Do objecia monitoringiem wizyjnym rekomendowane sg np. miejsca odpoczynku dla rowerzystéw czy tez odcinki drég
rowerowych, prowadzace przez parki i inne tereny rekreacyjne, szczegdlnie na mniej uczeszczanych odcinkach. Zaleca
sie rowniez wprowadzenie monitoringu wizyjnego w miejscach o obnizonym bezpieczenstwie spotecznym oraz
niewtasciwym zachowaniu uzytkownikéw, wypadkach dewastacji i wandalizmu, wyrzucania $mieci.

W zakresie monitoringu nalezy przestrzegaé przepiséw prawa, w tym w szczegdlnosci dyrektywy RODO i przepisow
powigzanych. W ich swietle tego typu monitoring jest dopuszczalny, aczkolwiek jego stosowanie wymaga stosowania
szeregu zalecen szczegdtowych, ktére narzucajg powyisze przepisy. Wytyczne w tym zakresie przedstawit Prezes
Urzedu Ochrony Danych Osobowych w publikacji, zawierajgcej wskazéwki, dotyczgce wykorzystywania monitoringu
wizyjnego. Materiat ten dostepny jest na stronie UODO pod linkiem https://uodo.gov.pl/pl/138/354

Koszt monitoringu w wielu przypadkach jest nizszy, niz koszty odtwarzania zniszczonej lub uszkodzonej infrastruktury -
tawek, tablic, wiat, koszy na $mieci. Ro$nie dzieki temu réwniez zadowolenie uzytkownikow, a tym samym liczba oséb,
korzystajacych z infrastruktury tras rowerowych.

5.10. Dostepnosé infrastruktury rowerowej dla oséb niepetnosprawnych

Podstawowym warunkiem projektowym jest dostepnosc infrastruktury rowerowej dla osdb niepetnosprawnych.
Dotyczy to zaréowno drog rowerowych, jak i obiektdw infrastruktury towarzyszacej. Nalezy zatem zapewnic jej
dostepnosé poprzez brak wprowadzania nowych i likwidacje istniejgcych barier architektonicznych, dla osdéb
poruszajgcych sie w szczegdlnosci na wozkach inwalidzkich (w tym elektrycznych), oraz rowerach poziomych
(handbike).
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Takimi barierami s3 na przykfad progi na krawedzi drogi rowerowej a chodnika, ktére nalezy niwelowac¢ do
maksymalnie 5 mm rdznicy wysokosci. Nie dopuszcza sie takze przeszkdd w postaci schodkéw pomiedzy np. droga
rowerowg a parkingiem czy miejscem odpoczynku. Jezeli nie ma innej mozliwosci, na schodkach nalezy wykonac¢ state
pochylnie o tagodnym nachyleniu.

Szeroko$¢ drég, pasdow rowerowych, przejsé, mierzona w najweiszym miejscu (np. pomiedzy stupkami
zabezpieczajgcymi) nie moze nigdy by¢é mniejsza niz 1 metr, a co do zasady nalezy stosowac szerokos¢ 1,5 metra.

Bariery, szykany itp. urzadzenia brd oraz zabezpieczajace przed wjazdem samochoddéw nie mogg by¢ ustawiane w
formie labiryntu, uniemozliwiajgcego przejazd wdzka inwalidzkiego lub roweru poziomego. Sg to jednoczes$nie bariery
dla tandemow i rowerdw z przyczepkami, wiec tym bardziej sg niedopuszczalne.

Problemem jest rozwigzanie przejazdu po schodach na peron kolejowy. Dla oséb niepetnosprawnych typowa rampa
zwykle nie bedzie wystarczajgca. W takich przypadkach rekomendowane jest zastosowanie wind, mieszczacych rower
(szeroko$é¢ 2 metry).

Miejsca styku drogi rowerowej oraz ciggu pieszego (np. przy wspolnych przejsciach i przejazdach rowerowych) oraz
wszelkie przeszkody powinny by¢ oznaczone w sposéb czytelny dla oséb niewidomych i stabo widzgcych, aby
zmniejszy¢ mozliwosé ich przypadkowego wejscia na droge rowerowa.

Dodatkowo, nieutwardzone zejscia i przejscia z drogi rowerowej, szczegdlnie prowadzace do miejsc odpoczynku, plazy
itp. powinny by¢ (przynajmniej wybrane) dostosowane dla oséb niepetnosprawnych w postaci wytozenia ptytami,
matami itp.

Fot. 4. Zejscie na plaze niedostosowane dla oséb niepetnosprawnych
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Woj. Pomorskiego
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Rozdziat 6.

Obiekty inzynierskie na trasach rowerowych

6.1. Rodzaje obiektow inzynierskich

Obiekty inzynierskie stanowig istotny element sieci rowerowej. Poprawnie zaprojektowane, pozwalajg zachowac jej
ciggtos¢, spdjnosé i bezposrednio$é oraz bezpieczenstwo. Ograniczajg koniecznos¢ pokonywania wzniesied przez
rowerzyste. S3 jednoczesnie najdrozszym elementem infrastruktury w zakresie budowy i utrzymania, a takze
najtrudniejszym do zaprojektowania z uwagi na aspekty formalne i techniczne. Czesto sg to obiekty wielofunkcyjne,
stuzgce nie tylko rowerzystom, ale takie pieszym i samochodom, lub tez dowigzywane (dobudowywane) do
istniejgcych obiektow.

Do typowych obiektéw inzynierskich, wystepujacych na trasach rowerowych zaliczamy:

e wiadukty (obiekty nad drogami i innymi elementami infrastruktury)

e mosty i ktadki (obiekty nad ciekami, wawozami itp.)

e przepusty i tunele (obiekty prowadzgce ponizej poziomu gruntu lub przykryte od goéry stropem)
e pozostate obiekty techniczne (rampy i pochylnie, windy, podjazdy itp.)

6.2. Zalecenia projektowe dla obiektow inzynierskich na trasach rowerowych

Kluczowe aspekty jakosci obiektéw inzynierskich z perspektywy rowerzysty to:
e Zachowanie niwelety

Wijazd, przejazd i wyjazd z obiektu technicznego powinien wigzac sie z utrzymaniem jednolitej wysokosci
przez rowerzyste. Zmniejsza to straty energetyczne (wysitek jazdy) oraz poprawia bezpieczenstwo
(rowerzysta nie rozpedza sie nadmiernie na zjazdach ani nie traci koncentracji i nie esuje toru jazdy na
podjezdzie). W zwigzku z tym nalezy dazy¢ do maksymalnego wyptaszczenia ew. podjazdow. Jezeli jest to
niemozliwe, konieczne jest stosowanie specjalnych rozwigzan (np. rampy podjazdowe réwnolegte do brzegu
rzeki w celu podniesienia poziomu wjazdu na obiekt, "Slimaki" na duzych mostach i wysokich ktadkach).

odgiccic balustrady

13-14m

nawierzchnia drogi rowerowej
nz obiekcie inzynieryjnym \H

Rys. 26. Odgiecie balustrady na obiekcie inzynieryjnym
Zrédfo: opracowanie wtasne

e  Minimalizacja kolizji

Szerokos¢ drogi dla rowerdw na obiektach technicznych wynosi¢ powinna minimalnie 2,5 metra, jedynie w
szczegdblnie uzasadnionych przypadkach mozna jg zmniejszy¢ do 2 metréw. W przypadku ruchu mieszanego,
pieszych i rowerdw, zaleca sie minimum 3 metry, optymalnie 3,5-4 metry. Wysokos¢ tuneli wynosié musi co
najmniej 2,5 metra, a ich szerokos¢ - minimum 3 metry.

73



Liczba punktéw przeciecia sie toru jazdy rowerem i ruchu pozostatych uzytkownikéw musi byc
zminimalizowana. Zaleca sie separacje ruchu, a jezeli to mozliwe - ruch jednokierunkowy (po przeciwnych
stronach obiektu). Jezeli wykonanie oddzielnych drdg poruszania sie rowerdw i pojazdéw jest niemozliwe z
uwagi na brak miejsca (na istniejgcych obiektach) nalezy wyznaczy¢ pasy ruchu dla rowerdw lub zastosowaé
drogi dla pieszych i rowerédw, w skrajnym przypadku dopusci¢ ruch rowerowy na chodnikach. W takich
przypadkach nalezy rowniez rozwazyé zastosowanie dodatkowej ktadki pieszo-rowerowej rownolegtej do
istniejgcego obiektu lub tez zastosowal ktadke podwieszang do istniejgcej konstrukcji obiektu (np. o
konstrukcji kompozytowej).

W przypadku tukéw nalezy stosowaé poszerzenia oraz profile skretéw zapewniajgce bezpieczng jazde, nie
wymuszajgcg zatrzyman oraz nie dyskryminujacg mniejszych rowerdéw (promien skretu min. 4 metry).

Ewentualne zjazdy i wjazdy oraz nachylenia poprzeczne projektowaé uwzgledniajac aspekt sity odsrodkowej,
dziatajgcej na rowerzyste. Nawierzchnia powinna opadaé w lewo patrzgc w kierunku zjazdu (w dot), a tuki
rowniez powinny by¢ odchylone w lewo, patrzac w kierunku zjazdu (w dot). Zmniejsza to tez ryzyko kolizji
czotowe;j.

Porecze i barierki muszg ograniczac ryzyko uderzenia w nie przez rowerzyste. Ich wysokos¢ wynosi¢ powinna
1,3-1,4 metra. Dla zwiekszenia przestrzeni zaleca sie wygiecie poreczy w tuk na zewnatrz (rozwigzanie
stosowane np. w wojewddztwie matopolskim). Wyglad, estetyke i kolorystyke balustrad nalezy dostosowac
do konstrukcji obiektu lub charakteru otoczenia. Porecze powinny miec¢ geste szczebelki, szczegdlnie w
przypadku wysokich obiektéw. Jezeli konieczne jest zabezpieczenie ruchu rowerzystow i pieszych od ruchu
pojazdow, zaleca sie stosowanie barieroroporeczy szczegdlnie w przypadku ruchliwych mostéw i wiaduktéw).
Dtugosé balustrad zalezna jest od specyfiki danego obiektu i jego wysokosci nad otoczeniem, réwniez na
odcinkach przed i za samym wiaduktem.

rampa pomocnicza
(duzy ruch rowerdw)

poprawne
usytuowanie

rampy porecz

N\
N\

f | 3em
| |
|

10em )/

e I I rampé kamienna
| lub betonowa
10 cm

rampa stalowa

Rys. 27. Poprawne zainstalowanie rampy rowerowej
Zrédfo: opracowanie wtasne
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Umozliwienie przejazdu rowerem

Schody (nawet pojedyncze schodki) na obiektach technicznych dla rowerzystow sg niedopuszczalne. Jezeli nie
ma innego wyjscia, nalezy na nich umiesci¢ rampe lub pochylnie, pozwalajgcg na sprowadzenie roweru. Przy
szerszych schodach, szczegdlnie przy duzym spodziewanym ruchu rowerzystdw, zaleca sie zastosowanie
dwaoch ramp, jedng z oznakowaniem "do géry", a drugg "w doét" (odpowiednio po prawej i lewej stronie).

Rampa powinna mieé szerokos¢, pozwalajgcg na sprowadzenie roweru i ksztatt ceownika lub litery "U", aby
byto mozliwe prowadzenie kota roweru. Dopuszcza sie tez stosowanie pochylni dla wézkéw. Pochylenie ramp
nie powinno przekracza¢ 25 stopni, a ich prowadzenie nie prowadzi¢ do zahaczania roweréw o barierki i
porecze (szczegdlnie kierownicg). Nalezy zapewni¢ odlegtos¢ min. 15 cm od $ciany obiektu do rampy.

Alternatywnym rozwigzaniem jest winda uliczna, ktérg mozna stosowa¢ przy mostach, peronach itp. Nalezy
zapewni¢ szerokos$¢ windy min. 2 metry (bez strefy przy drzwiach w ktérej dziata czujnik windy), w celu
pomieszczenia roweru.

Bezpieczna do jazdy nawierzchnia

Nawierzchnia obiektéw technicznych musi by¢ odpowiednio szorstka, co zapewnia zmniejszenie ryzyka
poslizgu. Nie jest rekomendowane jako nawierzchnia drewno, z uwagi na niskg trwatos$¢ oraz $lisko$¢ (dotyczy
takze desek ryflowanych). Dopuszcza sie drewnopodobne panele o duzej szorstkosci. Przyktadem
poprawnego rozwigzania jest beton cementowy, optymalnie z natozong warstwg Scieralng z zywicy
epoksydowej uszorstniong np. piaskiem kwarcowym (rozwigzanie stosowane np. na ktadce pieszo-rowerowe;j
w gminie Cedry Wielkie).

Czytelne oznakowanie i separacja

W przypadku obiektéw dedykowanych rowerzystom i pieszym, konieczne jest zabezpieczenie ich przed
wjazdem samochoddéw. Nie dozwala sie stosowania przeszkdd, stupkow itp., ktére mogg kolidowaé z torem
jazdy roweru. Muszg byé one zamontowane przed lub za obiektem technicznym. Nalezy zapewnic
wystarczajgcg szerokos¢ przejazdu (min. 1,2 metra, optymalnie 1,5 metra).

Obiekty techniczne nalezy odpowiednio znakowaé (znakami pionowymi i poziomymi), aby zapewnic
segregacje ruchu i odpowiednio kierowac¢ uzytkownikéw, informujgc rowerzyste np. o koniecznosci
przygotowania sie na podjazd lub zwezenie.

Samo oznakowanie toru jazdy oraz krawedzi réwniez musi byé czytelne, zalecane elementy odblaskowe
(szczegdlnie skrajni pionowej i poziomej). Wjazd i zjazd oraz sam obiekt nie powinien miejsc o ograniczonej
widocznosci. Jezeli nie ma innego rozwigzania, konieczne jest dodatkowe oznakowanie ostrzegawcze takich
miejsc.

Oswietlenie

Oswietlenie obiektéw technicznych zapewnia dobrg widocznos¢ i bezpieczenstwo jazdy oraz bezpieczenstwo
spoteczne (minimalizuje ryzyko napadéw oraz uczucie klaustrofobii w przypadku tuneli). Szczegdlnie tunele i
przepusty powinny by¢ poprawnie o$wietlone. Zaleca sie umieszczanie zrédet swiatta nad osg podtuing
obiektu. W przypadku tuneli i przepustéw stosowanie jasnej barwy scian i sufitu zwieksza optycznie przeswit i
poprawia komfort jazdy.

Studium przypadku: kompozytowa ktadka pieszo-rowerowa w gminie Cedry Wielkie

Gmina Cedry Wielkie w ramach budowy tqcznika tras EuroVelo 9 i Wislanej Trasy Rowerowej wykonata innowacyjng w
regionie pomorskim inwestycje, jakq byfa dobudowa kifadki kompozytowej w celu wykonania przejozdu pieszo-
rowerowego przez istniejgcy obiekt mostowy. Obiekt znajduje sie na Kanale Sledziowym, w Cedrach Matych.

Ktadka ta ma dfugos¢ 22,5 metra i szerokos¢ 2 metry. Jest wykonana z elementéow kompozytowych w technologii
pultruzji, przymocowanych do istniejgcej konstrukcji mostu i wspartej na prefabrykowanych elementach zelbetowych.
Pomost ktadki stanowi konstrukcja kasetonowa w niepalnego kompozytu na bazie wtdkien szklanych i modyfikowanej
zywicy. Dla bezpieczenristwa uzytkownikow, pokryto jqg warstwqg epoksydowq, uszorstnionq piaskiem kwarcowym o gr.
3mm. Wygieta do zewngtrz balustrada wysokosci 1,2 metra dodatkowo poszerza przestrzenr dla rowerzystow i
pieszych. Od strony jezdni zabezpieczeniem jest balustrada drogowa.
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6.3. Przypadki szczegdlne

Wiadukty i mosty na dawnych liniach kolejowych

Mosty, wiadukty, tunele oraz w mniejszym zakresie przepusty sg typowe dla dawnych linii kolejowych. Pozwalaty
zachowaé wymagane dla transportu kolejowego mate nachylenia podtuzne torowisk, umozliwiaty pokonywanie
przeszkdd terenowych i ciekdw wodnych. Dzis obiekty te czesto stanowia atrakcje i wyrdznik dawnych linii kolejowych
(np. mosty kolejowe w USA czy w Nowej Zelandii, tunele kolejowe na szlakach Greenways w Hiszpanii czy w
pétnocnych Wioszech, ale réwniez w Polsce).

Z drugiej strony mogg by¢ powazing przeszkodg w przebudowie dawnej linii kolejowej na droge rowerowa. Ich
odbudowa lub modernizacja jest bowiem wysoce kosztochtonna i skomplikowana technicznie, szczegdlnie, gdy ulegty
przez lata dewastacji lub uszkodzeniu. Lokalne samorzady nie sg zainteresowane ich przejmowaniem z uwagi na koszty
ich odbudowy i utrzymania.

Podejscie do kazdego z takich obiektdw wymaga indywidualnej analizy. W niektorych przypadkach, jezeli mozliwe jest
alternatywne zapewnienie ciggtosci trasy, zasadne jest - zamiast skomplikowanej odbudowy - dokonanie rozbidrki lub
zabezpieczenia takiego obiektu jako trwatej ruiny (reliktu), po dokonaniu odpowiednich prac zabezpieczajacych.

Projektujgc trase rowerowa na dawnym torowisku, dokona¢ nalezy szczegdtowej inwentaryzacji takich obiektéw i
okresli¢ zakres prac, niezbednych do ich adaptacji na elementy trasy rowerowe]. Zachowane wiadukty kolejowe nalezy
dostosowaé, wykonujac na nich droge rowerowg lub cigg pieszo-rowerowy o parametrach analogicznych, jak na
pozostatej czesci trasy.

W przypadku rozebranego lub uszkodzonego wiaduktu mozna dokonac niwelacji czesci nasypu z wykonaniem
przejazdu poprzecznego na poziomie drogi lokalnej. Nalezy wowczas zaprojektowa¢ odpowiednio tagodne zjazdy i
podjazdy na nasyp, nie przekraczajgce 12% nachylenia, optymalnie jednak z zachowaniem spadku 5%. Bezwzglednie
muszg mie¢ one nawierzchnie bitumiczng - nawierzchnia gruntowa w takich miejscach ulegnie szybkiemu rozmyciu i
degradacji. Orientacyjna dtugos¢ ramp zjazdowych/wjazdowych w przypadku takiego obiektu (przy nachyleniu 12% i
wysokosci przecietnej nasypu 4-6 metrow) to 40-100 metréw z kazdej strony, dla zachowania bezpiecznych nachylen
zjazdow.

Nalezy réwniez zaprojektowac bezpieczne rozwigzania separujace droge rowerowg z ruchu pojazdéw, poza odcinkami
nachylonymi w gérnej czesci nasypu z uwagi na bezpieczenstwo rowerzystéw. Sam przejazd przez droge powinien
spetnia¢ standardy bezpieczenstwa i by¢ odpowiednio oznakowany tak dla rowerzystéw, jak i kierowcow.

Pozostatosci dawnych wiaduktéw zagospodarowaé mozna jako punkty widokowe i miejsca odpoczynku. Nalezy
pamieta¢ o odpowiednim oswietleniu, urzadzeniu zieleni w okolicy takiego obiektu oraz estetycznym zabezpieczeniu
miejsc na wysokosci (przy zastosowaniu dopasowanych do otoczenia balustrad). Elementem ozdobnym moze by¢ np.
pozostawienie na takim wiadukcie lub jego czesci dawnego torowiska z koztem oporowym, a nawet, jezeli jest to
miejsce bardziej odwiedzane, np. zabytkowego taboru kolejowego.

W wiekszosci przypadkow (dla wojewddztwa pomorskiego) dawne mosty kolejowe majg charakter duzych obiektow
wysokowodnych i przecinajg gtebokie, trudno dostepne doliny rzeczne o stromych brzegach. W zwigzku z tym rzadko
jest mozliwe wykonanie ktadek niskowodnych, pozwalajgcych na ominiecie takiego obiektu. Uniemozliwia to
nachylenie brzegédw doliny oraz czesto ograniczenia srodowiskowe, zwigzane z ochrong przyrody dolin rzecznych.
Dlatego zwykle niezbedna jest kosztowna adaptacja obiektu. Mosty takie mozna dostosowac nalezy do ruchu
turystycznego, budujac na nich ktadki pieszo-rowerowe.

Ktadki spacerowe / rekreacyjne

W przypadku ktadek spacerowych o charakterze rekreacyjnym (np. prowadzacych do punktéw widokowych, obiektow
na bagnach itp.) nietypowym, ale ciekawym rozwigzaniem jest obfozenie $liskiej, drewnianej nawierzchni pomostu /
ktadki specjalng siatkg stalowg o bardzo drobnych oczkach. Takie rozwigzanie stosowane jest np. w Wigierskim Parku
Narodowym w dolinie Czarnej Hanczy.

Przepusty

Przepusty to mniejsze obiekty techniczne, ktére zapewniajg przejazd nad ciekami wodnymi itp. przeszkodami. Zwykle
nie wymagaja powazniejszej przebudowy przy adaptacji dawnego torowiska na droge rowerowg. W przypadku takich
obiektdéw, o ile sg one zwigzane z obnizeniem terenu, konieczne jest jednak zastosowanie balustrad ochronnych,
rownolegtych do trasy. Zaleca sie, podobnie jak w pozostatych przypadkach, zastosowanie do tego barier w kolorach
neutralnych (szarym lub czarnym), najlepiej zblizonych ksztattem do balustrad mostowych, a nie typowych barier
drogowych (szczeblinkowych) typu U-11a.
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Fot. 5. Kfadka drewniana, uszorstniona siatka stalowg o drobnych oczkach, Wigierski Park Narodowy

Zrodto: archiwum Vision MC, Jacek Zdrojewski
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Rozdziat 7.

Oznakowanie tras rowerowych

7.1. Oznakowanie drég rowerowych i pasow dla roweréw

Do oznakowania drég dla rowerdw i paséw dla rowerdw stosuje sie znaki poziome i pionowe, ktérych rodzaje i zasady
stosowania okreslone sg w przepisach szczegétowych. S3 to znaki ogdlnie stosowane w zakresie np. pierwszenstwa
(np. znak A-7, D-1, C-12, B-20 i inne), linie poziome (P-1, P-2, P-7a/b), a takze specyficzne znaki. przypisane dla ruchu
rowerowego (np. C-13, P-23, P-27 i in.). W strefach zamieszkania znakéw nie stosuje sie.

Do znakowania drég rowerowych stosowac znaki w rozmiarze "mini", chyba, ze szczegdélne uwarunkowania wymagajg
zastosowania znaku wiekszych rozmiaréw. Odblaskowo$é znakdw okreslajg przepisy szczegdtowe.

Znaki nalezy lokalizowac po prawej stronie drogi. Z lewej strony znak stanowi¢ moze powtdrzenie. W wyjatkowych
sytuacjach po lewej stronie drogi mozna ustawiac znaki turystyczne (z grupy R-4, R-1i R-3).

Szczegblnym rodzajem znakowania drég rowerowych i paséw ruchu dla roweréw oraz przestrzeni dedykowanej dla
rowerzystdow jest czerwony kolor nawierzchni. Jest to rozwigzanie szczegdlnie rekomendowane w terenie
zabudowanym i przy duzym ruchu rowerzystow, gdyz jest wysoce czytelne. Zaleca sie stosowanie mieszanki barwionej
(np. mastyks SMA), poniewaz nawierzchnia malowana ulega szybkiemu Scieraniu.

Drogi dla roweréw znakuje sie przy pomocy pionowych znakéw C-13/C-13a oraz znakdéw poziomych P-23, a takze - do
oznaczania relacji skretow - strzatek kierunkowych z grupy P-8. Znak C-13 oznacza droge przeznaczong dla kierujgcych
rowerami jednosladowymi, ktdrzy sg obowigzani do korzystania z tej drogi. Jest stosowany w celu wyeliminowania z
drogi pojazdow innych niz rowery. Znak ten umieszcza sie bezposrednio przy wjezdzie na droge dla rowerdw.
Zakonczenie drogi rowerowej oznacza sie znakiem C-13a. Stosowaé go nalezy przy kazdym zakoriczeniu drogi
rowerowej np. na skrzyzowaniu.

@ |

Znak C-13 Znak C-13a Znak P-23 Znak P-8b

Znak P-23 nalezy stosowac nie rzadziej, niz co 50 m, a takze w kazdej sytuacji niejasnej /
kolizyjnej (np. skrzyzowania, przejazdy dla rowerzystéw, przystanki, zatoki postojowe,
zjazdy i wjazdy na/z drog rowerowych). Stosuje sie je na drogach rowerowych, pasach
ruchu dla roweréw, kontrapasach rowerowych i drogach pieszo-rowerowych.

Znaki P-27 ("sierzanty rowerowe") stosuje sie dla oznaczenia toru jazdy rowerem na
jezdni w ruchu mieszanym. Nie oznacza on wydzielonego pasa ruchu dla rowerdw.
Zaleca sie stosowanie go szczegodlnie za wylotami drég rowerowych i paséw rowerowych
(wtgczeniu sie rowerzysty w ruch ogdlny), a takze w miejscach o wiekszym ruchu
samochodow, na torowisku tramwajowym, udostepnionym dla rowerzystéw itp.

Skraj drogi rowerowej i jej przebieg oznacza¢ nalezy za pomoca linii poziomych. Linie
krawedziowe (np. P-7b) sg bardzo istotne dla wyznaczania toru jazdy rowerzystéw
(krawedzi i o$ drogi rowerowej). Pozwalajg tez odpowiednio zaznaczy¢ separacje drogi
rowerowej (zakaz wjazdu i parkowania samochoddw), a takze poprawiajg widocznosc¢
Znak P-27 krawedzi drogi rowerowej po zmroku (szczegdlnie, jezeli nie stosuje sie jasnych obrzezy
betonowych). W przypadku skrzyzowan, zjazddéw itp. miejsc przekraczania drogi
rowerowej konieczne jest stosowanie linii przerywanych, a na krawedziach - linii
ciggtych. Skrajnie drogi rowerowej, szczegdlnie w miejscach zacienionych i na zakretach,
oznacza¢ mozna takze stupkami prowadzgcymi U-1.
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Kontraruch rowerowy (ruch roweréw pod prad na drogach jednokierunkowych) oznacza sie, umieszczajgc tabliczki T-
22 pod znakami okreslajacymi charakter drogi (np. ruch jednokierunkowy D-3, zakazy ruchu B-2, B-22 itp.). Dodatkowo
zaleca sie stosowanie znakow P-27, przypominajgcym kierowcom o mozliwosci napotkania jadgcego w przeciwnym
kierunku rowerzysty.

1.4

Znak F-19 wyznaczajacy pas ruchu dla roweréw Stupek U-5b zespolony ze znakiem C-9 i C-10

Do oznaczania pasa ruchu dla roweréw stosowac¢ mozna réowniez znak F-19 z symbolem roweru. Moze on wystepowac
w réznych konfiguracjach.

Poczatek pasa i kontrapasa dla roweréw oraz kontraruchu rowerowego oznakowywaé mozna przy pomocy stupka
przeszkodowego U-5, ustawianego na jezdni wydzielonej pasami poziomymi P-21 lub wysepka. Stupek ten w
potfaczeniu zespolonym ze znakami C-9 lub C-10 (U-5b) w sposdb czytelny wskazuje kierowcom tor jazdy, omijajacy pas
/ kontrapas rowerowy. Podobnie oznakowywac¢ mozna takze azyle dla rowerzystéw.

W przypadku drég dla roweréw i pieszych stosuje sie znaki tgczone C-13/C-16, a dla zakoriczenia drogi dla rowerdw i
pieszych - znaki C-13a/C-16a. Poziomy podziat oznacza ruch mieszany (bez wyznaczenia przestrzeni drogi dla pieszych i
rowerzystdéw), z pierwszenstwem pieszych, a pionowy - przydzielenie danej czesci drogi dla pieszych i rowerzystow, z
odpowiednim pierwszedstwem. W tym ostatnim przypadku zalecane jest takie rozrdznienie stron kolorem lub
rodzajem nawierzchni oraz rozdzielenie ich kraweznikiem na ptask, paskiem kostki kamiennej lub pasem zieleni. W
takich sytuacjach stosuje sie takze znaki P-26 (pieszy), odpowiednio - w przypadku ruchu mieszanego - pod znakiem P-
26, a jezeli droga pieszo-rowerowa ma wydzielenie stron. Nalezy zadbaé, aby znaki pokazywaty strony jednakowo w
przypadku oznakowania poziomego i pionowego.

C-13/C-16 (pion) C-13/C-16 (poziom) C-13a/C-16a (odwotanie) P-26

Przejazdy dla rowerzystow oznaczamy znakami D-6a (jezeli jest to wspdlny przejazd dla rowerzystow i przejscie dla
pieszych to stosuje sie znak D-6b). Jako poziome oznakowanie przejazdu rowerowego stosuje sie znaki P-11. Nalezy
pamieta¢ o zachowaniu wymaganej przepisami szerokosci takiego przejazdu (1,8 m dla przejazdu jednokierunkowego i
3 m dla przejazdu dwukierunkowego). Przejazdy, szczegdlnie w terenie niezabudowanym, wymagajq tez dodatkowego
oznakowania ostrzegawczego (znaki A-24) oraz wprowadzenia ograniczenia predkosci i oswietlenia. W terenie
niezabudowanym oraz przy duzych predkosciach i natezeniach ruchu pojazdéw wskazane jest wykonywanie
przejazdow z sygnalizacjg swietlna.

Znak A-24 moze by¢ tez uzywany do oznaczania odcinkéw drég, na ktorych znajduje sie wzmozony ruch rowerzystéw,
np. w przed miejscami przecieé szlakdw rowerowych z drogg, a takze miejsc wigczenia sie rowerzystéw w ruch ogdliny,
na przyktad na koricu drogi rowerowej/pasa ruchu dla rowerdw, rownolegtego do jezdni.
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AV N

Znak D-6a Znak D-6b Znak A-24 Znak P-11

Chodniki udostepnione dla pieszych (rozwigzanie dopuszczalne tylko w sytuacjach wyjatkowych) znakuje sie parg
znakow C-16 oraz tabliczkg T-22.

Natomiast drogi udostepnione dla rowerzystéw (a zamkniete dla innych pojazdéw) znakuje sie parg znakéw B-1 oraz
tabliczkg T-22. Nie rekomenduje sie (zgodnego z przepisami) oznakowania parg znakéw B-3 oraz tabliczki T-22,
poniewaz kierowcy taki zestaw interpretujg jako dopuszczenie ruchu samochodéw.

Ulice, ktore s3 rozciete dla ruchu samochodowego z zachowang przejezdnoscia dla rowerzystow (tgczniki) znakuje
sie parg znakéw np. D-4a oraz T-22 lub B-1i T-22.

Q0®

Nie dotyczy Nie dotyczy dot Nie dotyczy
C-16+T-22 B-14T-22 / B-3+T-22 \ D-4a+T-22

Ulice wytaczone z ruchu rowerdw znakuje sie przy pomocy znaku B-9, samodzielnego lub w kombinacji. W przypadku
zastosowania takiego znaku nalezy rowniez odpowiednio oznakowa¢ dojazd do drogi rowerowej w postaci tabliczki E-
12a. Ten ostatni znak stosuje sie jg takze do oznakowanie miejsc odpoczynku (rozwigzanie regionalne).

.@

B-9 B-9 (w potaczeniu E-12a (w wersji podstawowej
ze znakami B-6 i B-8) i jako dojazd do miejsca odpoczynku)
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7.2. Oznakowanie turystycznych tras rowerowych - zasady ogdlne

Czym sg turystyczne znaki rowerowe

Dla rowerowych tras turystyczno-rekreacyjnych uzupetnieniem podstawowego oznakowania infrastruktury rowerowej
(opisanego w punkcie 7.1.) sg znaki drogowe z grupy R (R-4, R-1 i R-3) oraz znaki informacyjne (E-6 do E-12a). Tak
oznakowane trasy rowerowe definiuje sie jako szlaki rowerowe.

Poza drogami publicznymi stosuje sie jako uzupetnienie oznakowania szlakow rowerowych obok w/w znakéw tablice i
tabliczki informacyjne (szczegdlnie na miejscach odpoczynku i weztach szlakédw) oraz oznakowanie dodatkowe
(niestandardowe).

Oznakowanie to ma na celu informowac rowerzystéw o przebiegu szlaku i pomagaé w orientacji, poprzez wygodne i
czytelne przekazanie informacji o:

e nazwie, kolorze, randze danego szlaku rowerowego

o dokfadnego kierunku przebiegu szlaku

e odlegtosciach do kolejnych punktow na trasie

e sposobie dojazdu do weztéw komunikacji publicznej i atrakcji turystycznych
e utrudnieniach (statych i czasowych) na trasie

Dla wielu podmiotéw zajmujgcych sie promocjg i budowaniem oferty turystycznej, dtugosc¢ i liczba wyznakowanych
szlakéw stanowi wskaznik zagospodarowania turystycznego i jego atrakcyjnosci dla rowerzystéw. Ze wzgledu na to, ze
szlaki rowerowe nie doczekaty sie odpowiednich przepiséw prawnych, kazda gmina lub organizacja moze wyznaczy¢
swoje wiasne zasady dotyczace prawidtowego oznakowania szlaku. Powoduje to chaos w oznakowaniu i czasami
prowadzenie szlaku po terenach do tego niedostosowanych (schody, piaszczyste, nieprzejezdne drogi itp.).

Kwestie ochrony prawnej znakéw ujete sg w Kodeksie Cywilnym, a niszczenie znakéw stanowi wykroczenie, scigane z
mocy prawa.

Podstawowe zasady uzgadniania, nazywania i numeracji szlakéw rowerowych

Szlaki rowerowe stanowig jeden z podstawowych elementéw produktu turystyki rowerowej. Znakowanie szlakéw
rowerowych zawsze musi by¢ zgodne z ogdlng polityka rowerowa wojewddztwa i opieraé sie albo o wstepne
uzgodnienie rodzaju przebiegu trasy z wtasciwg komorkg Urzedu Marszatkowskiego. Moze tez by¢ realizowane w
oparciu o wczesniej uzgodniong koncepcje, czyli rozwigzanie systemowe dla danego obszaru lub catego wojewddztwa.

Za utrzymanie znakdéw turystycznych szlakéw rowerowych odpowiedzialny jest gospodarz danego szlaku, czesto
odmienny, niz zarzadca drogi. Stawia to przed nim szczegdlny obowigzek dbatosci o stan i kompletnos¢ takich znakéw.
Elementem uzgodnienia ogdlnej koncepcji jest wiec ustalenie zasad utrzymania trasy, tj. okreslenie, kto, kiedy, w jakim
zakresie i na jakich zasadach jest odpowiedzialny za utrzymanie szlaku: dbato$¢ o stan oznakowania i pozostatej
infrastruktury szlaku i jego otoczenia, przejezdnosc i bezpieczeristwo szlaku. Z uwagi na stopien ztozonosci tych ustalen
i idgce za nimi zobowigzania organizacyjno-finansowe, niezbedne jest sformutowanie zasad utrzymania danego szlaku
na piSmie pomiedzy partnerami (zarzgdcami drog i terendw, po ktérych prowadzi trasa, oraz opiekunem szlaku i
pozostatymi partnerami.

Zasadg nadrzedng jest stosowanie znakow z grupy R-4 (pomaranczowych) wytgcznie na trasy regionalne, krajowe i
miedzynarodowe. Znaki R-1 i R-3 mogg by¢ stosowane wytgcznie na trasach lokalnych, zgodnie z przepisami prawnymi
oraz instrukcjg znakowania szlakéw rowerowych PTTK.

Nazwe i numeracje szlaku ponadlokalnego, a takze jego ew. logo, grafike nalezy dodatkowo uzgodni¢ z wtasciwa
komorka Urzedu Marszatkowskiego. Przebieg tras ponadregionalnych, krajowych i miedzynarodowych nalezy réwniez
dodatkowo (za posrednictwem Urzedu Marszatkowskiego) uzgodni¢ z sgsiednimi krajami regionami lub ECF (w
przypadku szlakéw EuroVelo).

Pomystodawca szlaku powinien zdawac sobie sprawe z odpowiedzialnosci, jaka na nim spoczywa w zwigzku z
wytyczeniem szlaku rowerowego. Btednie oznakowanie szlaku moze spowodowaé zagrozenie zycia i zdrowia
rowerzystow. Natomiast jego nieprawidtowe uzgodnienie moze by¢ przyczyng zamkniecia lub zlikwidowania szlaku
przez zarzadce / wiasciciela terenu.

Projekt organizacji ruchu

Po dokonaniu podstawowych uzgodnien, a przed wykonaniem oznakowania nalezy sporzadzi¢ i uzgodni¢ oraz
zatwierdzi¢ projekt statej organizacji ruchu dla oznakowania szlaku rowerowego. Jego przygotowanie okreslajg ogdlne
przepisy.
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; : Organ opiniujacy Organ opiniujacy Organ zatwierdzajacy
Karegenia dragi (zarzad drogi) (Komendant Policji) organizacje ruchu
Droga w obrebie

mta;ta ba prawagh Zarzad Drog Miejskich Komendan_t Mtejskle] Prezydent Miasta
powiatu z wyt. drog Policji
ekspres. 1 autostrad
Droga gminna Urzad Miasta/Gminy 2 Starosta Powiatowy
: Zarzad Drog Komendant :
Droga powiatowa Powiatowych Powiatowej Policji Starosta Powiatowy
Dioas woiewidzia Zarzad Drog Komendant Marszatek
ga woj Wojewddzkich Wojewodzkiej Policji Wojewodztwa
. . Komendant Dyrektor oddziatu
Bl e sl i Wojewodzkiej Policji GDDKIA

Tabela 8. Opiniowanie i zatwierdzanie projektu organizacji ruchu
Zrédfo: opracowanie wtasne

Procedura uzgadniania szlakéw oraz przygotowania odpowiedniej dokumentacji trwaé¢ moze do kilku miesiecy, wiec
nalezy zabezpieczy¢ odpowiednie rezerwy czasu na przeprowadzenie tych prac.

Projekt organizacji ruchu musi byé sporzadzony na odpowiednich mapach. Zarzadca drogi moze, po otrzymaniu
odpowiedniego wniosku, odstgpi¢ np. od koniecznosci zakupu map do celdw projektowych lub dopusci¢c mapy
topograficzne, szkice sytuacyjne itp., co znaczgco obniza koszty wykonania takiego projektu, lecz nie skraca procedury
administracyjne;j.

Poza drogami publicznymi uzgodnienia przebiegu szlaku polegaja na uzyskaniu opinii wtascicieli gruntéw lub
zarzadcow (np. na terenach lesnych, watach przeciwpowodziowych, w pasie wybrzeza). Wskazane jest jednak
wykonanie projektu, dla udokumentowania typu i lokalizacji zastosowanych znakow.

Na obszarach chronionych niezbednej jest réwniez uzyskanie opinii dyrekcji parkéw narodowych, krajobrazowych itp.
Nalezy mie¢ na uwadze, iz na obszarach le$nych nadrzednymi dokumentami sg dziesiecioletnie plany urzadzania
laséw, a na obszarach chronionych — odpowiednie plany ochrony, ktére mogg w znacznym stopniu ograniczac¢
mozliwosci prowadzenia przez te obszary szlakdw turystycznych. Dotyczy to rowniez rezerwatow przyrody i obszaréw
NATURA 2000, ktére lezg w kompetencjach Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska.

Ustalanie przebiegu szlaku rowerowego i lokalizacji oznakowania

Aby prawidtowo wytyczy¢ szlak (trase) rowerowy, nalezy pamieta¢ o podstawowych zasadach, czyli bezpieczenstwie,
minimalizacji oporéw (odpowiedni uktad pochylen i nawierzchni), ale takze atrakcyjnosci trasy pod wzgledem waloréw
turystycznych i komfortu.

Wytyczenie szlakéw rowerowych powinno zosta¢ poprzedzone analizami i badaniami odnosnie potrzeb w zakresie
ruchu rowerowego. Nalezy przeanalizowac¢ punkty Zzrédtowe i docelowe podrozy rowerowych, dazyé do eliminacji
punktow kolizji i konfliktdw z siecig samochodowg oraz tworzyé spdjng sie¢ potaczen z istniejgcymi i planowanymi
szlakami rowerowymi. Na tym etapie nalezy koncepcyjnie rozwazy¢ elementy obstugi, takie jak miejsca odpoczynku,
stojaki, tablice informacyjne itp.

Wiasciwe umieszczenie znakdw przed skrzyzowaniem gwarantuje prawidtowe reakcje rowerzysty. Umieszczenie
znakow zbyt wczesnie (za daleko od skrzyzowania) powoduje dekoncentracje i szukanie odpowiedniego korytarza aby
wykonaé odpowiedni manewr. Umieszczenie znaku zbyt pdino moze powodowal niezauwazenie znaku lub
niewtasciwe zachowanie na skrzyzowaniu zwigzane ze zbyt pdzng reakcjg na otrzymang informacje.

Newralgicznymi miejscami szlaku sg skrzyzowania szlakéw turystycznych (wezty) oraz dojazdy do stacji kolejowych,
mostéw, przepraw promowych, wazniejszych atrakcji turystycznych, centrow miejscowosci, terendw rekreacyjnych
(kgpielisk, plaz). Takie miejsca nalezy czytelnie oznakowal nie tylko znakami drogowymi, ale tez tablicami,
oznakowujac kierunek dojazdu zaréwno szlaku, jak i do tych potencjalnych celéw podrézy.

Bezwzglednie nalezy unikac tgczenia ze sobg szlakdw rowerowych i konnych. Stwarza to zagrozenie dla uzytkownikdéw
szlakéw, a dodatkowo konskie podkowy bardzo niszczg gruntowg nawierzchnie szlakow rowerowych. Réwniez nie
powinno sie faczy¢ ze sobg, chyba ze nie ma innej mozliwosci, szlakdw pieszych oraz rowerowych. Dopuszcza sie
natomiast wykorzystywanie szlakéw rowerowych jako tras narciarstwa biegowego.
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7.3. Oznakowanie turystycznych tras rowerowych - zasady szczegotowe

Projekt organizacji ruchu, wskazujacy lokalizacje i forme oznakowania, musi zaktadaé prawidtowe i jednolite lokalizacje
znakdéw dla catego szlaku. Wymaga sie przy tym, aby:

Dopuszcza sie jedynie znaki w formie tabliczek. Tylko znaki R-1 mogg by¢ stosowane jako znaki malowane.

Znaki szlakdéw rowerowych byty widoczne w kazdych warunkach i przez caty rok. Muszg posiada¢ odblaskowe
tarcze (kategorii | - znaki R-1 i R-3, kategorie |l - pozostate znaki)

W przypadku, gdy przebiega razem kilka szlakdw, nalezy faczy¢ ich oznakowanie na wspdlnych tabliczkach
stosujac hierarchie koloréw lub odpowiedni uktad znakdw. Przy wspdlnym przebiegu kilku szlakéw, wskazane
jest faczenie znakdéw lub umieszczanie na wspdlnych tabliczkach, Jezeli na jednym stupku znajduje sie kilka
znakdw, rowniez nalezy stosowac hierarchie kolorystyczna.

Znaki powinny by¢ widoczne z wiekszej odlegtosci, ok. 50 metrédw. Daje to rowerzyscie czas na reakcje i
dostosowanie predkosci jazdy do informacji na znakach.

Znaki powinny by¢ umieszczane licem prostopadle do osi drogi i kierunku jazdy. Jedynie w wyjgtkowych
przypadkach na prostych odcinkach dopuszcza sie umieszczanie tabliczek réwnolegle do osi drogi.

Znaki nie powinny by¢ zbyt oddalone od drogi ani zastoniete przez drzewa i krzewy (umieszczaé je nalezy w
pasie drogowym). Nalezy je umieszczaé nie dalej niz 1,5 m od krawedzi drogi, nie wyzej niz 2,0 m i nie nizej niz
1 m nad jezdnia.

Znaki nalezy umieszczac¢ po prawej stronie drogi dla danego kierunku jazdy. Jedynie na prostych odcinkach
(dla ograniczenia kosztow) mozliwe jest stosowanie obustronnego oznakowania tylko na jednej stronie drogi,
przy zapewnieniu wtasciwej widocznosci znaku z przeciwnego kierunku.

Do montazu znakdéw nalezy uzy¢ stupkdéw zgodnych z przepisami drogowymi. Zaleca sie blokowa¢ znaki oraz
wykorzystywac istniejgce konstrukcje wsporcze znakéw drogowych, zgodnie z ograniczeniami.

Nie nalezy umieszcza¢ znakéw szlakéw rowerowych pod znakami okreslajgcymi pierwszenstwo na
skrzyzowaniu oraz pod znakami kategorii zakazu i nakazu, z wyjatkiem znakéw C-13 oraz C-13/C-16.

Na prostych odcinkach znaki nalezy umieszcza¢ co 200-300 metréw, chyba ze brak jest zakretéw i
skrzyzowan, wéwczas rozmieszczenie moze by¢ znacznie rzadsze (nie rzadziej niz 1 znak na kilometr).

Szlak rowerowy powinien po kazdej zmianie kierunku na skrzyzowaniu potwierdzaé wtasciwe wybranie drogi
poprzez umieszczenie za skrzyzowaniem znakdw potwierdzajgcych kierunek jazdy (R-1 lub R-4).

W przypadku zmiany kierunku jazdy na skrzyzowaniu, nalezy przed skrzyzowaniem/ rozwidleniem zastosowa¢
znak informujacy o skrecie.

Za skrzyzowaniem w odlegtosci od 20 do 40-50 metrow nalezy umiescié¢ znak, potwierdzajgcy kierunek jazdy.
Réwniez na samym skrzyzowaniu mozna umiesci¢ znak informujacy o skrecie.

Na rozwidleniu drég rdwnorzednych nalezy uzywaé tabliczki ze strzatkg, w czytelny sposobem wskazujacy
kierunek jazdy. Kierunek jazdy ,prosto” na rozwidleniu zawsze stwarza problem dla rowerzysty, ktéry nie
umie czesto okresli¢, ktéra z drég biegnie prosto, a ktdra zakreca.

Znaki powinny odwzorowywac rzeczywisty przebieg szlaku. Dopuszcza sie uproszczenia (np. w przypadku, gdy
szlak prowadzi prosto, a droga, ktdrg biegt dotychczas, prowadzi w prawo po tuku, znak moze pokazywac
kierunek "w lewo").

W sytuacjach watpliwych (np. niejednoznaczne skrzyzowanie, rondo) mozna stosowac (dla szlakéw
ponadlokalnych) tabliczki R-4a lub wyprzedzajgco tablice umieszczone R-4e.

W miejscach o duzym nachyleniu (powyzej 3%), przed odcinkami szlaku o ztej nawierzchni, zwezeniami itp.
zagrozeniami na trasie ) mozna stosowac (dla szlakéw ponadlokalnych) tabliczki R-4a.

Zamiast stupkéw metalowych mozliwe jest stosowanie poza pasem drogowym stupkéw drewnianych lub
stupkéw z tworzyw sztucznych wysokiej trwatosci. Ogranicza rowniez ryzyko kradziezy znaku i stupka przez
,ztomiarzy” oraz zwieksza estetyke oznakowania na obszarach lesnych. Stupki drewniane nalezy mocowac w
gruncie z zastosowaniem kotew metalowych. Wszystkie konstrukcje nosne powinny by¢ trwale zwigzane z
gruntem (wkopane w ziemie i zabetonowane). Stupy takie mogg mieé charakter ozdobny (tzw. ,rogacze”,
czyli drewniane, rosochate i rozgatezione stupy na ktérych umieszczane sg tabliczki znakow).
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Znaki R-1i znak R-3

S3 to znaki, stosowane dla oznakowania lokalnych szlakéw rowerowych

| | A0 | | 3O
— ||

R-1a: poczatek /koniec R-1: przebieg lokalnego R-1b: zakret lokalnego
lokalnego szlaku szlaku rowerowego szlaku rowerowego
rowerowego

Znaki R1 majg ksztatt kwadratu o wymiarach 20x20 cm. Znajduje sie na nich symbol roweru oraz kolorowy pas (pasy),
kotko lub strzatka, okreslajgce odpowiednio przebieg szlaku o danym kolorze, jego poczatek / koniec lub skret w
okreslonym kierunku (prawo/lewo).

e Znak R-1a umieszcza sie na poczatku i koncu lokalnego szlaku rowerowego.
o Znak R-1 umieszcza sie pomiedzy skrzyzowaniami dla potwierdzenia przebiegu szlaku rowerowego
e Znak R-1b umieszcza sie przed skrzyzowaniami, na ktérych szlak zmienia kierunek.

- Znak R3 ma postac prostokata o rekomendowanych wymiarach 40x20 cm.
tﬂi} Wskazuje kierunek i odlegtos¢ do gtdwnych miejscowosci potozonych na
4@ % 1 szlaku, mozna na nim umiesci¢ nazwe organizacji wytyczajacej dany szlak.

Mozliwe jest umieszczenie na jednym znaku informacji o kilku

Szlak

R miejscowosciach. Powazng wadg tabliczek kierunkowych R-3 jest ich
ugrr::i Koczata 11 km podatnos$é¢ na przekrecanie i zniszczenie, co sprawia, ze wymagaja one

systematycznego monitoringu i uzupetniania.

Znaki R1, R3 mogg by¢ wykonane z metalu i mocowane specjalnymi obejmami do stupkow, tak jak inne znaki drogowe.
Stupki te muszg by¢ odpowiednio zamocowane w gruncie (kotwa betonowa zagtebiona w ziemi na min. 50 cm we
wczesniej przygotowanym wykopie). Dopuszcza sie mocowanie znakdédw R1-R3 na odrebnych stupach lub na wszystkich
istniejacych znakach drogowych (z wyjgtkiem znakdéw pierwszenstwa na skrzyzowaniu oraz znakach zakazu i nakazu),
jezeli nie powoduje to btednego odczytania pozostatych znakdéw drogowych. Znaki R1-R3 powinny byé pokryte folig
odblaskowg klasy 1, co sprawia, ze sg one widoczne réwniez w nocy i gorszych warunkach atmosferycznych.

Rozporzadzenia nie precyzujg dopuszczalnej kolorystyki szlakow, jest ono °
przyjete zwyczajowo (instrukcjg znakowania szlakéw PTTK). Kolorystyka szlaku,
wbrew obiegowej opinii, nie ma zwigzku z jego trudnoscig. Kolory: zétty i
czarny sg zalecane do znakowania szlakdéw tgcznikowych. S3 one po prostu ® kolor zielony
mniej widoczne od pozostatych koloréw. W przypadku przebiegu kilku szlakéw
rownolegle (nalezy w miare mozliwosci unikaé takich sytuacji, lecz czesto jest
to nieuniknione), stosuje sie nastepujaca hierarchie koloréw: ® kolor czarny

kolor czerwony

® kolor niebieski

kolor zotty

Znaki R-1 malowane

Znaki R-1 to jedyne znaki, ktére nie muszg mie¢ formy tabliczek. Malowanie znakdéw jest najtanszym sposobem
oznakowania szlaku rowerowego i pozwala na dobrg orientacje, szczegdlnie w terenie lesSnym. Znaki malowane s3
stosunkowo trwate, a ich wykonanie proste. Zywotno$¢ znaku malowanego wynosi od 3 do 5 lat. Po tym okresie szlak
nalezy odnowi¢ (odmalowaé). Malowanie znaku wymaga najpierw jedno- lub dwukrotnego namalowania podktadu
(biatg farbg). Po przeschnieciu podktadu i upewnieniu sie, ze tto nie przebija przez farbe, mozliwe jest naniesienie
wiasciwej tresci znaku z zastosowaniem szablonu.

Znaki malowa¢ mozna na drzewach, stupach i obiektach potozonych w poblizu pasa drogowego. Wskazane jest ich
umieszczanie ich na drzewach o gtadkiej korze. Dopuszcza sie wygtadzenie powierzchni osnikiem lub urzadzeniami
mechanicznymi, bez uszkadzania drzewa. Zabrania sie umieszczania takich znakéw na stupach wysokiego napiecia. W
kazdym przypadku, przed namalowaniem znaku wskazane jest uzgodnienie jego lokalizacji z wfascicielem lub
uzytkownikiem gruntu.
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Podobnie jak tabliczki kierunkowe, znaki powinny byé malowane licem prostopadle do kierunku jazdy po prawe;j
stronie. W przypadku, gdy brak jest odpowiedniego obiektu na wtasciwej stronie drogi oraz zapewniona jest
widocznosc z obu kierunkdéw, dopuszcza sie malowanie znakéw po przeciwnej stronie. Na prostych odcinkach mozliwe
jest réwniez malowanie znakéw réwnolegle do osi jezdni.

Dla szlakéw malowanych stosuje sie analogiczng jak w przypadku tabliczek R1-R3 hierarchie kolorystyczng i zasade
taczenia znakéw. Optymalnym rozwigzaniem jest potaczenie znakéw malowanych z tabliczkami znakéw R1
umieszczonymi na skrzyzowaniach oraz kluczowych miejscach. Pozwala to na zapewnienie lepszej czytelnosci
oznakowania w przypadku zniszczenia / zatarcia poszczegdlnych znakdw.

Wskazane jest malowanie szlaku zgodnie z kierunkiem poruszania sie rowerzysty, czyli przemieszczajgc sie w obu
kierunkach. Pozwala to dodatkowo zweryfikowac czytelnos¢ i widocznos¢ znakdw. W przypadku likwidacji szlaku lub
zmiany jego przebiegu nalezy zamalowac niepotrzebne znaki farbg w kolorze szarym, co sprawi, ze stary przebieg
szlaku nie wprowadzi nikogo w btad.

Znaki z grupy R-4

Sg to znaki wprowadzone do porzadku prawnego w roku 2013. Stuzg znakowaniu szlakéw rowerowych o randze
regionalnej, krajowej i miedzynarodowej. Lica znakdw z grupy R-4 muszg by¢ wykonane z folii odblaskowej typu 2.

Wymiary znakéw R-4 to podstawowo 20x20 cm (znak R-4), 20x30 cm (znak R-4b), 20x12 cm (tabliczki informacyjne).
Znaki z R-4c i R-4d majg wysokosé 20 cm, a dtugos¢ dostosowang do nazw na nich umieszczanych. Wielko$¢ znakow R-
4e nalezy dostosowac kazdorazowo indywidualnie do tresci na nich zawartej, nie powinny by¢ jednak zbyt duze. W
przypadku znakow z grupy R-4, nalezy stosowaé zaokrgglenia brzegdw znaku.

Montaz znakdw, szczegdlnie znakdéw R-4 i d, powinien uwzglednia¢ ryzyko przekrecania znakéw. Dlatego wskazane
jest ich montowanie za pomocy dodatkowych przewiercen stupkéw i zamocowania przelotowego $ruby lub tez
stosowania podwadjnych stupkéw, ew. stupkdw i obejm o przekroju kwadratowym.

Dopuszcza sie stosowanie znakéw R-4, R-4a i R-4b w wersji poziomej na szlakach rowerowych wyfaczonych z ruchu
ogdlnego, o nawierzchni bitumicznej lub betonowej (jako uzupetnienie lub zastgpienie oznakowania pionowego).
Wodweczas nalezy je powiekszy¢ o 250% w stosunku do wymiardw podstawowych. Znaki te muszg by¢ wykonane z folii
odblaskowej i naklejone lub wtopione w droge (bez zmiany niwelety). Dodatkowo, ich lokalizacja musi zapewniac
wystarczajgcg szerokos¢ drogi rowerowej aby nie zagrazaty one bezpieczeristwu rowerzystéw (poslizg).

Znak R-4: informacja o szlaku rowerowym
Podstawowy znak szlaku rowerowego, stosowany do wskazania przebiegu szlaku za oraz

pomiedzy skrzyzowaniami. Na znaku w polu ponizej symbolu roweru umieszcza sie logo
szlaku i ew. jego nazwa.

Znak R-4 umieszcza sie na szlaku rowerowym za kazdym potgczeniem drég lub szlakow
s rowerowych, w tym za przejazdem dla rowerzystéw, w odlegtosci od 5 m do 25 m od
potaczenia drog lub szlakdw rowerowych. Stanowi potwierdzenie kierunku jazdy.

Zawsze musi stanowi¢ wiec uzupetnienie znakéw R-4b i R-4d. Znaki te nalezy umieszcza¢ réwniez na odcinkach
prostych szlaku, nie rzadziej niz co 1 km, chyba ze na danym odcinku szlaku rowerowego nie ma mozliwosci
kontynuacji jazdy w innym kierunku. Znak R-4 mozna rowniez umiesci¢ na znaku E-12a ,drogowskaz do szlaku
rowerowego” zamiast symbolu roweru (rozwigzanie zaadaptowane regionalnie).

R-4b: zmiana kierunku szlaku rowerowego

Znak R-4b umieszcza sie w odlegtosci od 5 m do 15 m przed potgczeniem drég lub szlakow
rowerowych, na ktérym szlak zmienia kierunek. Wskazuje wiec miejsca, gdzie rowerzysta
musi skreci¢ i wymaga za skrzyzowaniem powtorzenia (znakiem R-4).

Jezeli istnieje potrzeba wskazania odlegtosci do zmiany kierunku szlaku rowerowego, pod
znakiem R-4b umieszcza sie tabliczke podajacg odlegtos¢ do potaczenia drég lub szlakéw
rowerowych, na ktérym szlak wskazany na znaku R-4b zmienia kierunek (R-4a).
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R-4a: informacja o rzeczywistym przebiegu szlaku rowerowego

Znak R-4a umieszcza sie pod innymi znakami kategorii R w odlegtosci od 5 m do 100 m
przed potgczeniem drég lub szlakdw rowerowych, na ktérym szlak zmienia kierunek.
Posiada on tto barwy pomaranczowej z czarng ramkg tarczy tabliczki i symbolem lub
napisem barwy czarnej.

Rysunek na znaku dostosowac nalezy do rzeczywistego przebiegu szlaku rowerowego w
danym miejscu do rzeczywistego przebiegu szlaku rowerowego w danym miejscu.

Tabliczka wskazujgca utrudnienie na szlaku rowerowym

Nieréwna droga Zwezenie jezdni Niebezpieczny spadek Niebezpieczny podjazd

W przypadku utrudnien wystepujgcych na szlaku rowerowym, pod znakiem R-4 i R-4b moze by¢ umieszczona tabliczka
zawierajgca symbole wskazujgce na rodzaj utrudnienia, w szczegdlnosci:

e nieréwnga droge
e zwezenie jezdni
e niebezpieczny zjazd, stromy podjazd

Tabliczke pod znakiem R-4 informujacg o zjezdzie lub podjezdzie na szlaku rowerowym umieszcza sie w przypadku, gdy
warto$é nachylenia jest wieksza niz 3%. Na tabliczce podaje sie wartos¢ nachylenia zjazdu lub podjazdu, z doktadnoscig
do 1%. Tabliczka posiada tto barwy pomararnczowej z czarng ramkg tarczy tabliczki i symbolem lub napisem barwy
czarnej. Tabliczki zawierajgcej symbole wskazujgce na rodzaj utrudnienia nie stosuje sie, jezeli na danym odcinku
drogi, na ktorym wystepuje utrudnienie, zostaty umieszczone odpowiednie znaki ostrzegawcze (np. A-11, A-12, A-22,
A-23).

R-4c, R-4d: drogowskaz szlaku rowerowego

DELONE SERCE
POMORIA

Znak R-4c Znak R-4d

Znaki R-4c, R-4d umieszcza sie na szlaku rowerowym przed potgczeniami drég lub szlakéw rowerowych, na ktérych
istnieje potrzeba wskazania kierunku i odlegtosci do okreslonej miejscowosci, miejsca na szlaku lub poza nim.

Znaki te posiadajg szczegdlne znaczenie dla orientacji przestrzennej na szlaku. Z tego powodu zaleca sie:

e  Znaki R-4c umieszczac za miejscowosciami, za wyjazdem z miejsca odpoczynku na prostych odcinkach.

e Znak i R-4d umieszczaé¢ zamiast znakdéw R-4c, jezeli szlak w danym miejscu zmienia kierunek, oraz w
przypadku, gdy konieczne jest szczegdlnie wyrazine zasygnalizowanie skretu szlaku (znak R-4b moze by¢
niewystarczajgco widoczny lub skret jest nieintuicyjny).

e Rozmieszcza¢ znaki R-4c/d tak, aby zachowad odlegtos¢ maksymalnie 5 kilometrow pomiedzy kolejnymi
znakami R-4c/d w jednym kierunku szlaku rowerowego.

Na znakach tych nalezy podawa¢ nazwy maksymalnie 2 miejscowosci: najblizszej wiekszej miejscowosci na szlaku oraz
miejscowosci koncowej szlaku. W przypadku szlakéw dtuiszych niz 50 km, nalezy wskazywac najblizszg wiekszg
miejscowos¢ o charakterze punktu etapowego, wezta komunikacyjnego, lokalizacji waznej atrakcji turystyczne;j itp.
Miejscowos¢ blizsza powinna znajdowac sie wyzej, a dalsza - nizej na znaku. W miare mozliwosci nalezy powtarzac te
nazwy na kolejnych znakach, do momentu osiggniecia miejscowosci "gérnej". Po jej minieciu nalezy wybrac kolejng
miejscowosé, do osiggniecia punktu etapowego ("dolnej" miejscowosci). Jezeli na danym odcinku szlaku nie ma
miejscowosci posrednich, nalezy stosowac tylko jedng nazwe miejscowosci (docelowej).
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R-4e: tablica przeddrogowskazowa szlaku drogowego

Znak R-4e umieszcza sie na szlaku rowerowym przed potgczeniem
drog lub szlakéw, w odlegtosci od 100 m do 200 m przed
potfgczeniem drég lub szlakéw rowerowych.

Moga by¢ tez uzywane do oznakowania miejsc o skomplikowanym
przebiegu szlaku, np. na rondzie w miejscowosci, lub przy kilku
drogach krzyzujacych sie na jednym skrzyzowaniu lub w poblizu
siebie.

Rozmiar i tres¢ takiej tablicy musi by¢ kazdorazowo projektowana
indywidualnie.

Drogowskazy (znaki E-6a do E-12a)
Sq to znaki drogowe, wskazujgce dojazd do weztéw komunikacyjnych i atrakcji turystycznych na szlaku i w jego
poblizu. Mogg by¢ réwniez stosowane do wskazania kierunku dojazdu do szlaku rowerowego.

Znaki te majg okreslony jedynie wymiar pionowy - wysokos¢ 20 cm. Dtugos$é musi by¢ dopasowana do tresci na znaku.
Nalezy jednak unika¢ zbyt dtugich strzatek, a jezeli to konieczne - stosowaé dwa stupki nosne.

Przy projektowaniu znakéw nalezy zastosowac jeden z okreslonych w rozporzadzeniach wzoréw, dostosowujac
odpowiednio rysunek i podpis atrakcji. Dopuszcza sie drogowskazy w formie strzaty (w lewo oraz w prawo) oraz
prostokata ze strzatkg wskazujacg kierunek do obiektu (do jazdy na wprost).

Nie nalezy znakowaé atrakcji odlegtych o wiecej, niz 5 km od szlaku oraz takich, do ktérych dojazd rowerem jest
niemozliwy.

Dworzec PKP) F— Stacja)

Znak E-6b: drogowskaz do dworca lub stacji kolejowej (dwie dopuszczalne wersje znaku)

s Dworzec) Ystad @)

Znak E-6b: drogowskaz do dworca autobusowego Znak E-6c¢: drogowskaz do przystani promowe;j
Znak E-7: drogowskaz do przystani wodnej lub zeglugi Znak E-8: drogowskaz do plazy lub miejsca kapielowego

(takze przystani kajakowej)

Cmentarz

Muzeum Whnetrz
]I[ Pszczyna

Powazki

Znak E-9: drogowskaz do muzeum Znak E-10: drogowskaz do zabytku jako dobra kultury
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Znak E-11: drogowskaz do zabytku przyrody Znak E-12: drogowskaz do punktu widokowego

Znaki dodatkowe (stosowane poza drogami publicznymi)

Poza drogami publicznymi stosowa¢ mozna rowniez znaki spoza powyzszego katalogu. Moze to byé np. oznakowanie
miejsc przyjaznych rowerzystom, punktéw informacji turystycznej, toalet, konkretnych atrakgcji turystycznych. Takze
mozliwe jest modyfikowanie w/w znakow w ksztatt drogowskazdéw, szczegdlnie na skrzyzowaniach i weztach szlakow.

Zaleca sie ich uzgodnienie z wtasciwg komorka Urzedu Marszatkowskiego, aby ujednolici¢ je regionalnie.
Tablice informacyjne

Tablice informacyjne stosuje sie do zaprezentowania rowerzystom mapy okolicy, lokalizacji atrakcji turystycznych i
mozliwych objazdéow i alternatyw trasy. Tres¢ tablicy powinna znajdowaé sie na wysokosci wzroku rowerzysty i
chroniona folig UV. Tablice nalezy stawiac:

e na miejscach odpoczynku rowerzystow
e  przy weztach szlakéw
e w istotnych weztach komunikacji publicznej (szczegdlnie przy dworcach kolejowych, weztach integracyjnych)

Tablice powinny by¢ wykonywane w standardzie regionalnym, ktdry zostat opracowany w ramach RPS "Pomorskie
Trasy Rowerowe". Wszystkie projekty graficzne map muszg zosta¢ zaopiniowane przez pracownikow wtasciwej
jednostki Urzedu Marszatkowskiego.

Fot. 6. Tablica informacyjna w standardzie regionalnym, Gdynia
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Woj. Pomorskiego
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7.4. Wzorniki do stosowania przy oznakowaniu tras rowerowych

Departament Turystyki Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego opracowat szereg wzornikdéw
rowerowych znakéw turystycznych, ktére nalezy stosowac do znakowania tras miedzynarodowych: EuroVelo 9,
EuroVelo 10, EuroVelo 13, krajowej trasy rowerowej: Wislana Trasa Rowerowa oraz tras tgcznikowych R-9 i R-10, jak

tez tablicy informacyjnej.

Znak dla trasy Znak dla tras tacznikowych ~ Znak dla trasy EuroVelo9  Znak dla tras tacznikowych
EuroVelo 10 i EuroVelo 13 szlakéw EuroVelo 10 i Wislanej Trasy szlaku EuroVelo 9
i EuroVelo 13 Rowerowej

Znak E-12a, wskazujacy lokalizacje miejsc postojowych
na w/w szlakach (w tym przypadku wizualizacja dla
trasy EuroVelo 9 i Wislanej Trasy Rowerowej).

9 Pomorskie .
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Rys. 28. Wzornik znakéw turystycznych szlakéw rowerowych oraz tablicy informacyjnej
Zrédto: Urzqd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego
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Rozdziat 8.

Miejsca postojowe i infrastruktura towarzyszaca

8.1. Elementy infrastruktury towarzyszacej i jej przeznaczenie

Podstawg trasy rowerowej jest infrastruktura liniowa, dedykowana rowerzystom. Sg to drogi rowerowe i pieszo-
rowerowe, pasy i kontrapasy ruchu dla rowerdw, jezdnie po ktérych rowerzysta porusza sie w ruchu mieszanym,
obiekty inzynieryjne wraz z oznakowaniem (ogdlnym i turystycznym) oraz urzgdzeniami bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Uzupetnieniem takiej infrastruktury sg parkingi i przechowalnie rowerowe oraz wezty integracyjne, w ktorych
nastepuje powigzanie ruchu rowerowego i komunikacji publiczne;j.

W przypadku tras o charakterze turystyczno-rekreacyjnym znaczenie ma réwniez infrastruktura towarzyszaca o
charakterze punktowym, w szczegdlnosci miejsca postojowe - tzw. miejsca odpoczynku rowerzystow (MOR), tablice
informacyjne oraz obiekty matej architektury w otoczeniu trasy, stuzgce zaspokajaniu réznorodnych potrzeb
uzytkownikéw. MOR stuzy do odpoczynku, spozycia positku, schronienia przed ztymi warunkami pogodowymi,
zaplanowaniu dalszej trasy (rowniez w oparciu o tablice z mapa).

Wyglad i zagospodarowanie miejsc odpoczynku, jak tez infrastruktury towarzyszacej tras rowerowych zaleca sie
opierac o katalog rozwigzan modutowej infrastruktury rowerowej, opracowany i wdrozony przez Urzgd Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego w ramach RPS Pomorskie Trasy Rowerowe. Opisuje on wystréj, elementy i wyglad miejsca
postojowego rowerzystow, jak tez jego elementow (wiaty, stojakdw rowerowych, taw i stotéw, koszy na $mieci, tablic
informacyjnych oraz oznakowania).

Na trasach ponadlokalnych MOR-y nie mogg znajdowac sie rzadziej, niz co 10 kilometréw. Obowigzkowo muszg by¢
wyposazone w podstawowe elementy wyposazenia:

e zadaszona wiata, chronigca od wiatru i stonca
e stojaki rowerowe (U-ksztattne)

o fawyistoty

e  kosz na smieci

e tablica informacyjna (standard regionalny)

e oznakowanie miejsca odpoczynku

Zalecana nawierzchnia miejsca postojowego to geokrata wypetnionej kruszywem (grys, otoczaki, lub trawg). Nie
dopuszcza sie stosowania pokruszonego betonu, gruzu lub kruszywa famanego o duzej frakcji. W przypadku gdy
projekt zaktada wykonanie nawierzchni miejsca postojowego z kruszywa naturalnego, nalezy rozumie¢ przez to iz
mozna zastosowal tam otoczaki, grys 5-11 mm jak réwniez w wyjgtkowych przypadkach kruszywo o ciggtym
uziarnieniu frakcji 0/31,5 utwardzone mechanicznie. Okolice stojakéw rowerowych i stacji naprawczej zaleca sie
wytozy¢ kostkg betonowa. Nalezy tez zapewni¢ odpowiednie nachylenie i ew. odwodnienie terenu, aby uniemozliwié¢
zaleganie wody i btota.

Nowe miejsca postojowe nalezy urzadzaé wedtug powyzszych wytycznych. Réwniez uzupetnianie istniejgcych miejsc
postojowych (np. w ramach wymiany zniszczonych elementéw) nalezy wykonywaé w oparciu o ten dokument.

MOR-y nie mogg by¢ lokalizowane przypadkowo. Dopuszcza sie jedynie lokalizacje w miejscach atrakcyjnych i
potozonych nie dalej, niz 50 metréw od trasy rowerowej, w zasiegu wzroku rowerzysty jadacego trasa. Jedynie jezeli
ich posadowienie mozliwe jest w bardzo atrakcyjnych miejscach (np. nad jeziorem) odlegtos¢ ta moze wynosi¢ do 300
metrow. Wskazane jest posadowienie ich w cieniu drzew, jezeli to mozliwe, nad wodg, optymalnie przy kapieliskach i
plazach oraz przy terenach rekreacyjnych (parkach, bulwarach, promenadach, w lasach). Dopuszcza sie réwniez
dostosowanie dla rowerzystow lesnych parkingdw i miejsc odpoczynku, w porozumieniu z wtasciwym nadlesnictwem
oraz adaptacje / doposazenie istniejgcych miejsc, np. na placach zabaw, przy kapieliskach, plazach czy przy swietlicach
wiejskich, pod warunkiem doposazenia w stojaki rowerowe i tablice informacyjne oraz wiaty.

Miejsce postojowe powinno by¢ dostepne wprost z drogi, bez przeszkdd w postaci schodkéw itp. Jednoczesnie
powinno by¢ dla bezpieczenstwa uzytkownikéw, szczegdlnie dzieci, oddzielone od drogi rowerowej, jak tez innych
drég i posesji, przy pomocy ptotu lub zywoptotu. Zaleca sie, aby byto to miejsce dobrze widoczne i potozone w poblizu
zabudowy lub np. lesniczowki, co zmniejsza zagrozenie wandalizmem. Oswietlenie lub monitoring réwniez jest
zalecane.
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MOR od strony trasy rowerowej obligatoryjnie nalezy oznakowaé przy pomocy znaku E-12a (wersja dostosowana
regionalnie). Obowigzkowo tez musi znajdowac sie na MOR tablica informacyjna z mapg trasy i okolicy.

Infrastrukture towarzyszacy trasie rowerowej, uwzgledniajgcg wyposazenie miejsc postojowych oraz obiekty matej
architektury w otoczeniu trasy podzieli¢ mozna nastepujaco:

Standardowe wyposazenie miejsc postojowych: Wyposazenie uzupetniajace miejsc odpoczynku

. . . . i i wolnostojace elementy infrastruktury towarzyszacej:
e zadaszona wiata, chronigca od wiatru i storica 13 ¥ i yszacel

e stojaki rowerowe (U-ksztaftne) e samoobstugowe stacje naprawcze (przyborniki rowerowe)
e fawy i stofy e stacje tadowania ebike i sprzetu elektronicznego

® kosz na smieci e stojaki na materiaty informacyjne

e tablica informacyjne (standard regionainy) e poidetka

e oznakowanie miejsca odpoczynku e place zabaw, urzqdzenia outdoor fitness / sciezki zdrowia

e toalety (state i sezonowe)
o detkomaty
® miejsca, wyposazone w nharzedzia i czesci rowerowe

Infrastruktura towarzyszaca, stuzgca postojowi,
wypozyczaniu i przechowywaniu roweréw:

e parkingi rowerowe e liczniki rowerowe
* przechowalnie rowerowe e elementy charakterystyczne, ozdobne
e stacje roweru publicznego i budujgce marke danej trasy rowerowej

Nadrzednym kryterium spdjnosci i atrakcyjnosci jest dostosowanie tej infrastruktury do specyfiki regionalnej
(standardu przyjetego dla wojewddztwa pomorskiego) oraz lokalnej, zaleznej od charakteru danego regionu lub trasy,
uwarunkowan przyrodniczych i kulturowych i warunkéw ochrony konserwatorskiej i ochrony przyrody.

8.2. Standardowa infrastruktura towarzyszaca

Wiata

Wiata na miejscu postojowym moze byé
samodzielnym i wolnostojgcym elementem
zagospodarowania lub elementem wiekszego
obiektu.

Musi by¢ ona zadaszona, a przynajmniej dwie
Scianki wiaty powinny by¢ zamkniete w celu
zagwarantowania schronienia przed
deszczem i wiatrem. W wiacie powinien sie
znajdowac przynajmniej jeden komplet tawek
i stotu (dla 4 osdb).

Optymalna wysokos$¢ wiaty powinna wynosié¢
max 2,70 m w najwyzszym punkcie (od
podestu do gornej granicy dachu), oraz max
2,40-2,50 m w najnizszym punkcie (od
podestu do goérnej granicy dachu).

Na nowych wiatach nalezy zastosowac
element wizerunkowy dla danej czesci
wojewddztwa, zgodnie z  katalogiem
rozwigzan modutowej infrastruktury
rowerowe;.

Fot. 7. Wiata na Pomorskich Trasach Rowerowych (Puck)
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Woj. Pomorskiego

Stojaki rowerowe

Na miejscu postojowym muszg znajdowac sie co najmniej 2 stojaki rowerowe na kazdy tawostot i wiate. Odpowiednio
ich liczbe nalezy zwiekszy¢ przy wiekszych miejscach postojowych.

Stojaki muszg by¢ wykonane z trwatego i odpornego na warunki atmosferyczne materiatu. Rekomendowanym
materiatem jest rura lub profil stalowy ocynkowany, o Srednicy 6-8 cm. Ksztatt stojaka powinien by¢ prosty, zalecana
odwrdcona litera "U". Zaleca sie stosowanie poziomej belki lub elementu wzmacniajacego, ktéry dodatkowo (na
stojakach skrajnych w rzedzie) moze posiadaé odpowiednio trwale umieszczone (np. grawerka laserowa) logo lub
nazwe szlaku. Wszystkie stojaki w danym miejscu muszg by¢ jednolite.
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Stojaki dla roweréw muszg by¢ trwale przymocowane do podtoza, optymalnie na fundamencie betonowym w sposéb
uniemozliwiajgcy wyrwanie stojaka. Odlegtos¢ stojakéw od miejsca odpoczynku, w ktérym znajduje sie fawostét, nie
powinna by¢ wieksza niz 10 m. W sytuacjach nietypowych dopuszcza sie wiekszg odlegtosc.

Rozmiar stojaka musi pozwalac na oparcie roweru i jego przypiecie przy pomocy zapiecia typu U-lock, a jego dtugosé
co najmniej 1 metr oraz wysokos$¢ 70-80 cm. Odstepy miedzy stojakami powinna wynosic¢ co najmniej 1 metr, a przed i
za stojakiem co najmniej 2 metry, co pozwoli na manewrowanie rowerem i przypiecie do jednego stojaka dwdch
rowerow.

W szczegdlnych przypadkach dopuszcza sie zastosowanie jako stojakdéw ogrodzenia metalowego, ktore jednak musi
mie¢ mozliwos¢ przypiecia roweru (odpowiednia wysoko$¢ i ksztalt elementow ogrodzenia oraz dostepnosé
parkowania; w takim przypadku odpowiednikiem jednego stojaka sg 4 metry ogrodzenia (2 miejsca do parkowania
roweréw).

Stojaki typu "wyrwikotka" nie mogg zastgpi¢ stojakow U-ksztattnych. Mogg stanowi¢ element uzupetniajgcy miejsca
odpoczynku. Na miejscach lesnych dopuszcza sie zastosowanie stojakdw wycietych z pnia drzewa, lecz dodatkowo w
takich miejscach powinno sie znajdowac¢ solidne ogrodzenie drewniane, ktdére rdwnie pozwala przypigc rowery.
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Rys. 29. Rekomendowany wyglad i rozmieszczenie stojakow rowerowych
Zrédto: Opracowanie wtasne, materiaty Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego

tawy i stoty

Na miejscach postojowych zaleca sie stosowaé zestaw
fawostotu (zintegrowany stot i 2 tawki), lub analogiczny
zestaw, w ilosci jednego zestawu na 4 projektowanych
uzytkownikdéw miejsca odpoczynku. Zaleca sie lokalizacje
co najmniej dwdch zestawodw, z czego jednego pod wiatg,
a drugiego na otwartej przestrzeni miejsca postojowego.

Zgodnie Katalogiem i Koncepcja Zagospodarowania stét
jak i fawy powinny zosta¢ posadowione na stopach
betonowych lub na ptycie betonowej. Nie rekomenduje
sie przytwierdzania stotu do drewnianego podestu.

Optymalna wysokos¢ stotu od powierzchni gruntu lub
wykonanej nawierzchni powinna wynosi¢ ok. 75 cm.
Dtugosé tawki i stotu w tawostole posadowionego pod
wiatg nie moze przekracza¢ 200 cm.

Rys. 30. Rekomendowany wyglad fawki na MOR
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Pomorskiego
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Kosze na $mieci

Kosz na $mieci powinien posiadaé klape i petne boki, chronigce przed zapachami oraz penetracjg przez zwierzeta.
Poleca sie zastosowanie koszy z segregacjg odpaddow. Wysokos$¢ kosza wynosi¢ moze maksymalnie 90 cm.

Na trasie stosowac¢ mozna takze kosze na smieci "nachylone", ktére pozwalajg wrzucié¢ rowerzyscie odpadki w czasie
jazdy bez zatrzymywania sie. Takie kosze montowaé nalezy w miejscach dostepnych do oprdzniania oraz
pozbawionych innych mozliwosci wyrzucenia Smieci. Optymalnie, aby byly to miejsca, gdzie rowerzysta i tak sie
zatrzymuje (np. przed skrzyzowaniami).

Rys. 31. Rekomendowany wyglad kosza na $mieci na miejscu postojowym oraz na trasie rowerowej
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego / opracowanie wtasne

Tablice informacyjne

Tablica informacyjna jest obowigzkowym elementem infrastruktury miejsca postojowego. Jej projekt graficzny,
wymiary i konstrukcja musi nawigzywaé do standardu regionalnego.

Obowigzkowym elementem tablicy jest mapa w skali 1:50 000, na ktorej znajduje sie przebieg szlakdw rowerowych
oraz atrakcji w okolicy. Zaleca sie réwniez nanies¢ na nig lokalizacje miejsc noclegowych i weztéw komunikacyjnych.
Legenda mapy powinna by¢ dwujezyczna. Zaleca sie takze umiescié na tablicy krétki dwujezyczny opis szlaku i okolicy,
schemat szlakéw, lokalizacje sgsiednich miejsc odpoczynku oraz telefon i adres mailowy do opiekuna szlaku.

Tres¢ i konstrukcja tablicy powinna by¢ uzgodniona z odpowiednig komdrkg Urzedu Marszatkowskiego.

Posadowienie tablicy musi byé trwate. Konieczny fundament betonowy lub solidne przytwierdzenie tablicy np. do
Sciany wiaty. Folie z nadrukiem rekomenduje sie naklei¢ na blache ocynkowang min. 2 mm. Zaleca sie zastosowanie
ochronnej folii UV jako ostony tresci tablicy przed storicem i deszczem. Daszek nad tablicg zwieksza jej trwatosc.

Oznakowanie miejsca postojowego

Miejsce postojowe na trasie rowerowej oznakowuje sie znakiem E-12a, na ktorym umieszcza sie znak szlaku
rowerowego. Nalezy zastosowac regionalny wariant oznakowania, przyjety w woj. pomorskim. Znak ten nalezy
umiescic¢ na trasie rowerowe;j tak, aby kierowat do miejsca odpoczynku z obu kierunkéw trasy rowerowej.

Wskazane jest tez umieszczenie znaku wczesniej (2 do 5 km przed miejscem postojowym), podajac odlegtos¢ do
takiego miejsca, jezeli po drodze nie ma innych miejsc odpoczynku i miejscowosci).

Taki znak jest elementem infrastruktury i zagospodarowania miejsca odpoczynku. Jezeli znajduje sie przy drodze poza
terenem MOR, nalezy dla niego sporzadzi¢, uzgodnic i zatwierdzi¢ oddzielny projekt statej organizacji ruchu. Stanowi
on element dokumentac;ji technicznej MOR.
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8.3. Ponadstandardowe infrastruktura towarzyszaca

Toalety (state i sezonowe)

Toaleta jest istotnym elementem infrastruktury trasy rowerowej, w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od miast,
obiektow gastronomicznych itp. Toaleta (stata lub sezonowa) musi sie znajdowac co najmniej raz na 10 km szlaku
ponadlokalnego.

W miejscach szczegdlnie popularnych zaleca sie wykonanie statych sanitariatdw, obstugujacych nie tylko ruch
rowerowy. Mogg to by¢ miejsca ptatne (np. zzamkiem na monety). W takim przypadku niezbedne jest ich podtaczenie
do instalacji wodociggowej, sanitarnej i ew. elektrycznej. Docelowo rekomenduje sie, aby takie miejsca znajdowaty sie
na szlakach krajowych i miedzynarodowych, na co najmniej co drugim miejscu odpoczynku (co 20 km).

Dopuszcza sie zamienne stosownie sezonowych toalet mobilnych typu TOI-TOI, pod warunkiem, ze zarzadca szlaku w
porozumieniu z partnerami dba o ich systematyczne oprdznianie i czyszczenie.

Mozliwe jest zawieranie porozumied z partnerami prywatnymi i innymi organizacjami dla udostepnienia i
wykorzystania przez rowerzystéw istniejgcej infrastruktury sanitarnej, ew. jej doposazenie. Toalety powinny by¢
zaznaczone na mapach szlakdw oraz oznakowane w terenie.

Poidetka (zdroje uliczne)

Zrédta biezacej wody (zdroje uliczne) powinny by¢ lokalizowane na szlakach rowerowych w miejscach oddalonych od
wody pitnej, szczegdlnie na miejscach postojowych, przy plazach, kapieliskach i terenach rekreacyjnych. Wymagane
jest ich podfaczenie do instalacji wodociggowej i sanitarnej. Zdroje powinny byé zaznaczone na mapach szlakéw oraz
oznakowane w terenie.

Stojaki na materiaty informacyjne

Stojak na materiaty informacyjne (mapki, ulotki o szlaku) powinien stanowi¢ wyposazenie punktéw informacji
turystycznej, weztéw komunikacyjnych i wybranych miejsc postojowych. Mozliwe jest w tym zakresie zawieranie
porozumien z partnerami prywatnymi, w celu uzupetniania ulotek, rowniez o charakterze reklamowym.

Samoobstugowe stacje naprawcze (przyborniki rowerowe)

Jest to stupek z zestawem narzedzi do podstawowych napraw roweru, montowanych na stalowych linkach. Powinien
by¢ tez wyposazony w hak do wieszania roweru i pompke z dwiema koricéwkami (standardowg i presto). Zaleca sie
jego lokalizacje na miejscach postojowych, oddalonych od miast i punktéw serwisowych. Nie zaleca sie montazu
niskich przybornikdw rowerowych bezposrednio na gruncie. Przybornik powinien by¢ montowany na utwardzonym
gruncie lub na cokole w celu zabezpieczenia narzedzi przed kontaktem z piaskiem. Stojaki powinny by¢ zaznaczone na
mapach szlakdéw oraz oznakowane w terenie.

Miejsca, wyposazone w narzedzia i czesci rowerowe

S to sklepy (nie tylko wyspecjalizowane), serwisy rowerowe, punkty informacji turystycznej, w ktdrych rowerzysta
moze naby¢ podstawowe czesci rowerowe (detki, linki itp.). Zaleca sie sporzadzenie zestawow, ktérych dystrybucjg i
uzupetnianiem zajmie sie lokalny serwis rowerowy / organizacja rowerowa.

Separatory

Separatory (w postaci stupkéw U-12c lub innych, dedykowanych rozwigzan), stanowi¢ mogg réwniez element
zagospodarowania trasy. W niektérych wypadkach moga by¢ tez miejscami do siedzenia lub stojakami rowerowymi.
Mogg by¢ tez elementem uatrakcyjniajgcym otoczenie trasy, np. w formie klombu / kwietnika, lub elementem
charakterystycznym (np. szlaban, semafor, fragment torowiska z koztem oporowym na dawnej linii kolejowej).

Ich lokalizacja powinna zabezpiecza¢ przed wjazdem nieupowaznionych pojazdéw na droge rowerowa nie tylko z
innych drdg, ale réwniez od strony pobocza, nie tylko na skrzyzowaniach.

Detkomaty

S3 to samoobstugowe automaty z detkami i oponami. Zaleca sie ich lokalizowanie przy punktach informacji
turystycznej, sklepach i serwisach rowerowych oraz w weztach komunikacji zbiorowej. Do ich obstugi zaleca sie
zawrze¢ porozumienie z lokalnym serwisem rowerowym / organizacja rowerowg. Detkomaty powinny by¢ zaznaczone
na mapach szlakdéw oraz oznakowane w terenie.
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Stacje fadowania ebike i sprzetu elektronicznego

Jest to dodatkowy element infrastruktury towarzyszgcej. Pozwala na natadowanie roweru elektrycznego oraz sprzetu
elektronicznego (telefon, tablet, GPS). Musi posiada¢ co najmniej 2 gniazda pradu przemiennego 230 V o parametrach
typowych dla sieci elektrycznej. Dodatkowo moze tez by¢ wyposazone w gniazda USB (prad staty 5V). Zrédtem pradu
moze by¢ sie¢ elektryczna (wdwczas niezbedne przytgcze) lub wiasne zasilanie (fotowoltaika, turbina wiatrowa).
Dostep do gniazd z prgdem moze byé nieodptatny lub ptatny (np. z zamkiem na monety). Stacje powinny by¢
zaznaczone na mapach szlakdw oraz oznakowane w terenie.

oswietlenie

ogniwa fotowoltaiczne

mata turbina wiatrowa

instalacja odgromowa

~— monitoring

o czujnik ruchu

\\H|

instalacja wyrownawcza
rozdzielnica -

wiata

il

zasilanie awaryjne i
UPS / akumulator | |

stacja tadowania

mials

zasilanie zewnetrzne

Rys. 32. Schemat ideowy wiaty posiadajgcej stacje tadowania roweréw elektrycznych i monitoring
Zrédfo: Raport z realizacji inwestycji pilotazowych w ramach projektu "Biking South Baltic!"

Liczniki rowerowe

Liczniki rowerzystéw to petle pomiarowe,
ktére zliczajg liczbe rowerzystow w danym
miejscu trasy rowerowej. Wymagajg one
corocznej wymiany baterii, a dane
pomiarowe przekazywane sg automatycznie
na zewnetrzny serwer.

Ich montaz jest mozliwy na nawierzchni
bitumicznej (zalecane) lub z kostki betonowej
(gorsze rozwigzanie, wymaga silniejszego
prgdu w petli indukcyjnej, a tym samym
szybciej zuzywa sie bateria).

Zaleca sie projektowanie licznikéw
rowerowych jako elementu drogi rowerowej
przed i za wiekszymi i bardziej popularnymi
miejscowosciami, szczegdlnie w "waskich
gardtach", gdzie nastepuje kumulacja ruchu
rowerowego (przed mostami, ktadkami).
Zapewnia to doktadniejszy pomiar liczby

uzytkownikéw. Rys. 33. Schemat dziatania licznika rowerowego
Zrédfo: Raport z realizacji inwestycji pilotazowych w ramach projektu
"Biking South Baltic!"
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Place zabaw, urzadzenia outdoor fitness / sciezki zdrowia

Infrastruktura rekreacyjna i stuzgca zabawie. Zalecana jako uzupetnienie miejsc postojowych, w szczegdlnosci dla tras
rekreacyjnych i dedykowanych rodzinom z dzieémi.

Elementy charakterystyczne, ozdobne i budujgce marke danej trasy rowerowej

Jest to dodatkowe wyposazenie trasy, majgce charakter ozdobny, nawigzujgcy do specyfiki danej trasy i regionu. S to
réznego rodzaju rzezby, pomniki, ozdoby (réwniez w formie zieleni ozdobnej). Wskazane, aby nawigzywaty one do
historii i dziedzictwa kulturowego danego miejsca / trasy i posiadaty elementy uzytkowe (np. petnity funkcje tawek,
stojakow czy separatorow).

W przypadku np. trasy rowerowej prowadzacej przez tereny Kaszub moga to by¢ elementy wzornictwa ludowego i
architektury regionalnej. Dla trasy prowadzgcej po dawnej linii kolejowej zasadne jest urzadzanie miejsc postojowych
na dawnych stacjach kolejowych. Wéwczas mozliwe jest wyeksponowanie elementéw infrastruktury kolejowej, np.
perondw, budynkodw stacyjnych, starobruku na dojezdzie do stacji itp. Stojaki rowerowe moga by¢ stylizowane na kota
kolei zelaznej, nazwy miejsc odpoczynku na szyldy peronowe, a drogowskazy znajdowac sie na semaforach i krzyzach
$w. Andrzeja.

Studium przypadku: wiata rowerowa w Poddgbiu

W miejscowosci Poddgbie (gmina Ustka), potozonej na rowerowym szlaku EuroVelo 10 i 13, Samorzqd Wojewddztwa
Pomorskiego w ramach projektu Biking South Baltic!, finansowanego z projektu Interreg, wybudowat wiate rowerowg,
posiadajgcq stacje tadowania rowerdw elektrycznych.

W poblizu znajdujq sie tradycyjne wiaty, toaleta sezonowa oraz przestrzen rekreacyjna. Poddgbie znajduje sie na szlaku
EuroVelo 10, jest tez popularng, cho¢ niewielkg miejscowosciq wypoczynkowq. W poblizu znajduje sie plaza oraz
klifowe wybrzeze.

Wiata to pilotazowa inwestycja, majgca na celu przetestowanie zastosowanych tam rozwigzarn technicznych. Wiata
posiada konstrukcje standardowgq dla wiat, budowanych w ramach RPS "Pomorskie Trasy Rowerowe". Znajdujq sie pod
nig dwa stojaki rowerowe, a takze stacja tadowania rowerdw elektrycznych, wyposazona w dwa gniazda 230V.
Wyposazenie uzupetniajq cztery szafki zamykane na zamek cyfrowy oraz samoobstugowa stacja naprawy rowerow.

Zasilanie wiaty zapewniajg panele fotowoltaiczne, znajdujgce sie na dachu. Dodatkowo teren jest monitorowany i
oswietlony. Z uwagi na testowy charakter wiaty, zastosowano réwniez tradycyjne przytqcze elektryczne. Koszt prac
projektowych i budowlanych wynidst ok. 100 000 zi, przy finansowaniu unijnym 85%. Projekt techniczny wiaty oraz
instalacji jest dostepny i mozliwy do wykorzystania w innych lokalizacjach.

Podobna wiata, cho¢ o nieco innej konstrukcji, zostata wybudowana w Mrzezynie w wojewddztwie
zachodniopomorskim przez Urzqd Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, ktdre rowniez byto partnerem
projektu "Biking South Baltic!". Dzieki temu mozliwe bedzie w przysztosci pordwnanie funkcjonalnosci obu rozwigzan
oraz zastosowanych technologii.
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Fot. 8, 9. Wiata serwisowa w Poddabiu (widoczny punkt tadowania roweréw elektrycznych i szafki bagazowe)

Zrédto: Urzqd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, autor zdjec: Piotr Ksigzek.
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8.4. Infrastruktura towarzyszaca, stuzaca postojowi, wypozyczaniu
i przechowywaniu rowerow

Parkingi rowerowe

Sq to wydzielone w przestrzeni miejsca, wyposazone w metalowe stojaki rowerowe (specyfikacja zgodnie z
wczesniejszym opisem), przeznaczone do parkowania wiekszej liczby roweréw. Powinny posiada¢ oznakowanie
pionowe i poziome, pozwalajgce na identyfikacje takiego miejsca oraz ograniczenie wjazdu samochodéw i
zapewniajgce odpowiednig widocznosé parkingu.

Wielko$¢ miejsca parkingowego zalezy od jego przeznaczenia i prognozowanej liczby uzytkownikdw. Za minimum
przyjmuje sie 10 rowerdéw (5 stojakow), ale rekomendowane sg wieksze ilosci. Stojaki powinny by¢ lokalizowane
prostopadle do jezdni lub ukosnie. Ich lokalizacja moze by¢ elementem uspokojenia ruchu, jako sposéb na esowanie
toru jazdy w strefach TEMPO 30 i w strefach zamieszkania. Lokalizacja parkingdw musi uwzglednia¢ koniecznosé
bezpiecznego wjazdu i wyjazdu, jak tez obstugi rowerdw. Ich lokalizacja chroni¢ rowery przed uderzeniem, kradziezg i
pogoda (np. poprzez odpowiednio oznaczone klomby lub stupki). Rekomenduje sie, aby parkingi rowerowe byly
zadaszone i monitorowane.

Przechowalnie rowerowe

S3 to miejsca, w ktérych rowerzysta moze przechowac bezpiecznie rower i ew. rzeczy osobiste. Sktadajg sie z bokséw
zamykanych na zamek szyfrowy (na monety) i szafek do zamykania osobistych rzeczy.

Powinny by¢ lokalizowane przy miejscach postojowych, znajdujgcych sie przy plazach, kapieliskach, atrakcjach
turystycznych, ktérych odwiedzenie wigze sie z pozostawieniem roweru. Ich liczba powinna by¢ dostosowana do liczby
oczekiwanych uzytkownikéw, zaleca sie co najmniej 4 boksy w jednym miejscu. Zaleca sie, aby miejsca takie byty
dodatkowo monitorowane.

W miejscach szczegdlnie popularnych (np. przy weztach integracyjnych) poleca sie stosowanie budynkdw,
przeznaczonych na przechowalnie rowerowe.

Stacje roweru publicznego

Stacje roweru publicznego uzupetniajg infrastrukture rowerowg w miejscowosciach, gdzie funkcjonuje taki system.
Zaleca sie powigzanie lokalizacji stacji z siecig rowerowg, szczegdlnie ich umiejscowienie na weztach sieci i w
miejscach, bedacych Zzrédtami i celami podrdzy rowerowych, w tym szczegdlnie weztach komunikacji zbiorowe;j.
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Rozdziat 9.

Trasy rowerowe poza drogami publicznymi

9.1. Specyfika tras rowerowych poza drogami publicznymi

Planujac trase rowerowg. szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na status formalny gruntéw, przez ktére przebiega. Z tego
wynikajg odpowiednie wymagania prawne wobec infrastruktury projektowanej trasy rowerowej, jej bezpieczenstwa i
oznakowania. Moze to by¢ droga publiczna (zwykle gminna), jezeli wchodzi ona w sktad sieci drog lokalnych na mocy
uchwaty rady gminy. Wéwczas do takiej drogi rowerowej, jezeli znajduje sie ona w pasie drogi publicznej, stosujg sie w
petni przepisy, dotyczgce budowy drég rowerowych jako elementu drég publicznych. Poruszanie sie po takich drogach
bez wyjatkéw reguluje zas ustawa Prawo o ruchu drogowym:

Art. 7 Ustawy o drogach publicznych [Drogi gminne i lokalne]:

1. Do drég gminnych zalicza sie drogi oznaczeniu lokalnym niezaliczone do innych kategorii, stanowigce
uzupetniajgcq sie¢ drég stuzqcych miejscowym potrzebom, z wytgczeniem drég wewnetrznych.

2. Zaliczenie do kategorii drég gminnych nastepuje w drodze uchwaty rady gminy po zasiegnieciu opinii wiasciwego
zarzqdu powiatu.

3. Ustalenie przebiegu istniejgcych drog gminnych nastepuje w drodze uchwaty rady gminy.

W wielu przypadkach jednak status drogi, po ktérej prowadzi trasa rowerowa, jest nieuregulowany. W takich
sytuacjach moze to by¢ droga wewnetrzna, droga lesna lub droga stuzgca wewnetrznej komunikacji gospodarstw
rolnych lub tez droga, znajdujgca sie na terenach, objetych przepisami ustawy Prawo wodne (np. waly
przeciwpowodziowe). Drogg wewnetrzng bedzie wydzielony grunt (dziatki), ktére sg okreslone w ewidencji gruntow i
budynkdéw jako droga, o ile nie stanowi on drogi publicznej. Przyktadowe rodzaje drég wewnetrznych okredla art. 8
ust. 1 ustawy o drogach publicznych.

Art. 8 Ustawy o drogach publicznych [Drogi wewnetrzne]:

1. Drogi, drogi rowerowe, parkingi oraz place przeznaczone do ruchu pojazddw, niezaliczone do Zadnej z
kategorii drég publicznych i niezlokalizowane w pasie drogowym tych drég sq drogami wewnetrznymi.
la. Podjecie przez rade gminy uchwaty w sprawie nadania nazwy drodze wewnetrznej wymaga uzyskania
pisemnej zgody wtascicieli terendw, na ktorych jest ona zlokalizowana.

2. Budowa, przebudowa, remont, utrzymanie, ochrona i oznakowanie drég wewnetrznych oraz zarzqdzanie nimi
naleZy do zarzqdcy terenu, na ktorym jest zlokalizowana droga, a w przypadku jego braku - do wtasciciela
tego terenu.

3. Finansowanie zadan, o ktérych mowa w ust. 2, nalezy do zarzqdcy terenu, na ktérym jest zlokalizowana
droga, a w przypadku jego braku - do wtasciciela tego terenu.

4. Oznakowanie potqczen drog wewnetrznych z drogami publicznymi oraz utrzymanie urzqdzen bezpieczeristwa i
organizacji ruchu, zwigzanych z funkcjonowaniem tych potqczen, nalezy do zarzqdcy drogi publiczne;.

Droga jest drogg wewnetrzng jedynie w przypadku, gdy zostata wyodrebniona w odpowiedniej ewidencji gruntéw i
budynkéw. Czesto jednak stanowig one niewydzielong czes$¢ dziatki rolnej lub lesnej i jako takie nie sg drogami
wewnetrznymi. Ich dostepno$¢ moze wiec by¢ ograniczona, reguluje j3 Kodeks Cywilny przepisami dla
wspédtwiascicieli, lub tez tytutem stuzebnosci (gruntowej lub osobistej), albo jest ona okreslona w drodze umowne;j.

Nie wszystkie drogi nie muszg posiadac status drogi wewnetrznej. W szczegdlnosci dotyczy to drog na terenach
rolnych i lesnych, a takze np. na budowlach hydrotechnicznych, jak np. waty przeciwpowodziowe. Szczegdlny
charakter w tym zakresie posiadajg wtasnie drogi w lasach, wzdtuz rzek, kanatéw i na watach przeciwpowodziowych
lub innych budowlach hydrotechnicznych oraz drogi na terenie uzytkéw rolnych.

Planujac trase rowerowg po dawnej linii kolejowej, szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na status formalny tej drogi. W
wielu przypadkach status ten jest nieuregulowany. Dotyczy to np. terendw przejetych niedawno od kolei, lub tez nie
uzytkowanych do celéw komunikacyjnych i nie znajdujgcych sie w ewidencji drég gminnych. Tereny przejete przez
samorzady od PKP, zgodnie z istniejgcymi miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego, nie sg wpisane
jako dziatki drogowe, co oznacza, ze nie stanowig sieci drog publicznych. Daje to mozliwos¢ projektowania droég
rowerowych w oparciu o Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 sierpnia 2019 r. zmieniajgcego
rozporzgdzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie,
jednak nie jest to obligatoryjne.
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W takich sytuacjach moze to byé droga wewnetrzna, droga lesna lub droga stuzgca wewnetrznej komunikacji
gospodarstw rolnych. Brak statusu drogi publicznej w tym przypadku daje mozliwosci pewnej redukcji zakresu dziatan
inwestycyjnych w pordéwnaniu do drég rowerowych, stanowigcych element drogi publicznej. Mozliwa jest np.
rezygnacja z niektérych urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, np. barier ochronnych, ktére sg w wielu
wypadkach zbedne.

Réwniez przepisy dotyczgce oznakowania i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, przedstawione w
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015r. zmieniajace rozporzgdzeniu w sprawie
szczegdtowych warunkdéw technicznych dla znakéw i sygnatdéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunki ich umieszczania na drogach, nie sg obligatoryjne.

W zwigzku z tym, ze drogi rowerowe na bytych terenach kolejowych nie majg statusu drég publicznych ale stanowig
ciggtos¢ z drogami rowerowymi znajdujgcymi sie w pasie drogowym, nalezy dazyé do ujednolicenia stosowanych
przepisdw, dlatego oznakowanie pionowe i poziome powinno by¢ takie samo jak w przypadku drég publicznych.
Zwigzane jest to przede wszystkim z faktem, ze rowerzysta poruszajac sie dang drogg nie jest w stanie odrdzni¢ po
jakim z punktu widzenia prawnego terenie sie porusza.

Na takich drogach zasadg powinno by¢ stosowanie tarcz znakéw drogowych "mini", ktérych rozmiar i stosowanie
okreslony jest w przepisach szczegétowych. Skrzyzowania z drogami publicznymi wymagaja oznakowania o
wielkosci zgodnej z kategorig i statusem drogi.

Na terenach wewnetrznych o organizacji ruchu decyduje wiasciciel terenu, dlatego rekomendacja ogdlng jest
zalecenie stosowania sie do w/w rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju, z pewnymi, opisanymi w
niniejszym opracowaniu wyjgtkami (zaleceniami), np. w sprawie ograniczonego stosowania przepiséw dotyczgcych
barier ochronnych.

9.2. Trasy rowerowe na dawnych liniach kolejowych

Charakterystyka ogdélna

Nieczynne i rozebrane linie kolejowe posiadajg znaczny potencjat dla rozwoju turystyki rowerowej. Taki typ trasy
rowerowej ma trzy zasadnicze zalety:

e brak wiekszych réznic wysokosci, co wynika ze specyfiki technicznej linii kolejowych

e prowadzg z dala od ruchliwych drog publicznych, przez atrakcyjne przyrodniczo okolice i pozwalaja
pokonywac dtugie dystanse po dos$é¢ prostych i intuicyjnych przebiegach, przy minimalnym ruchu
samochodowym i niewielkiej ilosci pieszych

o dodatkowa atrakcjg sg dawne obiekty infrastruktury kolejowej - mosty, wiadukty, tunele, przepusty, dawne
stacje i przystanki kolejowe

Dawne linie kolejowe jako trasy rowerowe nie sg jednak pozbawione pewnych wad:

o zwykle dtugie fragmenty takich linii prowadza z dala od zamieszkatych terendéw, co sprawia, ze ograniczony
jest dostep do sklepdw, ustug noclegowych i gastronomicznych

e problemem s3 wysokie koszty adaptacji dawnych linii kolejowych na trasy rowerowe, jak tez koszty
utrzymania tej infrastruktury (zwtaszcza duzych obiektéw - wiaduktow i mostow)

e ich potozenie sprawia czesto, iz prowadzg poza trasami komunikacyjnymi, istotnymi dla spotecznosci lokalnej,
przez co ich rozwdj moze nie stanowié priorytetu dla samorzgddéw lokalnych

e czesta koniecznos¢ przeprowadzenia skomplikowanych i czasochtonnych proceséw przeksztatcen
wtasnosciowych (komunalizacji) terendw kolejowych przed rozpoczeciem proceséw inwestycyjnych

Pomimo ograniczen i przeszkdd, drogi rowerowe na dawnych liniach kolejowych stajg sie coraz popularniejsze w
Polsce, stanowigc podstawe tworzenia atrakcyjnych tras rowerowych. Jednoczesnie wiele przyktadéw z catego swiata
pokazuje, ze takie trasy stanowig bardzo atrakcyjny produkt turystyczny. Dzieje sie tak takze w regionie pomorskim.

OTAGORCENTRAL

- ASSOCIATION EUROPEENNE DES VOIES VERTES
@ EUROPEAN GREENWAYS ASSOCIATION
ASOCIACION EUROPEA DE VIAS VERDES

railsto-trails

New Zealand's ' ' original Great Ride conservancy
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Studium przypadku: Szlaki sieci Greenways na dawnych liniach kolejowych

W Hiszpanii, a takze wielu innych krajach Europy (np. Irlandia, totwa) funkcjonuje stowarzyszenie EGWA (European
Greenways Association). Jednym z obszaréw jego dziafalnosci jest rozwdj i promocja szlakéw sieci Greenways,
prowadzqcych gtdwnie po dawnych liniach kolejowych i wzdtuZz rzek, z dala od ruchu samochodowego. Tylko w
Hiszpanii znajduje sie ponad 100 szlakéw sieci ViasVerdes, (Greenways), o fgcznej dtugosci ponad 7600 km,
prowadzqgcych po dawnych liniach kolejowych. Sq to gfdwnie linie publiczne, ale jest to tez blisko 2000 km dawnych linii
prywatnych, obstugujgcych m. in. dawne kopalnie. Znajduje sie na nich ponad 500 mostow i 1110 wiaduktow. Majg
one roznq jakosc i nawierzchnie - nie zawsze najwyzszej jakosci, lecz stanowiq bardzo popularny element oferty
turystycznej tego kraju na obszarach wiejskich, generujgc bardzo duzq liczbe rowerowych podrdzy turystycznych i
rekreacyjnych.

Dla poréwnania, w potudniowej Estonii i pdtnocnej totwie funkcjonuje sie¢ kilkunastu szlakow "Greenways" o fgcznej
dtugosci 750 km. Wytyczono je po rozebranych liniach kolejowych - normalnotorowych i wgskotorowych. One rowniez
stanowigq istotny element oferty turystycznej tych krajow baftyckich.

Studium przypadku: Otago Central Trail

To jeden z kilkunastu szlakéw rowerowych, ktére powstaty w ostatnich latach w Nowej Zelandii (New Zealand Cycle
Trail). Jest tez jednq z najciekawszych tras na swiecie, gdyz poprowadzono jg po dawnej linii kolejowej, biegnqgcej przez
Wyspe Potudniowq. Ma 150 km dfugosci i zostata utworzona w roku 2012. Jej wyrdznikiem sq spektakularne wiadukty
dawnej kolei, ktore zamienione zostaty na kfadki pieszo-rowerowe. Corocznie odwiedza go kilkanascie tysiecy
rowerzystow, ktorzy do dyspozycji majg bardzo rozbudowany system obstugi turystycznej (noclegi, wypozyczalnie
rowerdw, oferty uzupetniajgce itp.). Wraz z kompleksowqg promocjq i informacjg turystycznq tworzy on z tego szlaku
modelowy przyktad produktu turystyki rowerowej. Lokalne badania wskazujg na wysoki efekt ekonomiczny szlaku w
postaci okoto 1000 statych lub sezonowych miejsc pracy w obsfudze turystow rowerowych.

Studium przypadku: The Great American Rail-Trail

Organizacja spoteczna Rails-to-Trail Conservacy podjeta sie ogromnego przedsiewziecia, polegajgcego na potgczeniu
wschodniego i zachodniego wybrzeza USA trasq rowerowq, prowadzqgcq po 125 odcinkach dawnych liniach kolejowych.
tgczna dfugosc tej trasy to 3 700 mil (6 000 km). Docelowo ma by¢ catkowicie wydzielona z ruchu samochodowego i
posiadac nawierzchnie wysokiej jakosci. Biec bedzie ona przez 12 standw i jest obecnie gotowa w okoto 50%. Bedzie to
wiec najdtuzsza trasa rowerowa na swiecie, prowadzqca po dawnych liniach kolejowych.

Fot. 10. Trasa rowerowa po dawnej linii kolejowej, Bytéw
Zrédto: archiwum Vision MC, fot. A. Tenderenda
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Zlikwidowane linie kolejowe w regionie pomorskim

W pdtnocnej Polsce istnieje wiele dawnych linii kolejowych (normalnotorowych i waskotorowych), ktére mogg by¢
zamienione na trasy rowerowe. Zostaty one wybudowane gtéwnie pomiedzy Il potowa XIX wieku a | wojng swiatowgq i
rozebrane po Il wojnie $wiatowej lub zlikwidowane po roku 1989. Tylko w wojewddztwie pomorskim daje to facznie
blisko 500 kilometrow potencjalnych tras rowerowych o wysokiej atrakcyjnosci turystycznej na dawnych liniach
kolejowych. Przyktadem takich linii s3:

— linia Miastko - Bytow, dt. 53,7 km

— linia Lebork - Bytéw (nr 237) na odcinku miedzy Bytowem a Maszewem Leborskim, dt. 44 km

— linia Koscierzyna - Pszczotki (nr 233), dt. 53 km

— linia Koscierzyna - Gotubie Kaszubskie, dt. ok. 10 km

— linia Skorcz - Skarszewy (nr 243), dt. 43 km

— linia Morzeszczyn - Gniew (nr 244), dt. 11 km, na ktérej zachowato sie do dzi$ torowisko

— linia Myslice - Szlachta (nr 218 / 238) na odcinkach miedzy Osieczng a Kopytkowem (38,3 km) i pomiedzy
Prabutami a Myslicami (32 km)

— linia Stupsk - Debnica Kaszubska - Budowo, dt. 38 km

Ponadto blisko 120 km rozebranych linii kolejowych znajduje sie pomiedzy Stupskiem, Ustkg a Smotdzinem.
Fragmentem takiej dawnej linii (ok. 11 km) biegnie trasa "Zwinietych Toréw", pomiedzy Rowami (Machowinkiem) a
Ustka.

Uzupetnieniem tej sieci sg niektére linie waskotorowe, ktére najliczniej funkcjonowaty na Zutawach i w dolinie Wisty.
Najciekawsze i czesciowo zagospodarowane na drogi rowerowe sg dawne linie waskotorowe Lichnowy - Lichnowki -
Nowy Staw oraz Kwidzyn - Mareza i fragmenty "Szlaku Mennonitéw" w powiecie gdariskim.

Wiadyslawowo

GdaiskyG!
Stegia Goansks

Elblag
Skarsgewﬁ'{

Skafogard Gd. \
N

Myslics 4
§

"-D Skércz @ Gniew |
Prablty
]

Kwidzyp

Tuchola

Rys. 34 Siec linii kolejowych w regionie pomorskim. Kolor ciemnoniebieski to linie rozebrane (nadajace sie do
zamiany na trasy rowerowe), a kolor fioletowy to linie juz zamienione na trasy rowerowe
Zrédfo: Opracowanie wiasne za www.bazakolejowa.pl i www.openrailwaymap.org
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Funkcje turystyczne, w tym kolej drezynowa, spetniaja do dzi$ niektére zachowane linie kolejowe, jak Zutawska Kolej
Dojazdowa pomiedzy Nowym Dworem Gdanskim a Mierzejg Wislang, czy Stupska Kolej Drezynowa miedzy Bytowem a
Stupskiem. Planowana jest tez odbudowa lub tez reaktywacja niektorych kolejowych potaczen lokalnych, w tym np.
linii miedzy Bytowem a Koscierzyng, Leborkiem a Kartuzami czy Leborkiem i Wejherowem przez Choczewo.

Jedng z pierwszych realizacji tego typu w byfta budowa w 2011 roku trasy rowerowej pomiedzy Krokowga a Swarzewem
w powiecie puckim. Trasa liczy 17,35 kilometra, ma bitumiczng nawierzchnie szerokosci 2 metry i obecnie stanowi
czesc trasy EuroVelo 10. W kolejnych latach zagospodarowano nastepne torowiska. Jedng z ciekawszych realizacji jest
trasa, wybudowana w gminie i miescie Starogard Gdanski pomiedzy Kregskim Mtynem a Starogardem Gdanskim. Ma
ona dtugosc 3,5 km. Podobna inwestycja zostata zrealizowana w roku 2019 w gminie Bytéw na dawnej linii Bytow -
Lebork. W ramach "Lobeliowej Trasy Rowerowej" wybudowano bitumiczng droge rowerowg o dfugosci ponad 6 km.

W ramach "Subregionalnej Trasy Rowerowej" istnieje koncepcja zagospodarowania na drogi rowerowe trzech
dawnych linii kolejowych, miedzy Miastkiem a Bytowem, Koscierzyng a Pszczétkami oraz Malborkiem i Myslicami o
tacznej dtugosci 126 kilometrow. Fragment tej trasy pomiedzy Pszczétkami a Sobowidzem o facznej dtugosci 8,6 km
jest juz zamieniony na droge rowerowg dzieki inwestycjom gmin Pszczétki i Tragbki Wielkie. Wybudowano réowniez
drogi rowerowe po dawnej linii waskotorowej w gminie Lichnowy, o tgcznej dtugosci 5,2 km. tacznie wiec obecnie ok.
11% potencjalnych linii kolejowych na tej trasie jest zamieniona na drogi rowerowe wysokiej jakosci.

Obok "Subregionalnej Trasy Rowerowej" wazne jest tez zagospodarowanie jej dwoch gtdéwnych tras tgcznikowych
biegnacych po dawnych torowiskach, prowadzacych z Bytowa do Leborka i dalej do teby (EuroVelo 10 i 13), oraz ze
Skarszew przez Starogard Gdanski i Skorcz do Smetowa i Wislanej Trasy Rowerowej / EuroVelo 9.

Parametry techniczne i wytyczne projektowe dla tras rowerowych na dawnych liniach kolejowych

Dawne linie kolejowe bardzo dobrze nadajg sie do przeksztatcenia na trasy rowerowe. Posiadajg zwykle niewielkie
nachylenia wzdtuzne i fagodne tuki zakretéw, co byto uwarunkowane wymogami technicznymi poruszania sie
pociagow.

Szerokos¢ wykopow oraz korony nasypow wspoétgra z wymagang szerokoscig drég rowerowych drég dla rowerdw i
pieszych, okreslonych w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 1 sierpnia 2019 r., zmieniajgcego
rozporzgdzenie w sprawie warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie.
Zostata ona okreslona na minimum 2m dla drég rowerowych (1,5m dla jednokierunkowych drég rowerowych) oraz
2,5m (poza terenem zabudowy) i 3m (w terenie zabudowanym) dla $ciezek pieszo-rowerowych. Jednak w niniejszych
standardach rekomenduje sie stosowanie wiekszych szerokosci, z uwagi na zapewnienie komfortu i bezpieczerstwa
uzytkownikdéw.

Duzg uwage na etapie projektowania nalezy skupic¢ na aspekcie istniejgcych warunkéw geologicznych, ze wzgledu na
zrdznicowany stan istniejgcych nasypdw (mozliwe rozluznienie konstrukcji) i wykopow (niewtasciwe odwodnienie).
Jest tak ze wzgledu na czesto dtugotrwaty proces degeneracji i braku utrzymywania infrastruktury pokolejowej,
zarastanie i zamulanie rowdéw odwadniajgcych, dziatanie sit natury poprzez wrastanie roslinnosci, zniszczenia
dokonywane przez cztowieka (rozkopywanie nasypdw itp.).

Pomimo nieobligatoryjnego stosowania przepisow dotyczgcych drég publicznych, drogi rowerowe w zwigzku z faktem,
ze tgczg sie z infrastrukturg lezaca na drogach publicznych, powinny zapewnic ciggtos¢ wytycznych projektowych.

Planujac trase rowerowa po dawnej linii kolejowej, szczegdlng uwage nalezy zwrdcié na status formalny tej drogi, gdyz
z tego wynikajg odpowiednie wymagania prawne wobec infrastruktury projektowanej trasy rowerowej, jej
bezpieczenstwa i oznakowania.

Moze to by¢ droga publiczna (zwykle gminna), jezeli wchodzi ona w sktad sieci drég lokalnych na mocy uchwaty rady
gminy. W wielu przypadkach jednak status takiej trasy jest nieuregulowany. Dotyczy to np. terendw przejetych
niedawno od kolei, lub tez nie uzytkowanych do celdéw komunikacyjnych i nie znajdujacych sie w ewidencji dréog
gminnych. Tereny przejete przez samorzady od PKP, zgodnie z istniejgcymi miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego, nie sg wpisane jako dziatki drogowe, co oznacza, ze nie stanowig sieci dréog publicznych. Daje to
mozliwos¢ projektowania drog rowerowych w oparciu o Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 sierpnia 2019
r. zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie, jednak nie jest to obligatoryjne.

W takich sytuacjach moze to byé droga wewnetrzna, droga lesna lub droga stuzgca wewnetrznej komunikacji
gospodarstw rolnych. Brak statusu drogi publicznej w tym przypadku daje mozliwosci pewnej redukcji zakresu dziatan
inwestycyjnych w pordéwnaniu do drég rowerowych, stanowigcych element drogi publicznej. Mozliwa jest np.
rezygnacja z niektérych urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, np. barier ochronnych, ktére sg w wielu
wypadkach zbedne.
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Réwniez przepisy dotyczace oznakowania i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego przedstawione w
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015r. zmieniajgce rozporzadzeniu w sprawie
szczegdtowych warunkdéw technicznych dla znakéw i sygnatdéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunki ich umieszczania na drogach nie sg obligatoryjne.

W zwigzku z tym, ze drogi rowerowe na bytych terenach kolejowych nie majg statusu drég publicznych ale stanowig
ciggtos¢ z drogami rowerowymi znajdujgcymi sie w pasie drogowym nalezy dazy¢ do ujednolicenia stosowanych
przepisdw, dlatego oznakowanie pionowe i poziome powinno by¢ takie samo jak w przypadku drég publicznych.
Zwigzane jest to przede wszystkim z faktem, ze rowerzysta poruszajac sie dang drogg nie jest w stanie odrdzni¢ po
jakim z punktu widzenia prawnego terenie sie porusza.

Na terenach wewnetrznych o organizacji ruchu decyduje wiasciciel terenu, dlatego rekomendacja ogdlng jest
zalecenie stosowania sie do w/w rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju.

Najczestsze rozwigzania dotyczace sposobu poprowadzenia trasy rowerowej po dawnej linii kolejowej to:

(1) droga rowerowa

(2) droga dla roweréw i pieszych

(3) droga niepubliczna (wewnetrzna, le$na, rolna)
(4) droga publiczna

Dla kazdego z tych czterech rozwigzan zaproponowa¢ mozna typowe zalecenia techniczne. Uzupetnieniem
infrastruktury liniowej, nalezacej do jednego z czterech powyzszych typdw, sg specyficzne obiekty punktowe (mosty,
wiadukty, przepusty, przejazdy przez drogi, miejsca odpoczynku).

W przypadku tras ponadlokalnych (w tym krajowych i sieci EuroVelo) prowadzonych po dawnych liniach kolejowych
stosuje sie szereg wymogow restrykcyjnych, szczegdlnie w odniesieniu do nawierzchni i organizacji ruchu. Dopuszcza
sie w takich przypadkach wytgcznie nawierzchnie utwardzone (bitumiczne lub adekwatne).

Nawierzchnie gruntowe (przepuszczalne) dopuszczalne sg jedynie na terenach rekreacyjnych (parkach itp.) oraz w
obszarach o szczegdlnym statusie z uwagi na ochrone przyrody i warunki terenowe (pas nadmorski, terenu zalewowe,
drogi lesne, parki narodowe i krajobrazowe). Muszg to by¢ nawierzchnie ulepszone, dopuszcza sie zywice mineralne
lub rozwigzania typu Hanse Grand. W przypadku tras lokalnych mozliwe jest prowadzenie ich po drogach o
nawierzchni gruntowej naturalnej, przy zachowaniu ich jakosci i ograniczeniu ruchu pojazdéw dla zachowania
trwatosci.

Nie rekomenduje sie stosowania obrzezy betonowych ani kraweznikow, zwiaszcza w przypadku nawierzchni
bitumicznych. Dopuszcza sie obrzeza, gdy w danym konkretnym przypadku ich wykonanie wzmocni konstrukcje drogi
rowerowej, zapewniajgc wiekszg zwartos¢ nawierzchni, szczegdlnie przy nawierzchni gruntowe;j.

Szczegdlnym elementem tras rowerowych, prowadzacych po dawnych liniach kolejowych sg wiadukty i mosty.
Wymagajg one dostosowania do poprowadzenia trasy rowerowej poprzez montaz ktadki z balustradami w miejscu
dawnego torowiska. W przypadku, gdy wiadukty takie s3 w ztym stanie technicznym lub zostaty rozebrane, zamiast
odbudowy zaleca sie wykonanie wjazdu i zjazdu z nasypu. Wytyczne wykonania takich zjazdéw i wjazddéw s3 takie
same, jak w przypadku watéw przeciwpowodziowych.

Do oznakowania tras zaleca sie zastosowania znaku B-1 z tabliczkg informujgcg o dopuszczeniu ruchu rowerdw i
pojazdéw technicznych lub tez znaku C-13 ew. C-13/C-16 z tabliczkg informujgcg o dopuszczeniu ruchu pojazdéow
technicznych. Oznakowanie turystyczne (znaki R-4, ew. dla tras lokalnych R-1/R-3) mogg by¢ uzupetnione przez znaki
poziome, naklejane na jezdnie (w przypadku tras bitumicznych).

Utrzymanie porzadku i jakosci infrastruktury na trasach rowerowych prowadzacych po dawnych liniach kolejowych,
jak tez obiektow technicznych lezy zwykle po stronie inwestora. W przypadku, gdy teren, na ktérym znajduje sie
infrastruktura nie stanowi jego wtasnosci, niezbedne jest w tym zakresie zawarcie dtugofalowego porozumienia z
wiascicielem. Najczesciej bedzie to Skarb Panstwa, reprezentowany przez jednostki PGL Lasy Panstwowe lub inne
instytucje publiczne. Inwestor powinien wiec przewidziec¢ srodki na takie dziatania. Moga to by¢ powazne nakfady w
przypadku obiektow takich, jak mosty, czy wiadukty.
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Studium przypadku: droga rowerowa Pofczyn Zdrdéj - Ztocieniec

Jest to jedna z pierwszych tras rowerowych w Polsce, ktora zostata wybudowana na dawnej linii kolejowej kilkanascie
lat temu. tqczy atrakcyjne miejscowosci Pomorza Srodkowego - Potczyn Zdrdj i Ztocieniec, prowadzgc przez
malownicze tereny, petne laséw i jezior. Ma dfugos¢ 28 km i powstata przy dofinansowaniu z funduszy unijnych (w tym
pilotazowego programu PHARE). Przez wiele lat stanowita punkt odniesienia dla innych tego typu inwestycji. Stanowi
czesc sieci Tras Rowerowych Pomorza Zachodniego jako czesc¢ "Starego Szlaku Kolejowego". Do chwili obecnej w caftej
Polsce wybudowano dalsze kilkanascie podobnych, a nieraz dfuzszych, tras rowerowych po dawnych torowiskach.

Studium przypadku: droga rowerowa na dawnej wgskotoréwce Milicz-Zmigréd w gminie Zmigréd

Gmina Zmigréd wspdlnie z pobliskimi samorzgdami doliny Baryczy i rejonu Wzgérz Trzebnickich od lat realizuje wizje
"Dolnoslgskiej Krainy Rowerowej" - regionu przyjaznego rowerzystom. Obecnie posiada na swoim terenie 26 km
wydzielonych drég rowerowych wysokiej jakosci. Jednq z najnowszych inwestycji jest zbudowana pod koniec 2018 roku
za kwote 2,275,5 min zt droga rowerowa o nawierzchni betonowej, majgca 4,7 km. tqczy ona Zmigréd i Ksigzecg Wies,
prowadzqc po szlaku dawnej wgskotoréwki Zmigréd - Milicz (dane: UM Zmigrdd). Stanowi ona przyktad zastosowania
nawierzchni z betonu zamiast nawierzchni bitumicznej. Bylo to efektem uzgodnieri z Nadlesnictwem Zmigrdd, przez
ktore przebiega czesc trasy. Jej nawierzchnia wykonana jest z betonu cementowego watowanego o grubosci min. 10
cm. Podbudowe stanowi grunt stabilizowany cementem o grubosci 15 cm oraz kruszywo tamane o frakcji do 31,5 o
grubosci 10 cm. Nie stosuje sie w tym przypadku obrzezy betonowych.

9.3. Trasy rowerowe na terenach lesnych

Charakterystyka ogdlna

Drogi le$ne, w oparciu o przepisy Ustawy z dnia 28 wrzesnia 1991 r. o lasach, definiuje sie jako drogi niebedace
drogami publicznymi w rozumieniu przepiséw o drogach publicznych (art. 6, ust. 1, pkt 8), ponadto drogi stanowig
grunt lesny zwigzany gospodarka lesng zajety pod droge (art. 3, pkt 2). Sg to obiekty budowlane (liniowe), tworzace
tacznie z infrastrukturg towarzyszaca funkcjonalng catosc, wykorzystywane do celéw prowadzenia ruchu drogowego
dla potrzeb gospodarki lesnej, zlokalizowane na wydzielonych pasach terenu bedacego gruntem lesnym. Droge
stanowig wszystkie budowle i urzadzenia zlokalizowane w ciggu drogi funkcjonalnie z nig powigzane, a wiec m.in.
mosty, przepusty, sciany oporowe, oznakowanie drogi. W swietle przepiséw § 67 Rozporzadzenia Ministra Rozwoju
Regionalnego i Budownictwa z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie ewidencji gruntéow i budynkéw w przypadku drog
lesnych, w odrdznieniu od drég publicznych, nie wydziela sie pasa drogowego stanowigcego oddzielny drogowy uzytek
ewidencyjny oraz ewidencyjng dziatke gruntu — grunt pod droga jest czescig sgsiedniego uzytku lesnego. Natomiast w
Swietle przepisdw rozporzadzenia oraz art. 3 pkt 2 Ustawy z dnia 28 wrzesnia 1991 r. o lasach drogi w lasach stanowig
gruntowe uzytki lesne, petnigce wedtug potrzeb gospodarczych funkcje terendw komunikacyjnych.

Sie¢ drog lesnych bazuje na dokumentach planistycznych, sporzagdzanymi przez nadlesnictwa (przede wszystkim Plany
Urzadzania Laséw), ale uwzglednia réwniez potrzeby spoteczne (ruch lokalny, turystyka). W zwigzku z tym mozliwe sg
dodatkowe inwestycje (np. poprawa nawierzchni), przy wspdtpracy z inwestorami zewnetrznymi (gmina itp.).
Ewidencja tych drég oraz ich stanu prowadzona jest na poziomie nadlesnictwa (bazy danych GIS), mozliwosé
wspotpracy planistycznej przy wytyczaniu tras rowerowych z RDLP. Nie jest dopuszczane wytgczania drég lesnych, po
ktérych majg biec trasy rowerowe, z produkcji lesnej (zmiana przeznaczenia gruntu). Ewentualne uzgodnienia /
uzytkowanie powinno uwzgledniaé takie przeznaczenie drég lesnych.

Kazdorazowo podstawg wytyczenia trasy rowerowej w lesie i zwigzanych z tym dziatan inwestycyjnych powinno byé
ogoblne, a nastepnie, po przeprowadzeniu uzgodnien i wizji lokalnych, szczegétowe porozumienie z inwestorem w
formie wieloletniej umowy cywilnoprawnej, obejmujgce takie aspekty, jak:

— zachowanie wtasnosci gruntéw przez PGL LP

— przeniesienie wtasnosci nowo wybudowanej infrastruktury

—  zakres rzeczowy i technologia inwestycji

—  podziat kosztow inwestycji

— utrzymanie nowo wybudowanej infrastruktury przez inwestora itp.

W procesie inwestycyjnym uwzgledni¢ tez nalezy inne instytucje ochrony przyrody, w szczegdlnosci Regionalnego
Dyrektora Ochrony Srodowiska. Jezeli tereny leéne podlegaja dodatkowej ochronie, szczegdlnie jako park
krajobrazowy lub park narodowy, lub znajdujg sie w ich otulinie, dodatkowo kwestie budowy infrastruktury turystyki
rowerowej nalezy uzgodnic z instytucjami, odpowiedzialnymi za zarzgdzanie tymi obszarami.
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Parametry techniczne i wytyczne projektowe

W przypadku planowania i wspdlnej realizacji przez samorzad i nadlesnictwo inwestycji dotyczgcej budowy trasy
rowerowej rangi regionalnej lub ponadregionalnej na terenie lesnym, jako preferowane wskazuje sie nastepujace
rozwigzania techniczne i projektowe:

— budowa wydzielonej drogi rowerowej (drogi dla rowerdw i pieszych) w pasie przeciwpozarowym. Szerokosé
takiej drogi to min. 2 metry (2,5 metra w przypadku drogi dla rowerdw i pieszych). Zalecana nawierzchnia to
kruszywa mineralne (tluczen tamany, stabilizowany mechanicznie). W miejscach przeciecia sie drogi
rowerowej z innymi drogami, stuzgcymi gospodarce lesnej, niezbedne jest zastosowanie wzmocnienia
nawierzchni ptytami IOMB. Woéwczas zachowany zostaje status pasa przeciwpozarowego. Brak jest potrzeby
wyfaczania takiej drogi z produkcji lesnej, niezbedna separacja w poblizu skrzyzowan z drogami
poprzecznymi, dla ograniczenia wjazdu pojazdéw nieupowaznionych

— przebudowa / remont drogi lesnej na catej szerokosci z zachowaniem jej parametréow, pozwalajgcych na
zachowanie przeznaczenia uzytkowego w zakresie gospodarki lesnej (nosnos¢ podbudowy i nawierzchni,
szerokos$¢ itp.). Nawierzchnia preferowana: kruszywo, zwirowa, ttuczniowa

— jw. z zastosowaniem nawierzchni bitumicznej, betonowej lub mineralno-asfaltowej, lecz jedynie w
szczegblnych przypadkach i przy braku angazowania dodatkowych $rodkéw przez jednostki PGL LP
(nawierzchnia ponadstandardowa)

W przypadku lokalnych tras rowerowych mozliwe jest prowadzenie ich po istniejgcych drogach lesnych bez
podnoszenia ich standardu. Nie dopuszcza sie jednak odcinkdw drég nieutwardzonych, piaszczystych lub podmoktych.
Takie odcinki wymagajg remontu, utwardzenia i odwodnienia do parametréw, okreslonych przez przedstawiciel PLG
Lasy Panstwowe.

Typowe parametry techniczno-eksploatacyjne drég lesnych, okresSlone w poradnikach i wytycznych PGL Lasy
Panstwowe sg okreslone nastepujaco:

—  predkosé projektowa pojazdow 30 km/h (dla typowej lesnej drogi jednopasmowej)

—  szerokosc¢ okreslona jako 3,5 m (dla drég bocznych min. 3 m), a pobocza 0,75 m (drogi boczne min. 0,5 m)
— pochylenie boczne 2% (nawierzchnie bitumiczne i asfaltowe), 3% (pozostate)

— dopuszczalne pochylenia na nizinach to maksymalnie 7%

— dodatkowe wytyczne dla skrzyzowan (zaokraglenia i poszerzenia), fukdw, mijanek, sktadnic drewna

W lasach dopuszcza sie rézne rodzaje nawierzchni, jednak w przypadku lesnych drég gtéwnych preferowane sg
nawierzchnie mineralne. Jako warstwe scieralng zaleca sie stosowanie w szczegdlnosci kruszywa naturalne lub
tamanego, stabilizowane mechanicznie (grubos$é¢ 5-13 cm), na podbudowie z analogicznego kruszywa lub gruntu
rodzimego stabilizowanego cementem (grubo$¢ 13-23 cm). Przy odpowiedniej grubosci warstw Scieralnych i
podbudowy oraz odpowiedniej konserwacji majg one jakos¢ i wytrzymatos¢ wystarczajgca dla prowadzenia gospodarki
lesnej, cho¢ nie sg one wystarczajace dla tras rowerowych wysokiej jakosci.

Dopuszcza sie rowniez nawierzchnie o wierzchniej warstwie trwale utwardzonej (bitumicznej) oraz z elementéw
betonowych prefabrykowanych (te ostatnie gtéwnie na drogi tymczasowe, jako materiat wielokrotnego uzytku).
Stosuje sie wowczas technologie zalecang do budowy drég klasy KP-1 / KP-2.

Z uwagi na wyzszy koszt budowy, nawierzchnie trwale utwardzone nie sg one realizowane samodzielnie przez Lasy
Panstwowe. Jednak nie zamyka to wspotpracy z partnerami publicznymi, np. samorzgdami, przy wspdlnej realizacji
inwestycji, w tym prowadzenia tras rowerowych przez obszary lesne. Nie dopuszcza sie jednak rozwigzan czesciowych,
np. wykonanie drogi rowerowej o nawierzchni ulepszonej (kruszywo, asfalt) o szerokosci 2 m na drodze lesnej o
szerokosci 3-4 metry.

Rodzaj nawierzchni przy wspdlnej inwestycji podlega kazdorazowo uzgodnieniom z wtasciwym terytorialnie
nadlesnictwem, dopuszcza sie rézne rodzaje nawierzchni, z preferowang nawierzchnig z kruszywa naturalnego (jako
wystarczajgca dla gospodarki lesnej), w sytuacji uzasadnionych potrzeb zewnetrznych (ruch lokalny, turystyka)
mozliwo$¢ rozwazenia innych nawierzchni (np. bitumicznej).

Nie rekomenduje sie stosowania obrzezy betonowych ani kraweznikéow, zwiaszcza w przypadku nawierzchni
bitumicznych. Dopuszcza sie obrzeza, gdy w danym konkretnym przypadku ich wykonanie wzmocni konstrukcje drogi
rowerowej, zapewniajgc wiekszg zwartos¢ nawierzchni, szczegdlnie gruntowej.

Miejsca odpoczynku w lasach
Miejsca odpoczynku na terenach le$nych budowane sg przez jednostki PGL LP zgodnie z jednolitym standardem

wewnetrznym, w ramach swojej dziatalnosci statutowej (udostepnianie lasu dla turystyki i rekreacji). Sq one zwykle
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lokalizowane przy drogach publicznych i petnig tez funkcje parkingdw lesnych. Wyposazone s3 w zadaszone wiaty o
stromym dachu z gontu drewnianego, tawostoty, kosze na smieci, tablice informacyjne i edukacyjne oraz ogrodzenie.
W przypadku parkingdw majacych stuzy¢ rowerzystom, dodatkowo konieczne jest takie wykonanie miejsc do
parkowania rowerdw. Elementy infrastruktury wykonane powinny by¢ sg z drewna i dobrze wkomponowane w
otoczenie. Ich lokalizacje wskazuje bank danych o lasach, prowadzony online przez PGL LP.

Miejsca takie oznakowane sg zielonym znakiem "parking lesny" (znak wewnetrzny, nie ujety w kodeksie drogowym), a
takze znakami D-18 (parking) z informacjg "parking lesny" lub (w zasadzie nieprawidtowo) znakami D-32 (pole
biwakowe).

Nadlesnictwa sg otwarte na mozliwos¢ budowy miejsc odpoczynku przez inne podmioty (np. samorzady) za
stosownym uzgodnieniem, o ile jest to zasadne (np. na skrzyzowaniu tras rowerowych w lesie). Mozliwe jest rownie
ujednolicenie tresci tablic informacyjnych w zakresie, dotyczagcym turystyki rowerowej (np. przebieg szlakow w danej
okolicy).

Fot. 11. Trasa rowerowa EuroVelo 10/13 na drodze lesnej, Nadlesnictwo Choczewo
Zrédto: Materiaty Urzedu Marszatkowskiego Woj. Pomorskiego

Oznakowanie tras rowerowych w lasach

Obecnie na szczeblu krajowym (Dyrekcja Generalna Laséw Panstwowych) lub regionalnym (Regionalne Dyrekcje LP)
nie funkcjonuje model jednolitego oznakowania tras rowerowych w lasach. Zwyczajowo w tym zakresie stosuje sie
standardy PTTK, a takze - w ograniczonym z uwagi na koszty i estetyke nie przystajgcg do terendw lesnych -
oznakowanie oparte o przepisy drogowe (znaki montowane na stupkach metalowych R-1, R-3i R-4).

Jest takie wiele lokalnych rozwigzan, bazujacych na tradycyjnym oznakowaniu, np. o kamienne stupki z
namalowanymi strzatkami kierunkowymi i nazwami miejscowosci na skrzyzowaniach. Z tego powodu wymagane jest
kazdorazowe uzgodnienie z wtasciwym terytorialnie nadles$nictwem.
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W lasach dopuszcza sie rozwigzania zgodne z przepisami drogowymi, jednak wskazane dostosowanie do specyfiki
obszarow lesnych. Zalecane s3 stupki drewniane, kamienne lub betonowe lub trwate tworzywa sztuczne (kompozyty)
zamiast typowych rur stalowych, aby unikng¢ typowych znakéw drogowych w lesie.

Z uwagi na brak jednolitego standardu oznakowania w lasach, w niniejszym opracowaniu proponuje sie rozwigzanie
oznakowania w formie stupka wykonanego z betonu architektonicznego, ew. drewnianego.

Stupek betonowy ma ksztatt prostopadtoscianu z zaostrzonym w ksztatt ostrostupa wierzchotkiem wysokosci 160 cm i
wymiarach 25x25 c¢m, zagtebiony na min. 70 cm w gruncie. Tarcze znakéw metalowe z blachy ocynkowej, osadzone w
zagtebieniu wycisnietym w betonie, trwale wklejone. Dodatkowo mozliwe zamontowanie znakéw oddziatéw lesnych, z
ew. logo Laséw Panstwowych (do decyzji zarzadcy gruntu). Taki stupek moze by¢ montowany na skrzyzowaniach i
rozwidleniach drog lesnych, po ktérych prowadzg szlaki rowerowe.

Drugim rozwigzaniem jest wykonanie stupka drewnianego z krawedziaka o wymiarach 14 x 14 cm, o wysokosci 200 cm
i zagtebieniu w ziemi na fundamencie betonowym na co najmniej 70 cm. Stupek u podstawy, aby unikngé¢ murszenia
drewna, musi by¢ osadzony w fundamencie betonowym za pomocg metalowych obejm, o dtugosci ok. 50 cm. W takim
przypadku nalezy zastosowac tarcze znakdw oraz strzaty drogowskazowe, wzorowane na znakach drogowych, ale
wykonane z grubej blachy ocynkowanej lub sklejki, obustronnie obtozonej cienka blachg ocynkowang tak, aby byty one
odporne na zginanie. Elementy te rdwniez muszg by¢ trwale przymocowane do stupka w sposdb uniemozliwiajacy
urwanie lub demontaz, za pomocg obejm lub okuc.

Utrzymanie porzgdku na trasach rowerowych w lasach stanowi¢ moze zadanie inwestora lub jednostki PGL Lasy
Panstwowe. Wymaga to doprecyzowania w porozumieniu, okreslajgcym zasady wykonania inwestycji i jej utrzymania.
Co do zasady, wybudowana na terenach lesnych infrastruktura stanowi wtasnos¢ Skarbu Panstwa, reprezentowanego
przez jednostki PGL Lasy Panstwowe. Jednak utrzymanie tej infrastruktury i remonty w przysztosci okreslane jest
kazdorazowo w porozumieniu. Inwestor powinien wiec przewidzieé¢ srodki na jej odnowe.

9.4. Trasy rowerowe na watach przeciwpowodziowych

Charakterystyka ogdlna

Drogi biegngce wzdtuz rzek i kanatéw oraz waty przeciwpowodziowe doskonale nadajg sie do prowadzenia tras
rowerowych. Sg bardzo atrakcyjne z uwagi na bliskos¢ wody, zwykle réwniez posiadajg wysokie walory przyrodnicze i
krajobrazowe. Sg pozbawione wiekszych deniwelacji, gdyz biegng dolinami rzek.

Wzdtuz rzek prowadzg najpopularniejsze trasy rowerowe. Powstata na poczatku lat 80.tych Donau Radweg - trasa
rowerowa wzdtuz rzeki Dunaj - tylko w roku 2014 przyniosta dochdd rzedu 100 miliondw EUR, zwigzany z wydatkami
turystow rowerowych, ktérych zliczono wéwczas 674 tysigce (dane za freiland Umweltconsulting ZT GMBH). Do
innych, szczegdlnie popularnych tras nalezg nadrzeczne szlaki taby, Renu, Mozeli, Loary czy Ruhry.

Najstarsza tego typu inicjatywa w kraju, tj. Wislana Trasa Rowerowa, przyczynifa sie do zmiany przepisow Prawa
Wodnego. Dzieki temu mozliwa stata sie budowa tras rowerowych na watach przeciwpowodziowych.

W Polsce trwa obecnie realizacja tras nadrzecznych w wojewddztwie matopolskim, wzdtuz Dunajca, Popradu, Skawy i
Wisty. W planach jest "Blue Velo", czyli trasa wzdtuz rzeki Odry. WTR - Wislana Trasa Rowerowa - jest oznakowana w
wojewddztwie slgskim i kujawsko-pomorskim, trwa obecnie takze budowa WTR w wojewddztwie pomorskim.

Po watach przeciwpowodziowych co do zasady nie wolno sie poruszac¢ pojazdami ani konno, nie wolno tez przez nie
przejezdzac, z wyjatkiem miejsc do tego przeznaczonych. Zakaz ten nie obejmuje jedynie roweru. Dopuszcza sie
wprowadzenie czasowego zakazu takiego poruszania w szczegdlnych sytuacjach (prace konserwacyjne, zagrozenie
powodziowe).

Z uwagi na koniecznos$¢ zapewnienia szczelnosci i stabilnosci wa