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WPROWADZENIE

PODSTAWE FORMALNA NINIEJSZEGO OPRACOWANIA STANOWI UMOWA NR IR/13/2720/14/4586 (INKOM: 14/13)
Z DNIA 12.07.2013 ROKU ZAWARTA POMIEDZY MIASTEM GLIWICE A PRZEDSIEBIORSTWEM PROJEKTOWO-
USLUGOWYM "INKOM" S.C. Z KATOWIC NA WYKONANIE OPRACOWANIA P.T.: ,,BUDOWA DROG ROWEROWYCH -
WYKONANIE KONCEPCJI PROJEKTOWEJ ROZBUDOWY SIECI DROG ROWEROWYCH NA TERENIE MIASTA
GLIWICE”.

BIEZACY TOM STANOWI MATERIAL WYNIKOWY OPRACOWANIA | ZAWIERA KONCEPCJE PROJEKTOWA
ROZBUDOWY DOCELOWEGO UKLADU SIECI DROG ROWEROWYCH W MIESCIE GLIWICE W ZAKRESIE
STOSOWANIA STANDARDOW PROJEKTOWANIA | BUDOWY DROG ROWEROWYCH | ZWIAZANEJ
Z NIMI INFRASTRUKTURY.



1.

PPU"INKOM"S.C. Katowice Str. 5

PODSTAWOWE STANDARDY INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ
W GLIWICACH

Wstep

W skrdcie tworzenie infrastruktury rowerowej obejmuje tworzenie tras rowerowych z wykorzystaniem
w miare potrzeb i mozliwosci drog dla roweréw, ciggéw pieszo-rowerowych, paséw ruchu dla rowerdw na
jezdniach, bocznych drég o matym ruchu samochodowym, aw obrebie skrzyzowan z wykorzystaniem
przejazdéw dla rowerzystow i$luz dla roweréw. Infrastruktura to réwniez mozliwos¢ wygodnego

i bezpiecznego parkowania i przechowywania rowerow.

1.1. Standardy

Standard - poziom przedmiotéw lub ustug spetniajacy podstawowe wymagania, a takze podstawowa wersja
produktu [SIP — http://sjp.pwn.pl/slownik/2576133/standard, Wikipedia — http://pl.wikipedia.org/wiki/Standard].

Synonimy: norma, wzorzec.

Standardy okreslajg parametry tras, ktérych stosowanie powoduije, ze trasy rowerowe stajg sie bardzo wygodne
i bardzo bezpieczne, a takze wymienia dopuszczalne odstepstwa, ktérych stosowanie powoduje obnizenie
poziomu wygody i bezpieczenstwa analogicznie, jak na wszystkich innych drogach. Standardy wymieniajg tez
parametry, ktdrych przekroczenie spowoduje brak mozliwosci prawidtowego uzytkowania infrastruktury
rowerowe;.

Standardy sg zbiorem dobrych praktyk, a wiec podajg réznego rodzaju rozwigzania, ktorych wybor zalezy
zazwyczaj od wielu uwarunkowan, wymagajacych wykonania odpowiednich analiz przez inwestora i projektanta,
pozwalajacych na dokonanie optymalnego wyboru. Tylko w nielicznych przypadkach standardy zakazujg
lub nakazujg stosowanie okreslonych typow rozwigzan, a takze podajg warto$ci minimalne lub maksymalne.
Zazwyczaj stosowane sg okreslenia takie, jak: wymagane, nalezy, nie nalezy, dopuszcza sie, zaleca sie,
przyktadowo itp. Nalezy tez pamieta¢, ze w wielu przypadkach o wyborze jednego z réwnorzednych rozwiazan
bedg decydowa¢ upodobania inwestorow iuzytkownikéw, z ktorymi inwestorzy powinni konsultowaé
proponowane rozwigzania. W zadnym przypadku nie nalezy traktowa¢ standardéw jako wybranego przez ich
autoréw i opiniodawcdw katalogu jedynie stusznych rozwigzan.

Opracowane dla Gliwic standardy wzorowane sg na podreczniku holenderskim ,Postaw na rower’
i standardach szczecinskich, a takze powotujg sie nainne opinie sporzadzone przez naukowcdw i praktykdw,
w tym wykonanych przez GDDKIA, ktéra w Polsce ma najwigksze do$wiadczenie w rozwigzywaniu trudnych

sytuacji drogowych.


http://pl.wikipedia.org/wiki/Standard
http://sjp.pwn.pl/slownik/2576133/standard

PPU"INKOM"S.C. Katowice Str. 6

1.2. Uwarunkowania prawne

Opracowane standardy infrastruktury rowerowej sg uzupetnieniem  obowigzujacych  przepisow,
a w szczeg6inosci miedzynarodowych Konwencji o ruchu drogowym i znakach drogowych, polskim
ustawodawstwem — ustawami o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, o drogach publicznych, prawa
o ruchu drogowym i prawa budowlanego oraz wydanymi w oparciu o hie rozporzadzeniami.

Od momentu zatwierdzenia uchwatg rady miejskiej, standardy infrastruktury rowerowej stajg sie prawem
miejscowym obowigzujacym wszystkich inwestoréw na terenie Gliwic, zaréwno zajmujacych sie budowg drog, jak
i obiektdw, przy ktérych powinna znalez¢ sie infrastruktura rowerowa.

W przypadku stwierdzenia rozbiezno$ci miedzy przepisami nalezy w pierwszej kolejnosci wypetniaC
postanowienia zawarte w ustawach i rozporzadzeniach do tych ustaw. W przypadku stwierdzenia rozbieznosci
lub wprowadzenia zmian w dotychczasowym ustawodawstwie, standardy powinny zosta¢ zaktualizowane.

W przypadku konieczno$ci zastosowania odstepstw od obowigzujacych przepiséw nalezy uzyska¢ zgode na ich
stosowanie zgodnie z obowigzujgcymi procedurami. Odstepstwa od standardéw w zakresie prawa miejscowego
okresla Prezydent Gliwic na podstawie opinii Miejskiego Zarzadu Drég i Gliwickiej Rady Rowerowej jako

przedstawiciela Srodowisk rowerowych.

2, Definicje

21. Podstawowe definicje zwiazane z drogami

Pas drogowy — wydzielony liniami granicznymi grunt wraz z przestrzenig nad i pod jego powierzchnig, w
ktorym sg zlokalizowane droga oraz obiekty budowlane iurzadzenia techniczne zwigzane z
prowadzeniem, zabezpieczeniem i obstugg ruchu, atakze urzadzenia zwigzane z potrzebami
zarzadzania droga. [Ust. o drog. publ. — http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServiet?id=WDU19850140060]

Droga — wydzielony pas terenu skfadajacy sie z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla
rowerdw, tacznie z torowiskiem pojazdéw szynowych znajdujgcym sie w obrebie tego pasa,
przeznaczony do ruchu lub postoju pojazddw, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat.
[PoRD — http:/fisap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970980602]

— budowla wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi, urzadzeniami oraz instalacjami, stanowigca cato$¢
techniczno-uzytkowa, przeznaczong do prowadzenia ruchu drogowego, zlokalizowang w pasie
drogowym. [Ust. o drog. publ.]

Droga publiczna - droga zaliczona do jednej z kategorii drég, z ktorych moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej
przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjatkami okre$lonymi w przepisach. Kategorie drég publicznych:
krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne. [Ust. o drog. publ.]

Droga wewnetrzna - droga nie zaliczona do drdg publicznych [Ust. o drog. publ]


http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970980602
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19850140060
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Ulica — droga na terenie zabudowy lub przeznaczonym do zabudowy. [Ust. o drog. publ.]

Strefa ruchu - obszar obejmujacy co najmniej jedng droge wewnetrzng, na ktdry wjazdy iwyjazdy
oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi. [PoRD]

Droga twarda - droga z jezdnig o nawierzchni bitumicznej, betonowej, kostkowej, klinkierowej lub
brukowcowej oraz z ptyt betonowych lub kamienno-betonowych, jezeli dtugo$¢ nawierzchni przekracza
20 m; inne drogi sg drogami gruntowymi. [PoRD]

Jezdnia - czes¢ drogi przeznaczona do ruchu pojazdow; okreslenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych
z jezdni. [PoRD]

Pas ruchu - kazdy z podluznych paséw jezdni wystarczajacy do ruchu jednego rzedu pojazdéw
wielosladowych, oznaczony lub nieoznaczony znakami drogowymi. [PORD —]

Pobocze — czes$¢ drogi przylegta do jezdni, ktéra moze by¢ przeznaczona do ruchu pieszych lub niektérych
pojazddw, postoju pojazdéw, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat. [PoRD]

Chodnik — cze$¢ drogi przeznaczona do ruchu pieszych. [PoRD]

Zjazd - potaczenie  drogi  publicznej z  nieruchomo$cig  potozong  przy  drodze.

[Ust. o drog. publ.]

Obiekt mostowy — budowla przeznaczona do przeprowadzenia drogi lub innego rodzaju komunikacji nad
przeszkodg terenowa. W szczegdlnosci jest to: most, wiadukt, estakada, ktadka. [Ust. o drog. publ.].
Skrzyzowanie drég publicznych - przeciecie sie lub potaczenie drég publicznych jednopoziomowe lub

wielopoziomowe. [Ust. o drog. publ.]

Skrzyzowanie — przeciecie sie w jednym poziomie drég majacych jezdnie, ich potaczenie lub rozwidlenie,
tacznie z powierzchniami utworzonymi przez takie przeciecia, potaczenia lub rozwidlenia; okre$lenie
to nie dotyczy przeciecia, potaczenia lub rozwidlenia drogi twardej z droga gruntowg lub stanowigcq
dojazd do obiektu znajdujacego sie przy drodze. [PoRD]

Pojazd - $rodek transportu przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz maszyna lub urzadzenie do tego

przystosowane. [PoRD]

2.2 Podstawowe definicje elementéw infrastruktury rowerowej

Trasa rowerowa to czytelny i spéjny ciag réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie taczacy
poszczegoine czesci miasta i obejmujacy: wydzielone drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o
ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, drogi niepubliczne o matym ruchu
(w porozumieniu z zarzadcq takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére mogg byC bezpiecznie i wygodnie
wykorzystywane przez rowerzystow. W sktad jednej trasy rowerowej mogg wchodzi¢ dwie (lub wigcej) drogi
rowerowe, biegnace réwnolegle (np. po dwéch stronach jezdni czy rzeki) lub ulice o ruchu uspokojonym.
[Miasta dla Roweréw — http://www.rowery.org.pl/rowery.htm].

Droga dla rowerdw (droga rowerowa, w niektorych starszych przepisach zwana $ciezka rowerowa) —

droga lub jej czes$¢ przeznaczona do ruchu rowerdw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla


http://www.rowery.org.pl/rowery.htm
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roweréw jest oddzielona od innych drog lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego. [PoRD — http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970980602]

Droga dla pieszych i roweréw (zwana tez ciggiem pieszo-rowerowym) — droga lub jej cze$¢ przeznaczona
do ruchu pieszych i rowerdéw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Pas ruchu dla roweréw (kontrapas) — cze$¢ jezdni przeznaczona do ruchu rowerdw w jednym kierunku,
oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Przejazd dla rowerzystdw — powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Sluza dla roweréw — cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa
ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerdw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustapienia pierwszenstwa,
oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Rower - pojazd o szeroko$ci nieprzekraczajacej 0,9 m poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem:;
rower moze by¢é wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany
pradem o napieciu nie wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy ciggtej nie wigkszej niz 250W, ktdrego moc
wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h.

Wozek rowerowy — pojazd o szerokosci powyzej 0,9 m przeznaczony do przewozu oséb lub rzeczy
poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem; wézek rowerowy moze by¢ wyposazony w uruchamiany
naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany pragdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250W, ktérego moc wyjéciowa zmniejsza sie stopniowo i spada do
zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h.

Przyczepa - pojazd bez silnika, przystosowany do taczenia go z innym pojazdem.

3. Zalozenia

[CROW w Holandii — ,Postaw na rower” — http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-
pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-]

e Rowery sg napedzane sitg ludzkich migéni. Projekt trasy powinien minimalizowac straty energii.

e Rowery sg niestabilne. Nalezy unika¢ podmuchéw wiatru, zawirowan powietrza spowodowanych
przez wielkie samochody ciezarowe, nierbwnej nawierzchni i matej predkosci jazdy.

e Rowery nie majg strefy zgniotu. Rowerzysci, jako stabsi uzytkownicy drég, nie powinni by¢
zmuszani do jazdy wsrod szybko poruszajgcych sie samochodéw, zwlaszcza ciezarowek, a takze
przejezdzania zbyt blisko parkujgcych samochoddw.

e Rowery zazwyczaj nie majg zawieszenia. Nawierzchnia drogi powinna by¢ réwna.

e Rowerzysci podrézujg pod gotym niebem. Powinni by¢ jak najmniej narazeni na deszcz i stoice.

o Rowerzysci to istoty spoteczne. Powinni méc jezdzi¢ parami obok siebie.

o Rowerzysta nie jest maszyng. Zmeczenie i stres oraz zbyt duza ztozono$¢ zadan mogg byé

Zrodtem btedow.


http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970980602
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3.1. Wymagania

e Minimalizacja oporu i optymalizacja stresu poprawiaja wygode i bezpieczenstwo.

o Bezpieczenstwo poprawia tez uwzglednienie stopnia narazenia rowerzystdw jako stabszych
uczestnikow ruchu.

o Uwzglednienie potrzeb rowerzystow czyni infrastrukture atrakcyjna.

e Pefnaiczytelna infrastruktura jest zasadniczym wymogiem spéjnosci.

3.2 Podstawowe wymogi sieci infrastruktury rowerowej

Wymagania rowerzystow spetnia siec tras charakteryzujgca sie takimi cechami jak:

spojnos¢ — trasy taczg ze sobg wszystkie zrédta i cele podrézy, fatwos¢ znalezienia celu, mozliwosé

wyboru wariantéw w zalezno$ci od preferowanych wymagan,

bezposredniosé — najkrotsze potaczenia, maty wspdiczynnik wydtuzenia,

atrakcyjnos$¢ — m.in. oswietlenie, bezpieczenstwo spoteczne, zieleh w otoczeniu trasy, brak mozliwosci

zabtgdzenia,

bezpieczenstwo dla wszystkich uzytkownikéw drog — minimalna ilos¢ skrzyzowan ruchu rowerowego
z ruchem samochodowym, dobra widoczno$¢, jednoznaczno$¢ sytuacji, a w ich wyniku mate
prawdopodobienstwo kolizj,

—wygoda — m.in. rowno$¢ nawierzchni, brak kraweznikéw i garbéw w poprzek drogi rowerowej, mate
pochylenia podiuzne — nie wigksze niz 6 %, mato utrudnien w ruchu wymagajacych zwolnienia lub

zatrzymania sie.

Wsp6tczynnik wydtuzenia stanowi stosunek dtugosci trasy do odlegto$ci w linii prostej miedzy jej punktami
koncowymi. Wspdiczynnik ten powinien by¢ nie wigkszy niz 1,2 dla gtéwnych tras rowerowych, 1,3 dla tras

drugorzednych i 1,4 dla tras trzeciorzednych.

3.3. Kolejnos¢ projektowania sieci infrastruktury rowerowej

e Faza poczatkowa. Ustalenie celéw i standardéw.

e Faza planowania konfiguracii sieci tras rowerowych. Ustalenie zrodet i celéw podrézy oraz hierarchii
potaczen w oprawcie 0 analize obecnych i przysztych relacji transportowych.

e Rozpracowanie ,waskich gardel” — ich identyfikacja oraz ustalenie sposobéw ich ominiecia lub
eliminacji.

e Faza techniczna - ustalenie wszystkich koniecznych rozwigzan technicznych, spetniajgcych

zatozone cele i standardy.
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4. Fazy projektowania

[CROW w Holandii - ,Postaw na rower” — http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-
pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-]

[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin
http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-pobrania/doc_download/81-standardy-projektowe-i-]

[UM Gliwice, oznaczenie sprawy ZA.2710.13.2013, przetarg na koncepcije projektowej rozbudowy sieci drég

rowerowych na terenie Miasta Gliwice, zatacznik nr 6 — Szczegdtowy opis przedmiotu zaméwienia]

41.

Faza poczatkowa

Zgodnie z opisem przedmiotu zamowienia koncepcja sieci tras rowerowych powinna zawiera¢ nastepujace

elementy:

Wszystkie cele i zrodta podrézy

Oczekiwania mieszkancow i rowerzystbw poprzez ankietyzacie mieszkancow i uzyskanie opinii
instytucjonalnych przedstawicieli Srodowiska rowerowego

Zgodno$¢ z planami zagospodarowania przestrzennego, ewentualnie propozycje poprawek do tych
planéw

Istniejace trasy rowerowe i rozpoczete dziatania inwestycyjne Miasta w zakresie infrastruktury rowerowej
Podziat na trasy gtowne o charakterze regionalnym i trasy drugorzedne o charakterze ogéino miejskim
o predkosci projektowej 30 km/h (poza terenem zabudowanym 40 km/h) oraz trasy lokalne o predkosci
projektowej minimum 20 km/h

Wykorzystanie sieci tras rowerowych do opracowania szlakéw tematycznych

Podziat tras na trasy o charakterze komunikacyjnym (uzytkowane na co dzien) i trasy o charakterze
turystyczno-rekreacyjnym (uzytkowane w czasie wolnym)

Zalecane rozwigzania techniczne poszczegodlnych elementéw sieci tras rowerowych, w tym dziatania
modernizacyjne przy trasach istniejacych i uzupetniajgce sie¢ o nowe trasy

Wskazanie lokalizacji parkingdw rowerowych wraz ze wskazaniem miejsc na parkingi strzezone
Opracowanie systemu informacji wizualnej dla infrastruktury rowerowej

Pod wzgledem warsztatowym projektant powinien ustali¢ przepisy obowigzujace przy projektowaniu

i standardy.


http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-pobrania/doc_download/81-standardy-projektowe-i
http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
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4.2,

4.3.

4.4,

Faza planowania konfigurac;ji sieci tras rowerowych

Analiza materiatéw wyjsciowych, takich jak ustalenie infrastruktury rowerowej w woj. $laskim i powiatach
sasiadujacych z Gliwicami, inwentaryzacja istniejacej izaprojektowanej, lecz nie wykonane;
infrastruktury rowerowej, w tym ustalenie plany zagospodarowania przestrzennego, wyniki ankietyzacii
wsrdd mieszkancow Gliwic

Ustalenie wszystkich zrodet i celow podrozy obecnych i planowanych

Opracowanie szkieletu ideowego sieci tras rowerowych z uwzglednieniem otoczenia Gliwic

Opracowanie propozycji sieci docelowej tras rowerowych z uwzglednieniem istniejacej infrastruktury
rowerowej i kryteriow CROW, w tym mozliwych wariantdw poszczegdlnych potaczen

Wykonanie analiz wskazujacych zalety i wady proponowanych elementoéw sieci w oparciu o kryteria
CROW

Rozpracowanie ,,waskich gardet”

Wysegregowanie ,waskich gardet’ na trasach istniejacych i zaproponowanie sposobéw ich przebudowy
lub ominiecia
Wysegregowanie ,waskich gardel’ na trasach planowanych, zaproponowanie sposobéw ich przebudowy

lub ominiecia, ewentualnie rezygnacji z wariantéw niektérych potaczen zrédet i celow podrozy.

Faza techniczna

Opracowanie pod wzgledem technicznym i kosztorysowym wszystkich elementéw tras rowerowych
zgodnie z przyjetymi standardami projektowymi.
Zaproponowanie kolejnosci realizacji poszczegdinych tras rowerowych lub ich fragmentéw, a takze

parkingow.

5. Sie¢ tras rowerowych

Sie¢ tras rowerowych sktada sie z odcinkéw poszczegdlnych tras i skrzyzowan. Ponizej kolejno zostaty

omowione problemy wystepujace przy projektowaniu odcinkéw tras i skrzyzowan.
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5.1. Podstawowe wymogi dla drég dla roweréow

Drogi dla rowerdw lub ciggi pieszo-rowerowy powinny mie¢:
e nawierzchnie asfaltowa, nie przerywang w miejscu zjazdéw z drogi na przylegte do niej posesje, a
w uzasadnionych przypadkach inng nawierzchnie o podobnych wiaciwo$ciach,
o tuki poziome i pochylenia podtuzne umozliwiajace swobodny przejazd rowerem,
e obnizone krawezniki (nie wyzsze niz 1cm) lub brak kraweznikéw w miejscach zjazdu z jezdni ina
jezdnie,
¢ oznakowanie pionowe nakazujace lub dopuszczajace jazde rowerem oraz sygnalizujace koniec drogi
dla rowerdw,
e oznakowanie poziome z symbolem roweru w miejscach charakterystycznych oraz w miejscach
przejazddéw przez jezdnie —dwa rzedy biatych kwadratdw w poprzek jezdni, z czerwonym ttem
w miejscach szczegolnie niebezpiecznych,
Drogi dla roweréw o charakterze turystycznym i rekreacyjnym moga mie¢ rowng, dobrze wykonang nawierzchnie

tluczniowa, zwirowg lub gruntowa.

[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin —
http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691]

5.2. Podstawowe wymogi dla odcinkow tras rowerowych

Wymagania rowerzystéw spetniajg odcinki tras charakteryzujgce sie takimi cechami jak:

o spojnosé — kazda trasa powinna by¢ jednolita na catej dtugo$ci, a w szczegdinosci jednolity przekrd;
poprzeczny zwigzany z przyjetg segregacjg ruchu, typ nawierzchni i o$wietlenie,

o bezposrednio$é — rowerzysci powinni mie¢ mozliwo$¢ szybkiego przejazdu, bez zatrzyman,

o atrakcyjno$é — dobra widocznos¢ trasy wraz z poboczami, takze na zakretach, bez mozliwosci
os$lepiania przez samochody,

» bezpieczenstwo — zminimalizowanie mozliwosci kolizji, m.in. poprzez segregacje ruchu i umozliwienie
wykonywania manewréw zabezpieczajacych przed zderzeniem oraz dobrg widoczno$¢ na
skrzyzowaniach i zjazdach,

e wygoda — mate rdznice wysokosci mato utrudnien w ruchu wymagajgcych zwolnienia lub zatrzymania
sie w wyniku dobrej lokalizacji trasy, wtasciwej szerokosSci i segregacji ruchu, wykorzystanie
zieleni w celu ostonigcia przed wiatrem i deszczem, szybkie usuwanie $niegu i zapobieganie
$liskosci nawierzchni.

[CROW w Holandii - ,Postaw na rower” — http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-
pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-]



http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691
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6. Uwarunkowania projektowania

[CROW w Holandii — ,Postaw na rower” — http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-
pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-]

6.1. Rodzaje manewrow

— manewry mijania — mijajg sie rowerzysci i samochody,

- manewry wyprzedzania, zarbwno migdzy rowerzystami, a takze migdzy rowerzystami i samochodami,

- manewry zabezpieczajace przed zderzeniem, spowodowane nieoczekiwanymi okolicznosciami,

— manewry podczas wiaczania sie i wytaczania z ruchu, dotyczg m.in. przecinania toru jazdy roweru przez

parkujacy samochdd.

Na kolizyjno$¢ przyjetych rozwigzan maja wplyw,
— szerokosci jezdni i drég dla roweréw,
— natezenie ruchu rowerowego i samochodowego,
— jazda rowerzystow parami,
- ,hielegalna” jazda rowerdw ,pod prad” na jednokierunkowych drogach dla roweréw,
— zjezdzanie na inny pas ruchu wymuszonego parkujacymi pojazdami,
— manewrujace i parkujgce samochody, zwtaszcza dostawcze,
— pochylenia niwelety drogi,

— warunki pogodowe.

6.2. Podstawowe formy odcinkéw tras rowerowych

Sposoby dzielenia przestrzeni drogi

- droga dla roweréw - niezalezna lub wydzielona w pasie drogowym, dwukierunkowa lub jednokierunkowa,
po obu stronach jezdni lub po jednej stronie,

— pas ruchu dla rowerdw - z jednej lub obu stron jezdni,

- ruch mieszany na jezdni (samochodowy i rowerowy) — ruch dwukierunkowy lub jedno-kierunkowy, a takze
ruch jednokierunkowy dla samochoddw i dwukierunkowy dla rowerow,

- ruch mieszany pieszo-rowerowy — z segregacjg ruchu lub bez niej,

— pas ruchu dla autobuséw lub tramwajow i rowerdw.


http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
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Drogi dla roweréw poza jezdnig

— zalecane przy duzym ruchu samochodowym,

— wysoki kraweznik w przypadku przylegania do jezdni,

— zajecie duzej przestrzeni,

— dobra ochrona rowerzystow, fatwo$¢ wyprzedzania i omijania korkow,

— ograniczone mozliwosci zmiany kierunku jazdy, wigksza wypadkowos¢ na skrzyzowaniach, zwtaszcza na

dwukierunkowych drogach dla roweréw po jednej stronie jezdni.

Pasy dla roweréw na jezdni

— dopuszczalne przy duzym ruchu samochodowym i predkosci jazdy do 60 km/h, lecz bez duzego udziatu
pojazddw cigzarowych,

— segregacja liniami poziomymi na jezdni od strony pasa ruchu dla samochodéw i pasa parkingowego, z
zaznaczeniem pasa dla roweréw na czerwono,

— do$¢ dobra ochrona rowerzystow, tatwo$¢ wyprzedzania i zmiany kierunku jazdy,

— szeroko$ci paséw czesto wymagajg manewrowania na sasiednim pasie, a samochody muszg przejezdzaé

przez pas dla roweréw w celu zaparkowania.

Ruch mieszany na jezdni

— wszystkie rodzaje ruchu sg wymieszane ze sobg, a dopuszczalna predkos¢ ruchu jest niska,

- najlepiej, jezeli ruch mieszany odbywa sie w strefach ograniczonej predko$ci do 30 km/h,

— nie potrzeba duzej przestrzeni,

— rowerzysci majg petng swobode manewrdw,

- zwieksza sie bezpieczenstwo na skrzyzowaniach, a zmniejsza pomiedzy nimi,

—ruch utrudnia parkowanie samochodéw na jezdni, szczegdinie w przypadku matej ilosci parkujgcych
samochodéw i koniecznosci omijania ich przez rowerzystow,

— rowerzysci wymuszajg na samochodach ograniczenie predkosci,

— rowerzysci moga ulec potraceniu podczas wyprzedzania i wymijania.

6.3. Predkosci projektowe dla tras rowerowych

Dla tras rowerowych zostaly przyjete zostaty nastepujace predkosci projektowe:

— 40 km/h — trasy gtéwne o charakterze regionalnym i trasy drugorzedne poza terenem zabudowanym,
— 30 km/h — trasy gtéwne i drugorzedne w terenie zabudowanym,

— 20 km/h — trasy trzeciorzedne (lokalne),

- 12 km/h - trasy zmieniajace kierunek w obrebie skrzyzowan.
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7. Parametry projektowe drég
74. Rodzaje drég i ich szerokosci
7.1.1. Drogi dla roweréw (znaki pionowe C-13 i znaki poziome P-23, na koAcu drogi znaki C-13a,)

—jezeli sg dwukierunkowe, rowerzysta nie musi przejezdza¢ na druga strong jezdni, aby wrocic, a projektant
moze wybrac strone jezdni, po ktérej jest mniej skrzyzowan i zjazdow,

—wadq dwukierunkowych drog dla rowerow jest to, ze tatwiej o kolizje z samochodami, ktérych kierowcy
spodziewajq sie rowerzystow tylko z jednej strony — zmniejszenie niebezpieczenistwa nastepuje w przypadku

dobrej widoczno$ci na skrzyzowaniu;

— gtéwne drogi dla roweréw powinny umozliwia¢ jazde parami obok siebie, wygodne mijanie sie i wyprzedzanie
rowerow, a w szczegdlnosci roweréw ze wspomaganiem elektrycznym,
— zbiorcze drogi dla roweréw powinny umozliwia¢ wygodne mijanie sie i wyprzedzanie rowerow,

— pozostate drogi dla rowerdw powinny umozliwia jazde bez koniecznosci wyjezdzania poza krawedzie drogi.

0,25_J | 100 | | 0.25

iy —

Rys. 1. Skrajnia w odniesieniu do mate; Rys. 2. Skrajnia w odniesieniu
architektury i kraweznika do wys. 0,05 cm do kraweznika powyzej wys. 0,05 cm
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Rys. 3. Skrajnia w odniesieniu Rys. 4. Skrajnia w odniesieniu
do stupdw i pni drzew do lica Scian, muréw i ogrodzen

Szerokos$¢ drog dla rowerow

W praktyce okre$la sie nastepujace szerokosci drég dla rowerow:

—-1,5 m jako minimalna szeroko$¢ wygodnej jednokierunkowej drogi dla roweréw, a 1,0 m jako minimalna
szeroko$¢ drogi wymuszonej warunkami lokalnymi,

-2,0 m jako minimalna szeroko$¢ wygodnej dwukierunkowej drogi dla roweréw, a 1,5 m jako minimalna
szeroko$¢ drogi wymuszonej warunkami lokalnymi (do 50 roweréw na godzine),

-3,0 m jako minimalna szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla roweréw z mozliwoscig wyprzedzania, a 2,5 m
w przypadku wymuszonym warunkami lokalnymi (do 100 roweréw na godzine),

-4,0 m jako minimalna szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla roweréw z mozliwoscig jazdy parami w obu
kierunkach, a 3,5 m w przypadku wymuszonym warunkami lokalnymi (ponad 100 roweréw na godzing),

— dlugo$¢ wezszych odcinkow nie powinna przekracza¢ 300 m,

— szerokos¢ drég dla rowerdw powinna uwzglednia¢ m.in. parametry sprzetu do od$niezania,

—w przypadku drog dla rowerdw jednokierunkowych progi okreslajace zalecang szeroko$¢ miedzy 2, 314 m
wynoszg odpowiednio nie 50 i 100, a 75 i 375 roweréw na godzine,

— minimalna skrajnia drogi dla roweréw wynosi 0,2 m,

— zaleca si¢ stosowanie skrajni:
o 1,0 mw odniesieniu od lica scian (0,5 m skrajnia wymuszona warunkami lokalnymi),

e 0,75 m w odniesieniu od stupéw i drzew.
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Przyktadowe przekroje poprzeczne dwukierunkowych drog dla rowerow

z50cm S0cm
.. (min. 20 cm) = 200 em {min. 20 cm)
dwukierunkowa droga dla rowerow ] Sieea, |

, * skrajnia,
wolna przestrzen

L teren zielony,
teren zielony, niska roslinnosc
niska roslinnosé

w linil latami

obrzeie betonowe Bx25cm
na lawie z oporem

obrzeze betonowe Bx25cm

na lawie z oporem

Rys. 5. Dwukierunkowa droga dla roweréw z pasem zieleni od strony jezdni i chodnika

z 50cm 50cm

(min. 20 cm) = 200 em {min. 20 cm)
skrajnia,

wolna przestrzen

dwukierunkowa droga dla rowerdw

w linil latami

obrzete betonowe 8x25 cm

na lawie Z oporem

Rys. 6. Droga dla rowerdw przylegajaca do chodnika, z pasem zieleni przy jezdni

§0em
80 cm 2200em {min. 20 cm)
i skrajnia, 1
" " dwukierunkowa droga dla rowerdw " wolna przestzef

- ni
100 IO TEJAL L 1)

kostka granitowa, | obrzede betonowe 8x25 cm
bruk itp. na lawie z oporem

Rys. 7. Droga dla rowerdw przylegajgca do chodnika, ze stupkami blokujacymi przy jezdni

Uwaga
Rozwigzanie niezakecane 50.cm
ze wzgledu na brak =50 cm 2200 cm (min. 20 cm) 1
mokliwosci ) skrajnia,
zabezpieczenia drogi dla " " dwukderunkows droga dia rowsnow " wolna przestrzen
rowerdw przed
nizgodnym z przepisami £ A chodnik
prakowaniem pojazdow. :

obrzeze betonowe 8x25 cm
na lawie z oporem
: kostka granitowa,
2 bruk itp.

Rys. 8. Droga dla rowerdw przylegajaca do chodnika, oddzielona od jezdni opaska z bruku
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Przyktadowe przekroje poprzeczne jednokierunkowych drég dla roweréw

50 em
’ ; =150 em ., {min. 20 cm)
jednokierunkowa droga dia rowerd skiajna, |
e A0 jednokierunkowa droga dia roweréw wolna przestrzed
=20 szczegil A e .
—mh chodnik
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Rys. 9. Droga dla rowerdw przylegajgca do chodnika, ze stupkami blokujacymi przy jezdni

50¢cm
Uwaga ) =50 cm ) =150 em (min. 20 cm) 1

Rozwigzanie niezalecane ) . skrajnia,

28 wzgledu na brak ‘ ‘ jednokierunkowa droga dla rowerdw wolna przestrzen
mozliwosci

zabezpieczenia drogi dla SZ2QOA_ e chodnik
rowerdw przed o 5% s 14 -

nizgodnym z przepisami  jezdnia
prakowaniem pojazdow. |

obrzeze betonowe 8x25 cm
na lawie z oporem
kostka granitowa,

bruk itp.

11100 AN RITTE O AT BIE 0
e e o

Rys. 10. Droga dla rowerdw przylegajaca do chodnika, oddzielona od jezdni opaska z bruku

Pasy, urzadzenia i znaki oddzielajace drogi dla roweréw

- 0,7 m wynosi szerokos¢ opaski miedzy drogg dla rowerdw a krawedzig jezdni dla samochoddw,

- 1,0 w przypadku pasa parkingowego dla samochodéw,

A e s S ) ] O, O

) () O DO O P O o
p— ¥

J%T i .

»//amsZanmmuny diew

Rys. 11. Opaska z bruku
miedzy droga dla rowerow
a pasem parkingowym

Str. 18
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pas terenu objety skrajnig moze stanowi¢ trawnik, utwardzone pobocze lub wyodrebniona wizualnie opaska

z nawierzchnig podobna, jakg ma droga dla rowerow,

- w wyjatkowych przypadkach opaske mozna zastgpi¢ separatorem ruchu oddzielajgcym jezdnie
od jednokierunkowej drogi dla roweréw wykonanej w poziomie jezdni,

— zaleca sie wykonywanie opasek z niskg zielenig, ograniczajgcq negatywne oddziatywanie samochoddw
w czasie deszczu i nie ograniczajace wzajemnej widoczno$ci rowerzystow i kierowcow w rejonie skrzyzowan,

— warunek widocznos$ci w rejonie skrzyzowan dotyczy zwtaszcza drég dla roweréw o charakterze alei,

- na dwukierunkowych drogach dla roweréw o duzym ruchu zalecane jest wykonanie przerywanych linii
poziomych w osi drogi,

— W miejscach szczegdlnie niebezpiecznych na nieoswietlonych odcinkach drég dla rowerdw zalecane jest

wykonanie linii bocznych.

Drogi dla rowerdw przylegajace do chodnikdw — patrz pkt. 7.1.10. Ciggi pieszo-rowerowe.

7.1.2. Pasy ruchu dla roweréw 0,10

(znaki pionowe F-19, znaki poziome P-23)

pasy ruchu dla roweréw sg czescig jezdni wzdtuz kraweznika,

- zazwyczaj oddzielone sg linig ciaglg od reszty jezdni, ewentualnie linig
przerywana,

— ha pasie powtarzane sg symbole roweru P-23,

— pasy majg czerwone to w rejonie skrzyzowan, zjazdéw publicznych,
przystankéw autobusowych i w razie potrzeby — miejsc do parkowania,

- wydzielenie pasow zwieksza predko$¢ samochodéw, aw przypadku

kolizji miedzy samochodami zwieksza prawdopodobieristwo zsunigcia sie

ich na pas ruchu dla roweréw,

— w przypadku pasa parkingowego dla samochodow istnieje ryzyko kolizji

rowerzysty z otwieranymi drzwiami samochodu,

1,10

- -

— dwaj rowerzysci powinni mie¢ mozliwos¢ swobodnej jazdy obok siebie, )
. L _ ) Rys. 12. Wzér roweru
bez konieczno$ci wyjezdzania poza pas w trakcie manewrow. na znaku F-19

Szeroko$¢ paséw ruchu dla roweréw

W praktyce okresla si¢ nastepujace szerokosci pasow ruchu dla rowerdw:

- 1,5 m jako minimalna szeroko$¢ wygodnego pasa ruchu dla rowerdéw przy krawedzi jezdni, a 1,0 m jako
minimalna szeroko$¢ pasa wymuszona warunkami lokalnymi (150 roweréw na godzing, dtugo$¢ wezszych
odcinkéw nie powinna przekracza¢ 300 m),

- 2,0 m jako minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréw z mozliwoscig ograniczonego wyprzedzania,

2,00
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2,5 m jako minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréw z mozliwo$cig jazdy parami iswobodnego
wyprzedzania (ponad 150 rowerdéw na godzing),

dodatkowo 0,5 m szerokosci, jezeli pas ruchu dla rowerdw jest przy krawezniku,

nie zaleca sie tworzenia szerszych paséw ruchu dla rowerdw, ktére kierowcom kojarza sie z pasami ruchu dla
samochodow,

0,7 m wynosi szeroko$¢ opaski miedzy pasem ruchu dla roweréw a pasem parkingowym dla samochodéw
wzdtuz jezdni,

1,0 m wynosi szeroko$¢ opaski miedzy pasem ruchu dla roweréw a zatokami parkingowymi pod skosem lub

w poprzek jezdni.

Py gy

D %4 uy ]

Yy, - ) '
Rys. 13. Pas ruchu dla roweréw Rys. 15. Pas ruchu dla rowerow
odsuniety od zatoki autobusowej odsuniety od pasa postojowego

(rozwigzanie zalecane)

Zatoka postojowa szerokosci 25 m

_ ) z pasem ruchu dla rowerow bezposrednio przy zatoce.
odmienna faktura, kelorystyka na szerokosci 0,5 m

S S linia oddzielajaca parkujace samochody od pasa ruchu dia rowerdw
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Rys. 14. Pas ruchu dla roweréw

orzy zatoce autobusowej Rys. 16. Pas ruchu dla roweréw

przy pasie postojowym
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Rys. 17. Pas ruchu dla roweréw Rys. 18. Pas ruchu dla roweréw

przy parkingu — miejsca postojowe prostopadte przy parkingu — migjsca postojowe uko$ne
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7.1.3. Ruch mieszany na jezdni - jednokierunkowy dla samochodéw
(znaki pionowe D-3 i z drugiej strony ulicy B-2, z tabliczkami T-22 przy dopuszczeniu dwukierunkowego

ruchu roweréw)

— przy waskim przekroju ulicy (minimum 2,6 m) wyprzedzanie rowerzystow przez samochody jest niemozliwe —
takie odcinki ulic powinny by¢ krétkie (maksymalnie 300 m), ruch samochodowy niewielki (drogi nizszych klas),
a predko$¢ dopuszczalna ruchu ograniczona do 30 km/h; takie rozwigzania powodujq nerwowos¢
u kierowcow, ktérzy muszg jecha¢ za rowerami, a takze nerwowo$¢ u rowerzystdw, ktdrzy czujg presje
jadacych za nimi samochodow,

— szeroko$¢ waskich ulic determinuje szeroko$¢ samochodow strazy pozarnej,

COENZ= |
\ I |
| ] | | S
. 2.50 , 2.60
pas do parkowania (czerwony) asfalt

Rys. 19. Waski przekréj ulicy jednokierunkowej z dopuszczalng predkoscig do 30 km/h
- pojzady jadg za rowerzystg

e ‘]— —_—
oddinek pomiarowy 0.25, , 0.75, 1.85 0TS . 028
—— g ey ! g~
podziat jezdni e 2.25 0,70 1.50
szerokos¢ jezdni —- 3.85

Rys. 20. Waski przekroj ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzystow
— ograniczone mozliwo$ci wyprzedzania
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— przy szerokim przekroju wyprzedzanie odbywa sie swobodnie, ale jest prawdopodobieristwo rozwijania przez
kierowcow zbyt duzych predkosci,

— w przypadku ulic jednokierunkowych dla samochoddw i dwukierunkowych dla roweréw szeroko$¢ jezdni
powinna wynosi¢ 3,85 m, z wydzielonym pasem dla roweréw szerokosci 1,5 m, z czerwonym tlem tego pasa;
wezsza jezdnia jest mozliwa, ale bez wydzielania pasa ruchu dla roweréw [Opinia w sprawie
dwukierunkowego ruchu roweréw ulicach i drogach jednokierunkowych z 2011 r., GDDKIA, Departament
Studidéw, Wydziat Studiéw w Krakowie
— http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowal,

— w przypadku parkowania zaleca sie uwzgledni¢ poszerzenia, jak w przypadku pasow ruchu dla roweréw.

s 075 225 010 150 075 175
B T B e e . I .
parking o pas ruchu opaska oddziekijgea
opaska oddzielajea pas dia rowerow parking

Rys. 21. Waski przekrdj ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzystow
i pasami do parkowania

—

L al

—

;gﬂ?ﬁim 025  0.75, 0.85 175 085 ,0.75 , 0.25
———l—— - .l —— i e —
podziat jezdni 3.85 0,10, 150
5.45

szerokosc jezdni — -

Rys. 22. Przekroj ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzystow,
z mozliwoscig wyprzedzania przez samochody osobowe i dostawcze
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7.1.4. Ruch mieszany na jezdni - dwukierunkowy dla samochodoéw

— przy waskim przekroju ulicy mozliwe jest wyprzedzanie rowerzystdw przez samochody osobowe, jezeli
szeroko$¢ jezdni wynosi 5,45 m (wyjatkowo 5,15 m), a predko$¢ jazdy jest ograniczona do 30 km/h;
w przypadku samochodow dostawczych szeroko$¢ ta wynosi 6,30 m (6,00 m); takie odcinki ulic powinny by¢
krétkie (maksymalnie 300 m), ruch samochodowy niewielki,

— przy szerokim przekroju wyprzedzanie odbywa si¢ swobodnie, ale jest prawdopodobienstwo rozwijania przez
kierowcow zbyt duzych predkosci,

— w przypadku parkowania zaleca sie uwzgledni¢ poszerzenia, jak w przypadku pasow ruchu dla roweréw.

odcinki

0.25, , 0.75, 0.85 2.60 0.85 ,0.75 , 0.25
g

pomiarowe 25
L7 0,0 150
podziat jezdni — 0 il .
6.30

szeroko$¢ jezdni

Rys. 23. Przekroj ulicy dwukierunkowej — ograniczone mozliwosci wyprzedzania rowerzystow

7.1.5.  Ulice wytaczone z ruchu samochodowego

- na ulicach wolnych od ruchu samochodowego, dopuszczenie ruchu rowerowego jest znacznym utatwieniem
dla  rowerzystbw - nalezy stosowaé znaki  pionowe C-16-13, na  korcu  drogi
znaki C-13a (sporadycznie C-16a-13a),

- w przypadku konieczno$ci dopuszczenia ograniczonego ruch samochodéw (mieszkancy, dostawcy, stuzby
komunalne itp.) nalezy stosowa¢ znaki pionowe B-1i T-22,

— w przypadku duzego natezenia ruchu pieszego i rowerowego wskazane jest ich rozdzielenie, zwtaszcza
w przypadku tranzytowego ruchu rowerowego, a pas ruchu dla roweréw powinien znajdowac sie po $rodku
ulicy (w zalezno$ci od sytuaciji znaki pionowe C-13/16 i C-16/13
lub C-13 ze znakami poziomymi P-2, P-10 i P-23, a na koricu drogi znaki C-13a),

— wskazane jest wyrazne zaznaczenie miejsc krzyzowania sie ruchu pieszego i rowerowego,
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w przypadku braku wydzielonej jezdni obszar dla ruchu rowerowego powinien by¢ wyznaczony tak, aby nie byt

prowadzony zbyt blisko witryn sklepowych i ogrodkéw gastronomicznych,

lokalni przedsiebiorcy powinni mie¢ wyraznie okre$lone warunki, aby roztadunek towaréw i jego ekspozycja nie

powodowaty utrudnien w ruchu,

w obszarze pieszym powinna by¢ dostateczna ilos¢ tzw. bezpiecznych stojakéw rowerowych, z mozliwo$cia

przypiecia obu két roweru do stojaka,

szeroko$C ciggdw pieszo-rowerowych powinna umozliwiaé przejazd wdzkéw dla niepetnosprawnych,
Smieciarek, samochoddéw strazy pozarnej ikaretek pogotowia, samochodéw dostawczych,

m.in.. przewozacych meble.

7.1.6. Drogi dla autobusow i roweréw

wspdlne odcinki takich drég mogg wystepowac tylko na krétkich odcinkach z uwagi na wystepujace roznice

predkosci,

— ruch autobusowy i rowerowy powinny by¢ niewielkie, nie wieksze niz 6 par autobuséw na godzine i 50 roweréw
na godzine,

— autobusy nie moga w czasie postoju na przystankach blokowa¢ ruchu rowerowego,

— rowerzys$ci nie mogg znaczaco opdzniac realizacji rozktadu jazdy autobusow,

— w przypadku ulic jednokierunkowych dla autobuséw i dwukierunkowych dla rowerdw szerokos¢ jezdni powinna
wynosi¢ 6,20 m, a w wyjatkowych przypadkach 4,60 m,

- w przypadku ulic dwukierunkowych z wydzielonymi pasami ruchu dla roweréw szeroko$¢ jezdni powinna

wynosi¢ 6,30 m, a bez wydzielania takich paséw 6,50 m.
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7.1.7. Drogi dla roweréw i pasy ruchu dla roweréw przy przystankach autobusowych

— miedzy drogq dla roweréw a zatokg autobusowg powinno by¢ miejsce na peron dla pieszych o szerokosci 2,50
m, ewentualnie z wiata autobusowa usytuowang w odlegtosci 0,50 m od krawedzi drogi dla rowerdw,

— w przypadku braku takiej mozliwo$ci zaleca sie przerwanie drogi dla rowerdw i ustawienie na granicach strefy
przystanku kombinacji znakéw pionowych C-16 i T-22, moZliwe jest tez prowadzenie drogi dla roweréw miedzy
miejscem zatrzymania autobusu a chodnikiem petnigcym funkcje peronu, co oznacza konieczno$é
zatrzymania sie rowerzystéw na czas zatrzymania si¢ autobusu na przystanku,

- jezeli wyznaczenie miejsca zatrzymania autobusdw przerywa ciggto$¢ pasa ruchu dla roweréw, to nalezy

rozpatrzy¢ mozliwo$¢ wykonania na tym odcinku droge dla roweréw po drugiej stronie peronu dla pieszych
i wiaty autobusowe;j.

P-23 P4 P-2b P6(l) Ple P7a P-2b

u u
1
Rys. 24. Pas ruchu dla rowerdw przy zatoce autobusowej
. P2 iy
. P-23 20 G s
miaj;capostoj-n'ws i I
- o o I s o p /ENENENEEEEEEEENEEEE] . . NN
przystanck autobusowy / ramwajowy SRR H praystanek aulobusowy | ramwajowy HHH-HHH
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zabudowalcele podrézy Zebudowalcele podridy
Rys. 25. Pas ruchu dla rowerow przy pasie Rys. 26. Pas ruchu dla roweréw
do parkowania z przerwg przy krawezniku z przerwg,
na przystanek autobusowy na przystanek autobusowy
. jezdnia
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Rys. 27. Droga dla rowerdw przy zatoce autobusowej

2 jezdnia
przystanek autobusowy
zabudowalcele podrozy zabudowalcele podrozy
Rys. 28. Droga dla rowerow Rys. 29. Droga dla roweréw
przy krawezniku z przerwg przy pasie do parkowania

na przystanek autobusowy i przystanku autobusowym
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7.1.8.

Przejazd samochoddw i roweréw po torach tramwajowych

najechanie pod skosem na szyny tramwajowe moze spowodowaC poélizgniecie sie lub zakleszczenie kot

roweru, zwtaszcza w czasie deszczowej pogody,

koncentrowanie sie rowerzystbw na torach tramwajowych moze spowodowaé brak reakcji na inne

niebezpieczenstwa lub utrudni¢ wykonanie niezbednych manewréw,

zakleszczenia unika sie, stosujac szyny z rowkiem szerokosci 42 mm,

rowerzysci powinni mie¢ mozliwo$¢ przejazdu prze tor tramwajowy pod katem co najmniej 45°, w przypadku

pasa ruchu dla roweroéw o szerokosci co najmniej 2,50 m.

7.1.9. Ruch roweréw i pojazdow rolniczych

ruch pojazdéw rolniczych wystepuje gtéwnie na rowerowych trasach rekreacyjnych,

zalecang szeroko$¢ drogi okresla sie na 3,50 m, najlepiej z poboczami szeroko$ci 1,5 m i mijankami,

na wezszych drogach wystapig trudno$ci z mijaniem sie rowerzystow i pojazdéw rolniczych, a zwtaszcza

kombajnéw,

najwigkszym zagrozeniem dla rowerzystéw sg poruszajace sie po tych drogach samochody.

7.1.10. Ciagi pieszo-rowerowe (drogi dla pieszych i roweréw)

tworzy sie je tam, gdzie szeroko$¢ pasa
drogowego nie pozwala na odrebne wykonanie
drogi dla rower6w i chodnika,

w przypadku duzego natezenia ruchu pieszego i
rowerowego wskazane jest ich rozdzielenie,
zwlaszcza w przypadku tranzytowego ruchu
rowerowego; pas ruchu dla roweréw powinien
mie¢ szeroko$¢ co najmniej 2,5 m lub 1,5 m
w przypadku jednokierunkowego pasa, a pas
ruchu dla pieszych co najmniej 1,5 m (w
zalezno$ci od sytuacji znaki pionowe C-13/16 i C-
16/13 ze znakami poziomymi P-2, P-10 i P-23, a
na koncu pasa ruchu dla roweréw znaki C-13a)
[Rozporzadzenie w sprawie  szczegdtowych
warunkdw technicznych dla znakéw i sygnatéw

drogowych, zatacznik nr 2, pkt. 7.11],

Rys. 30. Oznakowanie poziome jednokierunkowej
drogi dla roweréw i pieszych

P-2a  P-23

1,50

. min. 4,0

Rys. 31. Oznakowanie poziome dwukierunkowe;
drogi dla roweréw i pieszych

— na krotkich odcinkach (do 300 m) dopuszcza sie zmniejszenie szerokosci pasa ruchu dla roweréw do 2,0 m lub

rozwigzania opisane ponizej,
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X 20-30cm
droga _ __ chodnik .

dla rowerdw

4-§ cm

kostka granitowa,
bruk itp.

Rys. 32. Warianty fizycznej separacji drogi dla roweréw od chodnika

- w przypadku matego nateZenie ruchu pieszego i rowerowego oraz szeroko$ci ciggu pieszo-rowerowego
mniejszej od 4,0 m nie rozdziela sie obu rodzajow ruchu — nalezy stosowac¢ znaki pionowe C-16-13, na koricu
drogi znaki C-13a (sporadycznie C-16a-13a); rozwigzanie to jest dopuszczalne, jezeli natezenie ruchu
pieszego nie przekracza 450 oséb/h, a natezenie rowerdw nie przekracza 50 rowerdw/h lub tez ruch pieszy
jest nie wiekszy niz 50 osdb/h, a ruch rowerowy nie przekracza 250 roweréw/h,

- minimalna szeroko$¢ dwukierunkowego ciggu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m, aw przypadku
jednokierunkowego ruchu roweréw 2,5 m; na krotkich odcinkach (do 25 m) dopuszcza sie zmniejszenie

szerokosci ciggu 0 0,5 m,

7.1.11. Drogi dla pieszych dopuszczone do ruchu rowerowego

— w przypadku braku mozliwosci przebudowy drogi dla pieszych na cigg pieszo-rowerowy zaleca sie
dopuszczenie na nim ruchu rowerowego poprzez ustawienie kombinacji znakdw pionowych C-16i T-22,

— w przypadku braku mozliwo$ci wykonania ciggu pieszo-rowerowego na jakim$ odcinku ulicy, aby unikna¢ jazdy
jezdnig miedzy samochodami, na odcinku, na ktérym wystepuije tylko chodnik zaleca sie dopuszczenie na nim
ruchu rowerowego, poprzez ustawienie kombinacji znakéw pionowych C-16 i T-22; rowerzysci mogq wtedy
sami zadecydowac, czy poruszajg sie bezpiecznie chodnikiem, ustepujac pieszym, czy mniej bezpiecznie
jezdnig miedzy samochodami. [Opinia w sprawie stosowania kombinacji znakéw C-16 i T-22 dla dopuszczenia
ruchu roweréw na ciggach pieszych z 2011 r. oraz opinia w sprawie taczenia ruchu pieszego i rowerowego
22012 r., GDDKIA, Departament Studidw, Wydziat Studidw W Krakowie
— http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa]

7.2. Przekroje podtuzne

— nachylenie podtuzne niwelety powinno umozliwia¢ jazde z jak najwiekszg predkoscig, a wiec powinno by¢ jak
najmniejsze, zaleca si¢ stosowa¢ pochylenie podtuzne do 6 %, a w wyjatkowych przypadkach dopuszcza si¢
wieksze pochylenia, lecz nie przekraczajace 15 % (np. przy pokonywaniu skarp),

— w przypadku skrzyzowan dwupoziomowych na ogoét mniejsze roznice wysoko$ci wystepujg w przypadku tuneli,

o0 wiele rzadziej w przypadku ktadek,
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— W odczuciu rowerzystow przejazd tunelem jest mniej bezpieczny od jazdy po ktadce z uwagi na poczucie
zamkniecia i gorszg widocznosg,

— tunele powinny by¢ wykonywane w ciggu drég o duzym ruchu pieszo-rowerowym, a z uwagi na o$wietlenie

powinny by¢ jak najkrétsze.
7.3. Luki poziome

Nalezy stosowaé nastepujace promienie minimalne tukow poziomych:
- R =25m w przypadku predkosci projektowej 40 km/h — gtéwna trasa rowerowa w terenie niezabudowanym,

- R=20m w przypadku predkosci projektowej 30 km/h — gtéwna trasa rowerowa w terenie zabudowanym i
drugorzedna trasa rowerowa,

R =10 m w przypadku predkosci projektowej 20 km/h — boczne trasy rowerowe,

R=4m w przypadku predkosci projektowej 12 km/h — strefy skrzyzowan ze zmiang kierunku trasy
rowerowej,

przy mniejszych promieniach tukéw i predkoSciach jazdy roweru nastepuje utrudnienie zachowania
rownowagi przez rowerzystow.

7.4. Poczatek i koniec drogi dla rowerow

—-na wjazdach i zjazdach z drogi dla rowerdw zalecane jest stosowanie $rodkéw uspokojenia ruchu oraz

urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego,

wa jop
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Rys. 33. Wjazd na jednokierunkowa droge Rys. 34. Wjazd na jednokierunkowg droge
dla rowerow bez pasa wigczania dla roweréw poprzez pas wigczania
— w przypadku braku koniecznoSci przekraczania osi jezdni przed koricem drogi dla rowerdw jezdnia powinna
mie¢ zwezenie, ktore umozliwi ostonigcie wyjezdzajacych rowerzystow,
— w przypadku koniecznoSci przekraczania osi jezdni nalezy wykonaé zjazd podobny, jak z drogi
podporzadkowane;j,

— w obu przypadkach mozna wykona¢ centralng wysepke (prog) ograniczajacq predkos¢ jazdy samochodéw
w strefie skrzyzowania.
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Rys. 35. Zjazd z jednokierunkowej drogi
dla roweréw poprzez pas wigczania
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Rys. 36. Zjazd z jednokierunkowej drogi
dla rowerdw na jezdnie
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Rys. 37. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerow na jezdnie

AZ4

Rys. 39. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerdw na jezdnig ze zwezeniem pasow ruchu
i zastosowaniem progu spowalniajacego
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Rys. 40. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerdéw na jezdni¢ bez uspokajania ruchu
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Rys. 41. Potaczenie drogi dla roweréw z pasami ruchu dla roweréw
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Rys. 42. Potgczenie drogi dla rowerdéw z pasami ruchu dla roweréw
przy ograniczeniach terenowych

7.5. Nawierzchnie

Kryteria doboru rozwigzan dotyczacych wyboru nawierzchni:

spojnos¢ — typ i barwa nawierzchni musza podkreslaé ciggtos¢ trasy rowerowe;,

bezposrednios$¢ — stan nawierzchni drogi i poboczy nie moze spowalniaé przejazdu trasa,

atrakcyjnos$¢é — wyglad nawierzchni powinien by¢ dopasowany do otoczenia,

bezpieczenstwo — zly stan nawierzchni moze zmuszaé¢ do niebezpiecznych manewréw lub korzystania

z czesci drogi przeznaczonej dla samochodéw,

wygoda — nawierzchnia nie moze powodowa¢ wibracji i duzych oporéw toczenia, zmusza¢ do zmiany

kierunku jazdy, zwalniania i zatrzymywania si¢, zwtaszcza wynikajacych z powstawania katuz.
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konstrukcja drogi powinna uwzglednia¢ no$nos¢ podioza, a takze obcigzenia pojazdami do jej
utrzymania i ewentualnym ruchem innych pojazdow, zwtaszcza na skrzyzowaniach i zjazdach.

kable i rury wymagajg napraw, po ktdrych trudno jest przywrécié pierwotng konstrukcje drogi,

poniewaz koszty budowy i utrzymania nawierzchni asfaltowych i z ptytek betonowych sg podobne, zaleca
sie stosowanie nawierzchni asfaltowych, ktére charakteryzuja niskie opory toczenia [Sprawozdanie nr
41, Rozwoj i potencjat komunikacji rowerowej (1. Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs),
Umwelt- und Prognose - Institut e.V. w Heidelbergu, syzch Orr.

— polskie ttumaczenie http://www.bractworowerowe.ats.pl/index.php?id=67, oryginalny tekst
http://www.upi-institut.de/upi41.htm; 2. Nawierzchnia drég rowerowych i jej wptyw na zdrowie

i bezpieczenstwo rowerzystéow, Briel&Kjaer, IPPT PAN, BDiK UMStW, Warszawa 2009 r. —
http:/fwww.rowerowy.olsztyn.plido-pobrania.htm|?section=files&task=downloadécid=11_ec8fc683d5bf928c9a058a5b0090163; 3. Opinia
w sprawie typowych nawierzchni drog dla roweréw z 2012 r., GDDKIA, Departament Studiow, Wydziat
Studiéw w Krakowie — http://lwww.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa],

zalecenie stosowania nawierzchni z asfaltu dotyczy zaréwno drég dla rowerdw, jak i jezdni ulic z ruchem
mieszanym, w strefach ochrony konserwatorskiej moga by¢ stosowane ptyty kamienne,
utrzymanie drég z plyt betonowych napotyka duze trudnosci w utrzymaniu réwnej nawierzchni,
zwlaszcza w przypadku konieczno$ci remontu znajdujacych sie pod nimi kabli i rur, dopuszcza sie
zastosowanie nawierzchni z ptyt betonowych o powierzchni pojedynczej ptyty minimum 0,5 m?,
stosowanie kostek betonowych niefazowanych jest dopuszczalne jako nawierzchnia tymczasowa na
odcinkach o dtugosci do 50 m, jezeli nawierzchnia nie ma szerokich i niewypetnionych spoin, ktore
powodujg duze wibracje i opér toczenia,

z punktu widzenia bezpieczenistwa i wygody rowerzystéw nie nalezy stosowa¢ nawierzchni z kostek
betonowych fazowanych, bruku z szerokimi spoinami, nawierzchni klinkierowych i tzw. kocich thow,

przy drogach dla rowerow zaleca sie sadzenie gatunkow drzew, ktdrych korzenie nie niszczg nawierzchni
drég,
nawierzchnie w kolorze czerwonym nalezy stosowaC w rejonie skrzyzowan, zjazdéw publicznych,
przystankéw autobusowych i w razie potrzeby — miejsc do parkowania,

do oznakowania poziomego zaleca sie stosowanie farb termoplastycznych strukturalnych lub innych
technologii, ktore zachowuja kolor, nie ulegajg szybko zuzyciu i nie sg Sliskie kiedy jest mokro,
nie zaleca sie stosowa¢ studzienek kanalizacyjnych w obrebie drog dla rowerdw, paséw ruchu

dla roweréw i przejazdéw dla rowerzystdw, ale w kraweznikach i na pasach parkingowych.


http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa
http://www.rowerowy.olsztyn.pl/do-pobrania.html?section=files&task=download&cid=11_ec8fc683d5fbf928c9a058a5b0090163
http://www.upi-institut.de/upi41.htm
http://www.bractworowerowe.ats.pl/index.php?id=67
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8. Skrzyzowania

spojnos¢ — tatwoSC odnalezienia wiasciwej trasy, m.in. poprzez stosowanie podobnych rozwigzan

technicznych na réznych skrzyzowaniach,

bezposrednios¢é — dobre pole widzenia i duze promienie skretu, maty czas oczekiwania w przypadku

sygnalizacji Swietlnej, pierwszenstwo dla rowerdw na jak najwiekszej liczbie skrzyzowan,

atrakcyjno$¢ — dobra widocznos¢ tras rowerowych,

bezpieczenstwo — minimalizacja mozliwosci kolizji poprzez zapewnienie dobrego kontaktu wzrokowego

uczestnikéw ruchu i ciggtosci potaczen tras rowerowych,

wygoda - réwna nawierzchnia, tatwo$¢ wyhamowania na stromych odcinkach, brak utrudnien

spowodowanych zwezeniami drog dla rowerdw, paséw ruchu i przejazddw dla rowerzystéw, minimalizacja

prawdopodobierstwa zatrzymania.

— konstrukcja skrzyzowan powinna w réwnym stopniu rozpatrywaé interesy ruchu zmotoryzowanego
i rowerowego,

— sygnalizacje $wietine z dlugim czasem oczekiwania nie sg odpowiednie w przypadku gtownych tras

rowerowych.

8.1. Rodzaje skrzyzowan

8.1.1. Typy skrzyzowan

skrzyzowania drég réwnorzednych,

skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu,

skrzyzowania z sygnalizacjg Swieting,

ronda,

skrzyzowania wielopoziomowe.

8.1.2. Pierwszenstwo dla roweréw

Zasady projektowania tras rowerowych sg nastepujace:
— gtéwne i drugorzedne trasy rowerowe powinny byé tak prowadzone, aby na skrzyzowaniach miaty
zazwyczaj pierwszenstwo (w zaleznosci od natezenia ruchu drogowego),
- jezeli jest to nie mozliwe, to nalezy rozpatrzy¢ wykonanie skrzyzowania dwupoziomowego lub
z sygnalizacjg $wieting,
- na pozostatych trasach rowerowych warunek pierwszenstwa przejazdu nie musi by¢ rozpatrywany,
— geometria i oznakowanie skrzyzowania powinny by¢ zgodne z intuicyjnym odczuciem, ktore relacje majg na

nim pierwszenstwo,
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— w terenie zabudowanym trasa rowerowa biegnaca niezaleznie od sieci ulic przecinajaca ulice z ruchem
mieszanym powinna mie¢ pierwszenstwo, zwtaszcza w przypadku matego ruchu samochodowego i gtownej
trasy rowerowe;j,

—jezeli ruch samochodowy jest duzy i pierwszenstwo dla samochoddéw musi by¢é zachowane, nalezy
rozwazy¢ budowe w takim miejscu skrzyzowania dwupoziomowego,

—-w terenie niezabudowanym na skrzyzowaniach drog dla rowerdw z innymi drogami zachowuje sie
pierwszenstwo dla samochodow, z wyjatkiem skrzyzowarn na terenach rekreacyjnych,

— pierwszenstwo drogi rowerowej mozna potaczy¢ z budowa progu spowalniajacego,

-na obszarach mieszkalnych w strefach ,tempo 30 km/h” nalezy rozwazy¢ wprowadzenie skrzyzowan

réwnorzednych, z pierwszenstwem jadacego z prawej strony.

8.1.3.  Doboér rozwiazan technicznych na skrzyzowaniach

rozwigzania techniczne zazwyczaj sg kontynuacjg rozwigzan stosowanych na ulicach dochodzacych do

skrzyzowania,

- przyczyng odstepstwa od tej zasady moze by¢ potrzeba minimalizacii liczny konfliktéw miedzy rowerzystami a
innymi uczestnikami ruchu drogowego, a takze brak miejsca lub problemy z przepustowoscia,

— drogi dla roweréw powinny mie¢ kontynuacje w obrebie skrzyzowan lub zamienia¢ sie w pasy ruchu dla
rowerdw, co umozliwia bardziej swobodny wybér kierunku jazdy przez skrzyzowanie,

— Zzbytnie odsuniecie drég dla rowerdw i przejazddw dla rowerzystéw od drogi gtéwnej sugeruje uzytkownikom,
ze przejazdy sq oddzielnymi skrzyzowaniami, na ktérych rowerzysci nie majg pierwszenstwa, co wymaga
wykonania dodatkowego oznakowania takich miejsc,

— zbytnie przysuniecie drog dla rowerdw i przejazdow dla rowerzystow do drogi gtéwnej powoduje trudnosci z

wykonywaniem przez samochody prawoskretow z drogi gtownej — rozwigzanie to jest odradzane w przypadku

duzego natezenia takiego ruchu,

tuki poziome zwigzane z przysuwaniem lub odsuwaniem drég dla roweréw od skrzyzowan powinny znajdowac
sie ok. 30 m od przejazdéw dla rowerzystdw, co pozwala jednoznacznie oceni¢ kierunek jazdy przez

skrzyzowanie,

[1. Opinia w sprawie odgie¢ drég dla rowerdéw w rejonach skrzyzowan z 2011 r., GDDKIA, Departament Studiéw,
Wydziat Studiow w Krakowie — http://lwww.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa;
2. Standardy  projektowe i  wykonawcze  systemu  rowerowego  Miasta  Szczecin —
http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691]


http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691
http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa

PPU"INKOM"S.C. Katowice Str. 34

Rys. 43. Przejazd dla rowerzystow odsuniety od skrzyzowania
— tuki poziome oddalone od przejazdu

Rys. 45. Nieprawidtowa, niedopuszczalna lokalizacja przejazdu dla rowerzystoéw

— cigglo$¢ drogi dla rowerdw mozna podkreslicé wykonaniem przejazdu dla rowerzystow przez droge
podporzadkowana na wyniesionej tarczy skrzyzowania,

— przeplatanie ruchu samochodowego i rowerowego na jezdni przed skrzyzowaniem nie jest zalecane,
zwlaszcza w przypadku skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng, gdy jest mozliwa segregacja tych rodzajoéw
ruchu w ich obrebie, a takze jezeli predko$¢ jazdy samochodéw przekracza 30 km/h — rowerzysci
skrecajacy w lewo sg najpierw narazeni na kolizje z samochodami jadacymi na wprost w tym samym

kierunku, a nastepnie z jadacymi na wprost z naprzeciwka, co jest dos¢ trudne dla osob starszych i dzieci,

oot

~

1. Samochdd skrecajacy w prawo przecina trase roweru jadacego na wprost
2. Rowerzysta skrecajacy w lewo przecina trase samochodu jadacego na wprost

Rys. 46. Przeplatanie miedzy rowerami a samochodami przed skrzyzowaniem



PPU"INKOM"S.C. Katowice

— rowerzy$ci skrecajacy W prawo sg narazeni gtownie na kolizje z pieszymi przechodzacymi przez ulice, w ktérg

skrecaja,

- jezeli gtbwna trasa rowerowa skreca w lewo, to nalezy rozwazy¢ dostosowanie pierwszenstwa natym

skrzyzowaniu do potrzeb trasy rowerowej lub wykonaé sygnalizacje $wieting z fazami dostosowanymi do

potrzeb trasy rowerowej, takie samo rozwigzanie jest zalecane dla tras drugorzednych,

8.2.  Zalecenia dla projektowania skrzyzowan

8.21. Widocznos$¢ na skrzyzowaniach

— widoczno$¢ skrzyzowania powinna umozliwia¢ w zaleznosci od potrzeb zahamowanie lub przejechanie go bez

zwalniania,

12 *T 12

dMga 2 perwsresiwam presjru \ | poke widncancec

——
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Rys. 47. Pole widocznosci przy ruszaniu rowerzysty z miejsca
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Rys. 48. Pole widoczno$ci przy ruszaniu pojazdu z miejsca

dinga podeonackewan

[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin —

http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691]

Odlegtos¢ L2 okre$la rozporzadzenie w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi

publiczne i ich usytuowanie. Inne sytuacje nalezy rozpatrywac¢ indywidualnie.


http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691
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8.2.2. Skrzyzowania drég rownorzednych

takie skrzyzowania wystepujg na obszarach mieszkalnych w strefach ,tempo 30 km/h”, z pierwszefstwem
jadacego z prawej strony, a rowerzySci muszg mie¢ wystarczajgcq widocznos¢ pozostatych uczestnikédw
ruchu,

pasy ruchu dla roweréw powinny sie konczy¢ i zaczynaé sie poza obszarem skrzyzowania w celu unikniecia

pomytek sugerujacych pierwszenstwo,

Rys. 49. SkrzyZzowania drdg réwnorzednych
— po lewej bez pasdéw dla rowerdw i po prawej z wyznaczonymi pasami

8.2.3. Skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu

pasy ruchu dla roweréw na drogach bocznych powinny sie konczy¢ i zaczynaC poza obszarem skrzyzowania
w celu unikniecia pomytek sugerujacych pierwszenstwo,

gtéwne i drugorzedne trasy rowerowe powinny by¢ tak prowadzone, aby na skrzyzowaniach miaty
pierwszenstwo (w zaleznosci od natezenia ruchu drogowego),

jezeli jest to nie mozliwe, to nalezy rozpatrzyé mozliwo$¢ wykonania skrzyzowania dwupoziomowego lub
z sygnalizacjg $wieting,

w przypadku paséw ruchu dla roweréw na drodze gtéwnej powinny przebiega¢ przez skrzyzowanie, a na
drodze podporzadkowanej powinny sie kofczy¢ i zaczynaé sie poza obszarem skrzyzowania w celu uniknigcia
pomytek sugerujacych pierwszenstwo,
w przypadku tras gtéwnych i drugorzednych nie zaleca sie zmiany osi drogi dla roweréw — przyblizania jej lub
oddalania od skrzyzowania,

na pozostatych trasach rowerowych warunek pierwszenstwa przejazdu nie musi by¢ rozpatrywany, a o$ drogi
dla roweréw moze by¢ oddalana od skrzyzowan na odlegto$¢ do 8,00 m,
na skrzyzowaniach dwukierunkowych drég dla roweréw zalecane sq progi spowalniajace lub inne urzadzenia

bezpieczenstwa ruchu drogowego.



PPU"INKOM"S.C. Katowice Str. 37

[
[
Ao\ ' ) /1 2\
Fho1 / [ Ar 39
AT T Pl [N i BNl
— [ —_—— [ e =T L} 4 o=z
R e - .
[} - 1 - ..
—_— [ = —_— : 5] — :
- o ~ 3 ) H - Bns
Y N 3
Y, i 4 : 2
+ \ v ¥ /
| 1

Rys. 50. Skrzyzowania z pierwszenstwem — po lewej bez pasow dla roweréw,
po $rodku z pasami na drodze z pierwszenstwem i po prawej z pasami na obu drogach

Rys. 51. Skrzyzowanie z pierwszefstwem z pasem ruchu dla roweréw na wprost,
z pasem do parkowania przed skrzyzowaniem i pasem do skretu w prawo
(poprawiony)

— _ﬁ — — — — -
Yvvyy
P13

Jedli na skrzyzowaniu dopuszczony jest | <50m
skret w lewo, linig P-1e nalezy stosownie

wydhuzyt badz zastosowat inne rozwigzanie

ulatwiajace manewr skretu w lewo.

Rys. 52. Skrzyzowanie z pierwszenstwem z pasem ruchu dla roweréw na wprost,
bez pasa do parkowania przed skrzyzowaniem i pasem do skretu w prawo
(poprawiony)
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Rys. 53. Skrzyzowanie z pierwszefstwem z pasem ruchu dla roweréw na wprost,
bez pasa do skretu w prawo
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Stojaki rowerowe wraz z
slupkami blokujacymi
niezgodne z przepisami
parkowanie samochoddw.

Rys. 54. Skrzyzowanie z pierwszenstwem z pasem ruchu dla roweréw na wprost,
z pasem do parkowania przed skrzyzowaniem i miejscem do parkowania dla roweréw
(poprawiony)

Odlegtosci drog dla roweréw od skrzyzowania

— jednokierunkowe drogi dla rowerdbw mogg by¢ przysuniete do skrzyzowania jako pasy ruchu, odcinek

przysuniety musi umozliwia¢ przeplatanie samochodow skrecajgcych w prawo,

Rys. 55. Jednokierunkowa droga dla
rowerow przyblizona
do jezdni

— w obrebie skrzyzowan nie nalezy odsuwac od skrzyzowania drég dla rowerdw oddzielonych od jezdni pasem

zieleni szerokosci 1,00+5,00 m,
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RS % il i e U Rys. 56. Droga dla rowerow
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— odsuniecie drogi dla roweréw nie moze sugerowaé kierowcom, ze rowerzysci skrecajg — powstata w ten

sposdb przestrzen pozwala czeka¢ samochodom na przejazd bez blokowania przejazdu dla rowerzystéw, tuki

poziome na drodze dla rowerédw powinny mie¢ promienie minimum R = 30 m,

e N L , .
R e e Rys. 58. Droga dla rowerow z odsunigciem
od skrzyzowania
Al B 1 | ) Uwaga: Jesli nie ma warunkéw by odsunaé przejazd dla rowerzystow od jezdni jak
w na rys. ponizej, nalezy zrezygnowat z odsunigcia zgodnie z rysunkiem powyzej.
&)
%.

=xype sy
ssmmmm BT P

T 20m (min. 10 m) J \
jmnigj 10 m przed przejazdem dla rowerzystow droga dla

Na odcinku co
rowerdw prowadzona jest w lini proste] na przediuzeniu osi przejazdu.
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mozliwie najmniejszy
promien fuku

Rys. 59. Przejazd dla rowerzystéw i przejécie dla pieszych odsuniete od skrzyzowania
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| ST e ey i s —w przypadku wykonania

wyniesionego przejazdu dla

S - rowerzystow nalezy przejazd

odsung¢ od skrzyzowania tak,
aby nie kojarzyt sie ze zjazdem,
—w przypadku skrzyzowania z ulicg
0 matym ruchu samochodowym
mozna zachowac¢ ciggtos¢

konstrukcji i niwelete podtuzng

drogi dla rowerdw i chodnika

wykonujac wyniesiony przejazd
Rys. 60. Przejazdy dla rowerzystow

poza terenem zabudowanym dla rowerzystow.
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Rys. 61. Przejazd dla rowerzystoéw Rys. 62. Przejazd dla rowerzystoéw
i przejcie dla pieszych nie odsuniete i przejcie dla pieszych nie odsuniete
od skrzyzowania, na wyniesionym wlocie od skrzyzowania, na wyniesionym wlocie
= " o Rys. 63. Wyniesiony wlot
B44 skrzyzowania
/ zE8 , z droga dla rower6w i chodnikiem
EEEEEERREAEE T i z zachowanag ciagtoscig konstrukgji
I T chodnik !
Tt i i niweletg podiuzng
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Potaczenie drogi dla rowerdw ze skrzyzowaniem

— wilot drogi powinien by¢ wydzielony konstrukcyjnie, np. przez zastosowanie wtopionego kraweznika,

— zaleca sie zabezpieczenie wlotu drogi dla rowerdw przed nielegalnym zjazdem samochodow.

[YYYYVYY ; , AAAAAAAA

Rys. 64. Dwukierunkowy wiot Rys. 65. Dwa jednokierunkowe wloty
drogi dla roweréw drogi dla roweréw
AAAAAAAL

: Rys. 66. Dwukierunkowy wlot
T i drogi dla rowerdw przysunigtej do jezdni
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8.2.4. Skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng

Pasy ruchu dla roweréw przed skrzyzowaniem

szeroko$¢ paséw powinna umozliwia¢ swobodne oczekiwanie na przejazd dwoch rowerzystow obok siebie, co

odpowiada szerokosci 1,75 m, wyjatkowo 1,50 m,

— pasy ruchu dla roweréw do skretu w lewo nie powinny by¢ wykonywane tam, gdzie odbywa sie ruch
samochodéw ciezarowych,

- nie zaleca sie wykonywania paséw o szerokosci ponad 2,00 m, aby unikng¢ wykorzystywania ich przez
samochody,

- minimalng dlugos$¢ odcinka oznakowania poziomego i detekcji ruchu rowerowego przez sygnalizacje okresla
sie na 30 m,

— $luza do lewoskretow jest potrzebna wtedy gdy ma oddzielna faze zielonego $wiatta, $luzy do skretow w prawo

nie sg praktykowane,

o

i B — } Rys. 67. Pasy dla rowerow
P s =T ':;i: 51000 ] przed skrzyzowaniem
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Rys. 68. Pas dla rowerdéw do skretu w lewo

- aby unikng¢ zajmowania przez skrecajace w prawo samochody pasa dla rowerow zaleca sie oddzielenie go od
pasa dla samochoddéw separatorem ruchu U-25a, co dodatkowo umozliwia podparcie sie o separator
rowerzystéw oczekujacych na przejazd,

— w przypadku drég dla roweréw wskazane jest wykonanie pasu do skretu w prawo, aby oming¢ rowerzystéw

oczekujacych na przejazd na wprost,
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Rys. 69. Chroniony pas dla rowerdw

Rys. 70. Pasy ukierunkowujace
na drodze dla rowerdw

d 31.-53 =
: p 1,50 A

15.00

Sluzy rowerowe przed skrzyzowaniem

— S$luzy stosuje sie wytacznie w terenie zabudowanym na jezdniach ulic o ruchu mieszanym lub z pasami ruchu

dla rowerow,

— usytuowanie $luz przed linig zatrzymania dla samochodéw pozwala rowerzystom przejecha¢ skrzyzowanie
bezpiecznie przed samochodami,

— rozwigzanie z jednym pasem ruchu dla roweréw i $luzg obejmujaca dwa pasy ruchu dla samochodow nie jest

zalecane — rowerzysci zazwyczaj wczesniej przygotowujg sie do lewoskretu i nie korzystajq z pasa dla

rowerow,
1111 111 111
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Rys. 71. Przykfady $luz dla rowerow
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- $luza dla roweréw sktada sie z dwoch linii zatrzyman P-14 oddalonych od siebie 0 3,5 m, przy czym pierwsza
linia (blizej skrzyzowania) przeznaczona jest dla rowerzystéw, a druga dla samochodéw, powierzchnia
pomiedzy nimi zaznaczona jest kolorem czerwonym z umieszczonym na niej rowerem — znakami P-23 na

kazdym pasie ruchu.

Y

L I

i P-14 P-23

i B i I
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Rys. 73. Sluza dla roweréw z wydzielonym pasem do skretu w lewo
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— jezeli za skrzyzowaniem pas ruchu dla roweréw ma kontynuacje, to powinien by¢ wykonany przez cate

skrzyzowanie, o tej samej szerokosSci co po jego opuszczeniu,

Rys. 74. Skret w prawo
z pasa dla rowerow
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Rys. 75. Skret w prawo
z wydzielonego pasa
na drodze dla rowerow
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----- - p Rys. 76. Skretw prawo
I T e : bez wydzielonego pasa
< na drodze dla roweréw
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- nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ tworzenia wspdlnych pasow dla autobuséw i rowerow, ale jest to dopuszczalne
tylko na krotkich odcinkach i nie na gtownych trasach rowerowych — taki pas powinien mie¢ wytgcznie
oznakowanie pionowe, wraz z symbolami autobusu i roweru na jezdni,

- geometria skrzyzowan powinna umozliwia¢ rowerzystom skret w prawo z ominieciem—skrzyzowania, z
wykonaniem pasa ruchu dla rowerdw z punktem wigczenia poza obszarem oddziatywania skrzyzowania, jezeli
szeroko$¢ jezdni za skrzyzowaniem pozwala na jazde obok siebie samochodow i rowerzystow,

- w przypadku wystepowania na skrzyzowaniu kolizji z innymi rodzajami ruchu, skret w prawo powinny
regulowac trzykomorowe sygnalizatory z symbolami roweru i strzatkami, zezwalajgce na przejazd tylko wtedy,

jesli nie popadajg w kolizje,
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Sluzy rowerowe do skretu w lewo w obrebie skrzyzowania

- zgodnie z dobrg praktykg inzynierska rowerzysci skrecajacy w lewo powinni mie¢ mozliwo$¢ dwufazowego
pokonania skrzyzowania, korzystajac po pierwszej fazie z azylu pomiedzy linig zatrzymania dla samochodéw a
krawedzig jezdni i dodatkowego sygnalizatora dla rowerzystéw do skretu w lewo,

- na skrzyzowaniach bez sygnalizacji Swietlnej z pasem ruchu dla rowerow prowadzacym przez skrzyzowanie
mogq znajdowaC sie S$luzy umozliwiajace dwufazowe wykonanie skretu w lewo zulicy gtownej
w podporzadkowang, zlokalizowane na prawo od pasa ruchu dla rowerdw — znaki P-23 ,rower” i strzatka
kierunkowa P-8b z grotem zwréconym w lewo znajdujace sie w $luzie powinny by¢ zorientowane w kierunku, z
ktérego nadjezdzajq rowerzysci,

— na skrzyzowaniach z przejazdami dla rowerzystow $Sluzy nalezy lokalizowa¢ pomiedzy przejazdami a pasami

ruchu dla samochodow.
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Rys. 77.  Przyktady $luz dla rowerzystéw skrecajacych w lewo
(poprawione rysunki srodkowy i po prawej)

8.2.5. Ronda

— ronda charakteryzuje zazwyczaj jeden pas ruchu okrezny z waskimi wigczeniami i wytgczeniami drég
dochodzacych do ronda i pierwszenstwo dla ruchu na rondzie,

— mata predko$¢ przejazdu przez rondo 30+35 km/h ogranicza prawdopodobienstwo wypadkow,

— wydzielenie ruchu rowerowego powinno nastapi¢ w przypadku natezenia ruchu przekraczajacego 10 000

pojazdéw na dobe, przy mniejszym natezeniu ruchu wydzielanie ruchu rowerowego jest niekonieczne,
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gtéwne i drugorzedne trasy rowerowe powinny mie¢ wydzielong droge dla rowerdw wokdt ronda
z zachowaniem pierwszenstwa przejazdu,

na drugorzednych trasach rowerowych, jezeli natezenie ruchu jest mniejsze niz 8000 pojazdéw na dobe, na
rondzie moze odbywac¢ sie ruch mieszany,

w przypadku rond z wysepkami o $rednicy wiekszej niz 25 m wzrasta szybko$¢ poruszania sig, co powoduje
konflikty miedzy rowerzystami a autobusami i cigzarowkami zamierzajacymi opusci¢ rondo,

ronda z ruchem mieszanym sg stosunkowo bezpieczne dla rowerzystow z uwagi na brak mozliwosci
wyprzedzania w obrebie ronda, jednakze rowerzysci odczuwajg dyskomfort z powodu jadacych za nimi

samochodow,
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Rys. 78.  Rondo z ruchem mieszanym
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- ronda z wydzielonymi drogami dla rowerdw i pierwszenstwem dla rowerzystbw wymaga wykonania
jednokierunkowej drogi dla roweréw w jednakowej odlegto$ci wokdt ronda wynoszacej okoto 5,00 m,
— nie zaleca sig wykonywania dwukierunkowej drogi dla rowerdw z pierwszenstwem dla rowerzystéw, z uwagi na

to, Ze kierowcy nie spodziewajg si¢ roweréw nadjezdzajacych z prawej strony

Rys. 79.  Rondo z drogq dla rowerdw z pierwszenstwem dla rowerzystéw na przejazdach

(poprawiony)

- ronda z wydzielonymi drogami dla roweréw i bez pierwszenstwem dla rowerzystow tworzg oddzielne
skrzyzowania drég dla roweroéw z drogami dochodzacymi do ronda, w odlegto$ci wynoszacej okoto 5,00 m od
ronda,

- przejazdy dla rowerzystow mogg by¢ dwukierunkowe, poniewaz kierowcy nie sg zaskakiwani

niespodziewanym pojawieniem sie rowerzystow, ktdrzy ustepuja pierwszenistwa samochodom.
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Rys.80.  Rondo z drogg dla rowerdw bez pierwszenstwa dla rowerzystéw na przejazdach
(poprawiony)

8.2.6. Skrzyzowania dwupoziomowe

- budowe skrzyzowania dwupoziomowego nalezy rozpatrywa¢ w przypadku, gdy na gtéwnej trasie rowerowej
odbywa sie duzy ruchu rowerowy, a na skrzyzowaniu nie da si¢ zapewni¢ pierwszenstwa ruchu rowerowego,

- jezeli wybudowanie skrzyzowania dwupoziomowego nie jest mozliwe, nalezy istniejace skrzyzowanie
wyposazy¢ w sygnalizacje Swieting,

— najprostszym przyktadem skrzyzowania dwupoziomowego jest podniesienie go w celu przepuszczenia pod nim

tuneli dla rowerzystow i pieszych.
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8.2.7. Pojedyncze przejazdy rowerowe

— na gtéwnych trasach rowerowych rowerzysci powinni mie¢ zapewnione pierwszenstwo na takim przejezdzie
(w zalezno$ci od natezenia ruchu drogowego),

— jezeli zapewnienie pierwszenstwa jest niemozliwe, nalezy objac przejazd sygnalizacjg $wieting,

— na pozostatych trasach rowerowych pierwszenstwo zalezy od tego, czy natezenie ruchu rowerowego jest
wigksze niz ruchu samochodowego,

- pierwszenstwo drogi rowerowej mozna potaczy¢ z budowg progu spowalniajgcego,

LLLL

TTIT

| |
| |
| |
| |
I |

Rys.81.  Skrzyzowanie drogi dla rowerdw z ulicg z pierwszenstwem dla rowerzystéw (poprawiony)

|
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Rys.82.  Skrzyzowanie drogi dla roweréw z ulicg poza obszarem zabudowanym
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8.2.8. Skrzyzowania wydzielonych drég dla roweréw

- w przypadku duzego ruchu rowerowego pierwszenstwo na skrzyzowaniu przyznaje si¢ gtownym trasom
rowerowym, a w nastepnej kolejnosci trasom drugorzednym, w przypadku mniejszego ruchu zaktada sie, ze sq
to skrzyzowania drég réwnorzednych,

— promien skretu krawedzi drég powinien wynosi¢ co najmniej R = 4 m, a w wyjatkowych przypadkach R =2 m.
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A Rozwigzanie dla jezdni ™ | Rozwiazanie dla jezdni
% bez dopuszczonego - | bez dopuszczonego
ruchu rowerowego. - . | ruchu rowerowego.

Rozwiazanie dla jezdni
!z dopuszczonym ruchem
| rowerowym.
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Rozwigzanie dla jezdni : -
z dopuszczonym ruchem : -
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-

rowerowym.
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Shupki blokujace
wjazd samochodow.

i ", m»| | Rozwigzanie dla jezdni
z dopuszczonego
shu rowerowego.

] Rozwigzanie dla jezdni
.z dopuszczonym ruchem
| TOWerowym.

C1

Skrzyzowania drég dla roweréw z ulicami

Rys.83.  A. Bez pierwszenstwa dla rowerzystow
Rys. 84.  B.Z pierwszenstwem dla rowerzystow

Rys.85.  C.Z pierwszefistwem dla rowerzystow i progiem spowalniajacym dla samochodow
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8.2.9. Przejazdy przez linie kolejowe

— jezeli dwupoziomowe skrzyzowanie nie jest mozliwe, skrzyzowanie takie powinno by¢é wyposazone

w pdirogatki, najlepiej z automatyczng sygnalizacjg $wietina.

automatyczne
polzapory

NI

I

automatyczne
potzapory

NN R R A

LT

Rys. 86.  Przejazd przez tory kolejowe na drodze dla rowerdéw

8.2.10. Zjazdy przez drogi dla roweréw

— w obrebie zjazdu indywidualnego nalezy zachowa¢ nawierzchni¢ i niwelete drogi dla roweréw, ale nalezy
zastosowac konstrukcje drogi dla roweréw uwzgledniajaca obcigzenia ruchem samochodowym (patrz rys. 65),

— nawierzchnia drogi dla rowerdw i jej oznakowanie poziome powinny informowaé kierowcow, Ze przejezdzajg
przez droge dla roweréw (znaki P-23, ewentualnie czerwona nawierzchnia, a przy szerszych zjazdach
dodatkowo znaki P-11).

- w przypadku duzego natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych zjazd powinien mie¢ zachowang niwelete drogi
jak na skrzyzowaniu z boczng droga, z zastosowaniem oznakowania przejazdu dla rowerzystéw znakami P-11
(patrz rys. 58+60).

[Projektowanie zjazddw przez drogi dla rowerdéw z 2012 r., GDDKIA, Departament Studiow, Wydziat Studiow w
Krakowie — http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa]

9. Inne elementy infrastruktury rowerowe;j

9.1. Rowerzysci i rozwiazania ograniczajace szybko$¢
Trasy rowerowe mogq prowadzi¢ jezdniami ulic objetych strefami ,tempo 30”. W celu wyegzekwowania
stosowania tej predkosci przez kierowcdw samochodéw mozna stosowaC réznego rodzaju rozwigzania

techniczne, ktére rownoczes$nie nie powinny utrudnia¢ ruchu rowerowego.


http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa
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Kryteria doboru rozwigzan ograniczajacych predkosc:

spdjnos¢ — dobor rozwigzan dostosowanych do funkciji trasy rowerowe;j,

bezposrednio$¢ — dobor rozwigzan dostosowanych do natezenia ruchu rowerowego, nie zmuszajacych do
gwattownego hamowania lub konieczno$ci dokonywania objazdéw przez rowerzystow,

bezpieczefistwo - ograniczenie mozliwosci kolizji ruchu rowerowego w ruchem samochodowym
i wykonywania nieoczekiwanych manewréw,

wygoda — rowna nawierzchnia i brak utrudnien w ruchu dla rowerzystéw spowodowanych zaréwno ze strony

rozwigzan technicznych, jak i poruszajacych sie i parkujgcych samochoddw.

Cele rozwigzan ograniczajacych predkos¢:
zmniejszenie rdznicy predkosci miedzy samochodami a rowerzystami na odcinkach ulic,
obnizenie predkosci samochodéw na skrzyzowaniach, aby kierowcy mieli wiecej czasu na reakcje wobec
innych uczestnikow ruchu,

zmniejszenie atrakcyjno$ci ruchu samochodowego dla tranzytu.

Najczesciej wystepujacym btedem jest wykorzystywanie rozwigzan dla rowerzystow przez kierowcow

samochodow i zwigzane z tym nieprzewidywalne tory jazdy samochodow i rowerzystéw oraz blokowanie ruchu

rowerowego przez parkujace samochody.

Spowalniacze powinny spetnia¢ nastepujace warunki:
nawierzchnia odpowiednia do jazdy rowerem,
minimalne ograniczenie predko$ci jazdy rowerem,
samochody nie mogg wymuszac¢ pierwszenstwa i zajezdzaé drogi rowerom,

progi powinny wymuszaé pozadang predko$¢ przejazdu samochodem.

9.1.1. Lukiiszykany

Celem tego typu rozwigzan jest wymuszenie zmniejszenia predko$ci poprzez zmiang toru jazdy samochodu

Stosowane sq trzy typy rozwigzan:

szykany — barierki, ktére wymuszajg przejazd miedzy nimi samochodem i zarazem umozliwiaja ominiecie ich
rowerem bez konieczno$ci opuszczania jezdni, przesmyki dla roweréw powinny mie¢ szeroko$¢ 1,5 m,
zwezenie z dwoma zakretami — nie polecane na trasach rowerowych z uwagi na mozliwos¢ zajezdzania drogi
rowerzystom przez samochody,

przesunigcie osi jezdni w potaczeniu z centralnie potozong barierg — réwniez nie rekomendowane na trasach

rowerowych.
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W przypadku prowadzenia jezdniami ulic tras rowerowych polecane sg trzy rodzaje progéw spowalniajacych o

wysokosci do 12 cm:

— trapezoidalne o diugo$ci 12 m i kacie nachylenia rampy podjazdu 2,5 %; umozliwiajqg samochodom przejazd
z predkoscig 50 km/h i nie stanowig zadnego utrudnienia dla rowerzystéw,

— sinusoidalne o dtugosci 4,80 m — ograniczajg predkos¢ jazdy samochodéw do 30 km/h i réwniez nie utrudniajg
jazdy rowerem,

- sinusoidalne o diugo$ci 3,40 m — ograniczajg predko$¢ jazdy samochoddéw do 20 km/h i utrudniajg jazde
rowerem, a wiec ich stosowanie powinno taczy¢ sie z wydzieleniem pasow ruchu dla rowerdw, na ktérych nie
ma tego progu,

— w przypadku wiekszej liczby progobw na gtéwnej trasie rowerowej wydzielanie paséw ruchu dla rowerow

powinno obja¢ wszystkie typy progow.

Progi spowalniajagce mozna wykona¢ m.in. z ptyt betonowych lub elementéw gumowych. Nie zaleca sie
wykonywania progow z kostek betonowych.
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Rys.91.  Pasy ruchu dla rowerdw omijajace prog spowalniajacy dla samochoddw
w strefie parkowania
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Rys. 92.  Pasy ruchu dla roweréw omijajace prog spowalniajacy dla samochodéow
ze stupkami blokujacymi uniemozliwiajacymi parkowanie
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9.1.3. Przesmyki obok szykan i progéw spowalniajacych

- przesmyki zazwyczaj uniemozliwiajg przejazd rowerzystow parami obok siebie,

— w przypadku obawy o nielegalne parkowanie konieczne jest ustawienie na jezdni stupkéw, ktore
je uniemozliwig przy wylotach przesmyku lub wykonanie zwezen jezdni zwanych "uchem”,

— zaleca si¢ wykonywanie przesmykéw o szeroko$ci co najmniej 1,8 m na gtéwnych trasach rowerowych i 1,5 m

na pozostatych.

9.2, Rowerzysci i nielegalnie zaparkowane samochody

Nielegalnie zaparkowane samochody mogg zmusza¢ rowerzyste do gwattownej zmiany kierunku jazdy,

ogranicza¢ widoczno$¢ na skrzyzowaniach i zjazdach, a takze zupetnie blokowaé przejazd.

Kryteria doboru rozwigzan ograniczajacych nielegalne parkowanie:
— spojnos¢ — dobdr rozwigzan dostosowanych do funkcji trasy rowerowej,
— bezposrednio§¢é — dobér rozwigzan nie powinien ogranicza¢ szeroko$ci trasy rowerowej i utrudniaé
przejazdu lub koniecznosci dokonywania objazddw przez rowerzystow,
- bezpieczenstwo — ograniczenie mozliwosci napotkania samochodéw,

- wygoda — zmniejszenie utrudnien w poréwnaniu z ewentualnym nielegalnym parkowaniem samochodéw.

Cele rozwigzan ograniczajacych predkos¢:
— zmniejszenie roznicy predkosci miedzy samochodami a rowerzystami na odcinkach ulic,
— obnizenie predko$ci samochoddw na skrzyzowaniach, aby kierowcy mieli wiecej czasu na reakcje wobec
innych uczestnikow ruchu,

— zmniejszenie atrakcyjno$ci ruchu samochodowego dla tranzytu.
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9.21.

9.2.2.

9.23.

Ulice z ruchem mieszanym

na ulicach jednokierunkowych nielegalne parkowanie wyeliminuje jezdnia o szerokosci 3,5 m, wyjatkowo
3,8 m, ze stupkami uniemozliwiajgcymi wjazd na chodnik.

na ulicach jednokierunkowych z ruchem roweréw w obu kierunkach pozadane jest wykonanie jezdni
0 szeroko$ci 3,85 m, co powinno wyeliminowa¢ trudnosci zwigzane z mijaniem przez rowerzystow
samochoddw cigzarowych, a ewentualne parkowanie nie bedzie zbyt ucigzliwe; w przypadku tworzenia
parkingéw, powinny byC zlokalizowane wytacznie po prawej stronie jezdni, najlepiej rownolegle do osi
jezdni, co utatwia zauwazenie rowerzystow przez kierowcdw,

ulice dwukierunkowe mozna podzieli¢ barierg tak, aby utworzyly sie dwie jezdnie jednokierunkowe
0 szerokosci 3,5 m,

powyzsze rozwigzania nie sg zalecane dla gtownych tras rowerowych,

alternatywa powyzszych rozwigzan jest budowa wydzielonej drogi dla roweréw.

Pasy ruchu dla roweréw

w przypadku czestego nielegalnego parkowania na takim pasie nalezy rozpatrzy¢ budowe w tym miejscu

odcinka drogi dla rowerow z zabezpieczeniem jej stupkami uniemozliwiajacymi wjazd samochodom.

Stupki w poprzek drdég dla roweréw

stupki nalezy stawiaC wytgcznie tam, gdzie inaczej drogi dla roweréw bylyby wykorzystywane
do nielegalnego parkowania lub jazdy samochodami,
najlepiej jest stosowac stupki state, poniewaz stupki sktadane w pozycji ztozonej moga stac sie przyczyng
wypadku,
w poprzek drogi dla rowerdw zaleca sie ustawia¢ stupki w odstepach co 1,5 m, wyjatkowo 1,1 m w $wietle
miedzy stupkami z uwagi na mozliwo$¢ przejazdu wézkéw dla niepetnosprawnych lub nieco ponad 1,5 m
z uwagi na mozliwo$¢ przejazdu maszyn do czyszczenia lub od$niezania,
nie zaleca sie ustawiania pojedynczych stupkéw po $rodku drogi z wyjatkiem stupkéw pod znaki drogowe,
ktore sq widoczne z daleka,
na waskiej jednokierunkowej drodze dla rowerdw stupki powinny znajdowac sie wytgcznie po bokach, a po
$rodku drogi wytacznie na poszerzonych wlotach do 2,9 m,
nie nalezy ustawia¢ stupkéw w linii skodnej do kierunku jazdy,
na dwukierunkowej drodze dla rowerdw jeden ze stupkéw powinien znajdowac si¢ po srodku drogi,

lokalizacja stupkéw powinna uniemozliwia¢ nielegalne parkowanie w ich poblizu,
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Rys.94.  Sposoby usytuowania stupkéw blokujacych — zty i dobry

— W rejonie stupkéw powinno by¢ dobrze widoczne oznakowanie poziome, obejmujace odcinek 20 m przed
dojazdem do skrzyzowania i zjazd ze skrzyzowania, oznakowanie powinno by¢ uzupetnione uzyciem pod
malowanymi liniami kostek betonowych lub klinkierowych ryflowanych z pasami w poprzek drogi dla
rowerdw,

— miejsca ustawienia stupkow powinny by¢ dobrze o$wietlone, a kolor $wiatta powinien utatwia¢ ich

zauwazenie.
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4

Rys. 95.  Poszerzony wlot na jednokierunkowg droge dla rowerdw ze stupkami blokujacymi

Rys. 96.  Zwezony wlot na jednokierunkowg droge dla roweréw ze stupkami blokujgcymi

Rys. 97.  WIlot na dwukierunkowg droge dla rowerdw ze stupkami blokujacymi
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9.2.4. Stupki lub bariery wzdtuz drég dla roweréw

— zaleca sie ustawia¢ stupki w odstepach co 1,5 m, co w praktyce uniemozliwia samochodom przejazd
miedzy nimi (patrz rys. 7 irys. 9),

— stupki nalezy stawia¢ na pasie oddzielajacym jezdnie od drogi dla rowerdw, w przypadku dozwolonego
parkowania na jezdni w takiej odlegtosci, aby mozna byto swobodnie otwiera¢ drzwi samochodéw,

— w przypadku braku pasa oddzielajacego stupki stawia sie z koniecznosci w obrebie drogi dla roweréw,
powodujac jej zwezenie, ale utrudnienia z tego powodu sg i tak mniejsze, nizw przypadku
nielegalnego parkowania,

9.3. Przechowalnie, garaze i parkingi rowerowe

[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin
http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-pobrania/doc_download/81-standardy-projektowe-i-]

Kryteria doboru parkingéw dla rowerdw:

— spojnos¢ — tatwos¢ znalezienia przechowalni lub stojaka dla rowerdw blisko celu podrdzy,

- bezposredniosé — mozliwos¢ dojazdu rowerem do parkingu rowerowego, krétki czas zabezpieczania
roweru i ewentualnego uiszczania opfat za parkowanie lub wypozyczenie roweru,

- atrakcyjnos¢ - lokalizacja parkingdw w miejscach, ktdre uwazane sq za bezpieczne,

- bezpieczenstwo - zapewnienie mozliwosci zapobiegania kradziezom i aktom wandalizmu
(m.in. monitorowanie parkingéw przez monitoring miejski), dojazdy do parkingéw nie powinny zmuszac
rowerzystow do wykonywania niebezpiecznych manewrdw,

—wygoda — przechowalnie i stojaki dla rowerow powinny by¢ tatwo dostepne i tatwe w uzyciu,

przechowalnie roweréw odstawianych na dtuzszy czas powinny by¢ zadaszone, powinny tez umozliwia¢
dotadowanie roweru elektrycznego.


http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-pobrania/doc_download/81-standardy-projektowe-i
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9.3.1.  Stojaki dla rowerow
Forma i ksztalt stojaka

— Kazdy stojak rowerowy powinien by¢ trwale przymocowany do podioza w sposéb uniemozliwiajacy jego
odkrecenie lub wyrwanie. Dopuszcza si¢ ewentualne przykrecanie stojakow do duzych i ciezkich piyt
granitowych lub ciezkich blokéw betonowych umieszczonych w ziemi. Warunkiem jest aby odkrecenie stojaka
byto niemozliwe przy uzyciu zwyktych narzedzi.

- Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona by¢ kompatybilna z wymiarami wszystkich spotykanych na
rynku roweréw. Nalezy bra¢ pod uwage maksymalng grubo$¢ opon roweru (ok. 8 cm), maksymalng $rednice
kota (ok. 0,75 m) oraz koszyki z przodu i tytu roweru o szeroko$ci do 0,6 m, ktére mogq znajdowac¢ sie juz 0,6
m nad ziemia.

- Wymaga sig, aby stojaki dla rowerdw, niezaleznie od typu roweru, umozliwiaty wygodne oparcie roweru oraz
bezpieczne przypiecie do stojaka ramy i jednego kota roweru przy pomocy pojedynczego zapiecia typu U-lock
(ktodka szeklowa) o wymiarach wewnetrznych 10 x 20 cm. Zaleca si¢ takze, aby jeden stojak dla roweréw
umozliwiat przypiecie drugiego kota za pomocg drugiego zapiecia.

— Zaleca sie, aby ksztatt stojakdéw rowerowych byt mozliwie prosty, pozbawiony elementéw podatnych na
dewastacje (np. cienkich rurek lub pretdw). Dla stojakow w ksztatcie litery "U" lub podobnych, zaleca sie
wysokos¢ ok. 0,65 m i dtugo$¢ ok. 1,0 m by stanowit wygodne oparcie dla roweru i jednocze$nie nie kolidowat
z kierownicg roweru. Rury konstrukcji stojaka powinny by¢ wykonane ze stali i mie¢ Srednice od 4,8 do 9,0
cm. Kolorystyka stojakow powinna by¢ spdjna by utatwi¢ mieszkaincom miasta ich szybkie rozpoznanie. Kolor
i design stojaka powinien by¢ takze dostosowany do charakteru miejsca (dotyczy w szczegdlnosci
Srodmiescia). Dopuszcza sie takze stojaki ocynkowane, czarne badz w naturalnym kolorze stali. Grubos¢
Scianki rury nie moze by¢ ciefisza niz 3,2 mm.

- Nie dopuszcza sie stosowania stojakéw umozliwiajgcych zapiecie roweru jedynie za koto i nie dajacych
mozliwo$ci oparcia roweru o rame.

- Stojaki rowerowe powinny by¢é oznakowane np. wodoodpornymi naklejkami z informacjg o miejscu
parkingowym dla rowerzystow. Zaleca sie takze umieszczanie informacji o sposobie przypinania roweru oraz
monitoringu, jesli taki jest.
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c) skosne w zatoce
postojowej

Rys.98.  Usytuowanie stojakdw rowerowych przy Scianie i w zatoce postojowe;

Lokalizacja stojakow

Stojaki powinny by¢ ustawiane w fatwo dostepnych, o$wietlonych i dobrze widocznych miejscach, w poblizu
wej$¢ do budynkdéw, na rogach ulic. Je$li obiekt — cel podrozy posiada wiecej niz jedno wejscie, to stojaki
powinny zosta¢, adekwatnie do ilo$ci 0s6b korzystajacych z wejscia, rozproszone i zlokalizowane przy kazdym
z nich. Wskazana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych kamerami telewizji przemystowej. W jednym
miejscu zaleca sie stawianie co najmniej 2 sztuk stojakow.

Nalezy zapewni¢ dojazd rowerem w bezpo$rednie poblize stojaka. Zalecane jest stosowanie oznakowania
pionowego i poziomego przy wskazywaniu rowerzystom miejsc postojowych dla roweréw.
Odlegto$¢ od miejsca pozostawienia roweru do celu podrozy nie powinna przekraczac:

* 25 metrow (zalecane 10 m), jesli wizyta jest krétka (np. mato powierzchniowe sklepy);

* 50 metrow, jesli wizyta jest diuzsza (restauracja, miejsce pracy, kino, teatr itp.).

W przeciwnym wypadku rowery mogq by¢ zapinane do stojacych blizej innych elementéw infrastruktury
miejskiej.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w takiej odlegtosci od lica écian i innych przeszkdd oraz od siebie, aby
umozliwi¢ swobodne wstawianie i wycigganie roweréw. Nalezy przyja¢ dtugo$¢ roweru 2,0 m i szerokos¢ 0,75
m a szeroko$¢ tacznie z prowadzacym go rowerzystg co najmniej 1,0 m. Odlegto$¢ pomiedzy stojakami
ustawionymi do siebie réwnolegle nie moze by¢ mniejsza niz 1,0 m. Odlegto$¢ stojaka ustawionego
réwnolegle do jezdni badz drogi dla rowerdéw nie moze by¢ mniejsza niz 0,5 m (zalecana 1,0 m). Szczegétowe

usytuowanie stojakéw wzgledem jezdni i $cian budynkow przedstawiono na rysunkach.
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a) rownolegle

tylko do parkowania po
jednej stronie stojaka

b) rownolegle

do parkowania po cbu
stronach stojaka

Rys.99.  Usytuowanie stojakdw rowerowych przy $cianie

Rys. 100.  Usytuowanie stojakdw przy jezdni/drodze rowerowej

— Jesli warunki lokalne pozwalajg to zaleca sie cze$¢ stupkdw blokujacych nielegalne parkowanie samochodéw

na chodnikach zastapié stojakami rowerowymi (zalecane zwlaszcza w Srédmiesciu). Stojaki nalezy

umieszcza¢ w linii stupkdéw, tak by zaparkowany rower nie przeszkadzat w ruchu innym. Estetyka tak

ustawionych stojakéw powinna by¢é zgodna z estetykg zamontowanych w ich ciagu stupkéw. Stojaki takie

mozna stawia¢ pojedynczo.
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— Stojaki umieszczane na chodnikach powinny w mozliwie matym stopniu ogranicza¢ swobode poruszania sie
pieszych. Nie mogq zawezi¢ szerokosci chodnika ponizej 1,5 m. Powinny by¢ umieszczane po zewnetrznych
stronach chodnika po stronie jezdni lub w ciggu innych urzadzen miejskich. Celem oszczedno$ci przestrzeni

nalezy ustawia¢ stojaki pod katem 45° lub réwnolegle do jezdni.

a) réwnolegle

do parkowania po jednej
stronie stojaka

b) réwnolegle

do parkowania po obu
stronach stojaka

Rys. 101.  Usytuowanie stojakéw rowerowych przy jezdni/drodze rowerowej

- Zaleca sie lokalizowanie stojakow w zatokach postojowych badZ na jezdni. W przypadku umieszczania
stojakéw rowerowych w jezdni lub zatoce postojowej, nalezy je grupowac po kilka, ustawia¢ pod katem ok. 45
stopni do osi jezdni (w orientacji utatwiajacej wjazd z jezdni), aby rower o dtugosci 2,0 m nie wystawat poza
obrys miejsc postojowych dla samochodéw. Stojaki nalezy ostania¢ masywnymi elementami matej architektury
tak, aby manewrujace (np. cofajace) samochody nie mogly uszkodzi¢ roweréw, a jednocze$nie byt tatwy
dostep od strony chodnika i jezdni.

- Gdy lokalizacja stojakéw w zatokach postojowych badz na jezdni niesie ze sobg duze prawdopodobieristwo
zastawiania ich przez parujgce samochody nalezy odgrodzi¢ stojaki od jezdni biata, szeroka linig z regularnie
umieszczonym przezroczystym piktogramem roweru wcelu zwrdcenia szczegoinej uwagi kierowcom
samochoddw na parkujgce rowery.

— Jesli przy danym obiekcie pojawiajg sie rowery osob niepetnosprawnych, to zaleca sig, zwtaszcza przy
budynkach uzyteczno$ci publicznej, sklepach wielko powierzchniowych itp. rezerwowac jeden stojak rowerowy

dla osob niepetnosprawnych. Ksztatt stojaka powinien byC standardowy, ale odstep od innych stojakéw czy
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przeszkod powinien by¢ odpowiednio wiekszy i wynosi¢ co najmniej 2,0 m. Osoba niepetnosprawna poruszaé

sie moze na rowerze trzykotowym o szerokosci 0,9 m. Powyzsze zalecenia nalezy takze stosowac dla

rowerow z przyczepkami.

— Aktualna informacja na temat stojakéw i parkingdw rowerowych powinna by¢ na biezaco aktualizowana na

mapie Miejskiego Systemu Informacji Przestrzennej Urzedu Miasta Gliwice.

Tabela 1. Liczba zalecanych miejsc postojowych.

Sposob zagospodarowania przestrzeni

Jednostka odniesienia

Liczba miejsc
postojowych dla
rowerdw nie mniejsza

niz:
1) Tereny mieszkalne:
(buzdayauk(ij%ngvxt‘ijlzrﬁiggznlfah) 1 mieszkanie 02-05
zbiorowe (np. akademiki) 116zko 0,1-0,15
2) Ustugi:
handel detal do 2000 m2 100 m2 pow. sprzedazy 0,5-2,0
handel detal od 2000 m2 100 m2 pow. sprzedazy 0,2-0,6
gastronomia 100 m2 1,0-3,0
obiekty kultury (biblioteki, domy kultury) 100 m2 1,0-2,0
widowiskowe obiekty kultury (teatr, kino, hale 100 miejsc 2,5-5,0
widowiskowo sportowe, sale koncertowe)
wystawy, ekspozycje (muzea, galeria sztuki) 100 m2 06-1,2
biura 100 m2 pow. uzytkowej 06-1,6
obiekty konferencyjne 100 miejsc 1,25-2,5
hotele 100 miejsc 1,25-2,5
uczelnie wyzsze 100 studentow 50-15,0
obiekty wystawowe, targowe 100 m2 0,3-0,6
obiekty do parkowania 100 miejsc 1,25-2,5
szpitale 100 t6zek 1,25-2,5
3) Inne:

zakfady produkcyjne i ustugowe 100 miejsc pracy 25-50
ogrody tematyczne 1000 m2 05-25
Obiekty rekreacyjno-sportowe, szkoleniowo- 10 uzytkownikow 10-15

rekreacyjne, ptywalnie jednoczesnie T

inne mate obiekty sportu i rekreacii 10 korzystajacych 0,5-1,5

szkoty podstawowe, gimnazja, $rednie i zawodowe 1 sala dydaktyczna 1,5-4,5
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llo$¢ stojakoéw na parkingu rowerowym
— Do ustalenia ilosci miejsc do parkowania roweréw nalezy stosowa¢ wartosci nie mniejsze niz przedstawione
w Tabeli 1. Podane warto$ci dostosowane sg do udziatu ruchu rowerowego od 5 % do 15 % ogdtu podrézy.

Wartosci te nalezy takze przyjmowaé w Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego.

llos¢ stojakéw na parkingu rowerowym
- Do ustalenia ilosci miejsc do parkowania rowerdéw nalezy stosowa¢ wartoSci nie mniejsze niz przedstawione
w Tabeli 1. Podane wartosci dostosowane sg do udziatu ruchu rowerowego od 5 % do 15 % og6tu podrozy.

Warto$ci te nalezy takze przyjmowaé w Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego.

Stacje przesiadkowe (bike & ride)

— W poblizu stacji przesiadkowych transportu publicznego, koricowych przystankach linii autobusowych, dworcu
i przystankach kolejowych itp. nalezy umozliwi¢ pozostawienie roweru w miejscach specjalnie do tego
przeznaczonych. Nalezy zapewniC fatwy dojazd rowerem iumieszczenie go stosunkowo blisko miejsca
oczekiwania na pojazdy komunikacji zbiorowe;.

- Wszystkie miejsca postojowe dla roweréw przy stacjach przesiadkowych powinny by¢ pod statym
monitoringiem, a cze$¢ z nich realizowana jako szafki rowerowe.

- Co najmniej 60 % - 80 % miejsc postojowych dla roweréw powinno by¢ zadaszone.

Parkingi tymczasowe, okazjonalne
— Parkingi tymczasowe organizowane np. podczas koncertu, festynu, czy innego wydarzenia mozna wykonywaé
ze spietych ze sobg przenos$nych ogrodzen metalowych umozliwiajacych przypiecie do nich roweréw. Nalezy

je ustawia¢ w widocznym miejscu najlepiej z zapewniong ochrong lub monitoringiem.

Przechowalnie roweréw i szafki rowerowe

- Dostep do przechowalni musi by¢ mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposob przyjmowania,
przechowywania i wydawania roweréw umozliwia¢ jednoznaczng identyfikacje wtasciciela i jego roweru. Wijazd
i wyjazd z przechowalni musi by¢ wygodny i zapewnia¢ bezpieczenistwo rowerzystom. Przechowalnie rowerdw
nie mogg wyklucza¢ stawiania stojakow rowerowych na zewnatrz budynku. Zaleca sie zagospodarowanie
czesci parkingu podziemnego na parking rowerowy lub zadaszenie cze$ci parkingu naziemnego i ustawienie
tam stojakow rowerowych.

— Wsréd metod identyfikacji whasciciela roweru dopuszcza sie zardwno nadzér bezpo$redni cziowieka lub
system elektroniczny (np. zintegrowany ze Slaska Karta Ustug Publicznych).

— W celu odpowiedniego zagospodarowania przestrzeni, cze$¢ stojakéw rowerowych w przechowalniach (nie
wiecej niz 80%) mozna wykona¢ w formie wieszakdw, na ktérych wiesza si¢ rower w pozycji pionowe;.

Wieszaki rozmieszcza sie co 0,8 - 1,0 m naprzemiennie na réznych wysokosSciach, tak by kierownice



PPU"INKOM"S.C. Katowice Str. 67

zawieszonych rowerow nie wadzity o siebie. Wieszaki takie powinny mie¢ dodatkowy element umozliwiajacy
zapiecie roweru o rame.

— Na osiedlach budynkéw wielorodzinnych (w szczegoinosci blokowiska) zaleca sie stosowanie przechowalni
rowerdw. Nalezy unika¢ tworzenia jednej duzej przechowalni rowerdw na terenie osiedla na rzecz kilku
mniejszych przechowalni rozmieszczonych réwnolegle na jego obszarze.

— Zaleca sie stosowanie przechowalni roweréw na terenach (lub w Scistym sasiedztwie) strzezonych parkingow
samochodowych z ochrong catodobowg sprawowang przez pracownikéw obecnych na miejscu co zapewni
statg identyfikacje wtasciciel roweru.

- Szafki rowerowe sg najskuteczniejszg metodag chronigca rowery przed kradziezg lub dewastacjg. Petnig takg
samg funkcje jak garaze dla samochodow, tak wiec stosuje sie je gtdwnie przy budynkach mieszkalnych,
akademikach lub zaktadach pracy. Wymiary wewnetrzne szafki to okoto 1,6 m wysokos$ci, 1,0 m szerokosci

i 2,2 m dtugo$ci. Zaleca sie umozliwienie przypiecia roweru wewnatrz szafki typowym zapieciem typu U-lock.

Wiaty rowerowe
- w miare mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ zadaszone, ale nie moze to kolidowa¢ z warunkiem
dobrej widocznosci i monitoringu.
— wiaty przeznaczone do przechowywania rowerdw powinny chroni¢ rower przed deszczem oraz $niegiem.
Zaleca sie stosowanie przezroczystych materiatdw zaréwno do zadaszenia jak i Scian. Wewnatrz wiaty

nalezy stosowac stojaki rozmieszczone jak na przedstawionych rysunkach.

94. Rozwiazania tymczasowe

Zamykanie odcinkdéw ulic na czas remontu lub modernizacji wymusza zmiany w organizacji ruchu
drogowego na okres prac budowlanych. Zmiany nie powinny ogranicza¢ si¢ do ruchu samochodowego i
pieszego. Zgodnie z wymogami CROW powinny dotyczy¢ rowniez ruchu rowerowego:

- spojnosé — tatwos¢ znalezienia trasy, w miare mozliwosci rozwigzania podobne do tych, jakie sg na
odcinkach przylegtych, dostep do budynkéw na remontowanym odcinku, w przypadku objazdu
umozliwienie wyboru trasy alternatywnej,

- bezposrednio$¢ — brak miejsc wymagajacych prowadzenia roweru, w przypadku objazdu wydtuzenie
trasy nie powinno by¢ wigksze niz 600 m,

— atrakeyjno$é — dobra widoczno$¢ trasy, nawet w nocy, dobra widoczno$¢ na skrzyzowaniach
i zapewnienie bezpieczenstwa spotecznego,

- bezpieczefistwo — maksymalne rozdzielenie ruchu samochodowego i rowerowego, a na odcinkach
wspblnych ograniczenie dopuszczalnej predkoéci do 30 km/h, wszelkie rozwigzania nie mogg
uniemozliwiaC swobodnego przejazdu rowerem, zaleca sie uniemozliwienie parkowania w poblizu robot
drogowych i tymczasowych tras rowerowych,

- wygoda - réwna nawierzchnia i brak utrudnieh zmuszajacych do zsiadania z roweru.
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Rys. 102.  Przyktady objazdéw dla rowerzystow na okres prac remontowych

— po lewej przy natezeniu ruchu ponizej 9000 pojazdéw na dobe, po prawej powyze;.

W wyjatkowych sytuacjach dopuszcza sie ruch motoroweréw na tymczasowych trasach rowerowych,

- wytycznie objazdéw badz przekierowanie rowerdw na jezdnie powinno by¢ regulg nawet w przypadku
robét wykonywanych na bardzo krotkich odcinkach, np. 5 m,

— minimalny przekrdj objazdu to jednokierunkowa droga szeroko$ci 0,75 m z poboczami szerokosci 0,25 m,
z zachowaniem skrajni pionowej 2,5 m; w przypadku pasa ruchu dla roweréw 0,75 m z poboczem 0,25 m
po prawej stronie; w przypadku drogi dwukierunkowej minimalna szeroko$¢ wynosi 1,75 m,

— w przypadku tymczasowych tras rowerowych na drogach szerokosci 3,85+5,40 m mozna dopusci¢ ruch
samochodowy w jednym kierunku; w dwdch kierunkach tylko na drogach szerszych niz 5,40 m, a w
przypadku samochoddw cigzarowych szerszych niz 5,80 m,

- w terenie zabudowanym jezeli nie da sie zrobi¢ objazdu, dopuszczalne jest przekierowanie ruchu
rowerowego na jezdnie,

- poza terenem zabudowanym mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego na chodnikach, jezeli ich

szerokos¢ jest wigksza niz 1,5 m, a na odcinkach do 10 m — szeroko$¢ 1,2 m,
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oznakowanie tymczasowych odcinkéw tras rowerowych powinno by¢ ustawione z odpowiednim

wyprzedzeniem, co najmniej 25 m wcze$niej,

9.5.

na poczatku objazdu nalezy umiesci¢ drogowskazy podajace odlegto$¢ do korica objazdu,

miejsca szczegdlnie niebezpieczne powinny by¢ dodatkowo dobrze oswietlone,

na objazdach nie powinno sie stosowaé ograniczen polegajacych na prowadzeniu roweru,

nie nalezy stosowac skretow pod katem prostym, katy skretu nie powinny przekraczac 45°,

nawierzchnia powinna by¢ réwna, nie powinno by¢ dziur, tachdéw piachu, uskokéw, nie obnizonych
kraweznikdw, kolebigcych sie piyt i nie zasypanych szpar miedzy ptytami,

w skrajni drogi dla roweréw nie powinno by¢ sktadowisk materiatéw budowlanych, w przypadku braku
miejsca w poziomie drogi moga by¢ sktadowane ponad droga dla rowerdw,

tymczasowe rozwigzania powinny by¢ monitorowane po ich wykonaniu — przed rozpoczeciem robot
budowlanych i regularnie podczas ich trwania; po zakoriczeniu robét budowlanych nalezy przywréci¢
pierwotne rozwigzania rowerowe i doktadnie usungé rozwigzania tymczasowe, aby nie powodowaty

mylnych interpretacji wérod rowerzystow.

Otoczenie infrastruktury rowerowej

Warto$¢ uzytkowq trasy rowerowej mozna zwiekszyC przez jej odpowiednie wykonczenie. Kolejno

omowione zostaly zagadnienia bezpieczenstwa spotecznego, o$wietlenia, ksztattowania krajobrazu,

oznakowania i matej architektury. Wykoriczenie trasy powinno by¢ zgodne z wymogami CROW:

spojnos¢ — fatwos¢ znalezienia trasy poprzez jej wiasciwe oznakowanie w punktach orientacyjnych, a

wykonczenie trasy powinno by¢ zbiezne z jej funkcja,

bezposrednio$¢ — oznakowanie pionowe wskazujgce najkrétsza trase,

— atrakeyjnosé — skargi uzytkownikéw powinny by¢ szczeg6towo analizowane pod katem usuniecia ich

przyczyn, oSwietlenie powinno umozliwia¢ rozpoznawanie ludzi nawet z do$¢ duzej odlegtosci i eliminowaé

ewentualne o$lepianie przez innych uzytkownikdw drég, nie powinno by¢ przy trasie zakamarkow, w ktorych

moga sie kry¢ potencjalni chuligani i przestepcy, z oznakowanie powinno utatwia¢ wybor odpowiedniej trasy,

- bezpieczenstwo - tatwo$¢ jazdy na rowerze i mate prawdopodobiefistwo wystapienia niebezpiecznych

sytuacji,

wygoda — przebieg trasy powinien utatwia jej przebycie w razie ztej pogody, a przy trasie powinny znajdowaé

sie elementy pozwalajace na schronienie sie przed nia.
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9.5.1. Bezpieczenstwo spoteczne

Bezpieczenstwo spoteczne to stopien, w ktérym ludzie mogg poruszaé sie bez leku przed przemoca.
Postrzeganie stopnia bezpieczernstwa spotecznego ma charakter subiektywny, zaréwno ze strony organizatoréw
tras rowerowych, jak i uzytkownikdw tych tras.

- jezeli trasa najkrotsza prowadzi przez tereny uwazane za niebezpieczne, np. przez park, powinna mie¢
alternatywe — trase nie co diuzsza, ale prowadzaca przez tereny uznane za bezpieczne, np. przy
gtowne;j ulicy, gdzie potencjalnych przestepcow odstrasza duza ilos¢ ludzi,

- powyzszy warunek nie dotyczy tras o charakterze rekreacyjnym, ktére sg uzywane gtownie w porze
dziennej, a takze najcze$ciej uzywanych tras komunikacyjnych,

— nalezy unika¢ uzywania delikatnych materiatow, ktére niektorych prowokujg do wandalizmu,

— na bezpieczenistwo wplywajg rowniez niektdre detale, np. umieszczenie skrzynek pocztowych w poblizu
trasy rowerowej, prowadzenie trasy przed frontem budynku, a nie z tytu, unikanie prowadzenia tras koto

dyskotek i duzych kep wysokich krzewow.

9.5.2. Oswietlenie

Oswietlenie ma wptyw na poprawe bezpieczenstwa i orientacje. Jego najwazniejsze funkcje to:

o$wietlenie nawierzchni i przebiegu trasy (bezpieczenstwo i orientacja),

o$wietlenie przeszkdd (bezpieczenstwo),

o$wietlenie ludzi na drodze i w jej otoczeniu (bezpieczenstwo spoteczne),

utatwienie odczytywania adreséw (orientacja).

dobre oSwietlenie powinny mie¢ gtéwne i drugorzedne trasy rowerowe, czyli te, na ktorych rowerzysci

poruszajq sie z duzg predkoscia i te, na ktdrych rowerzy$ci moga by¢ oslepiani przez samochody,

trasy powinny by¢ o$wietlone rownomiernie,

w przypadku oddzielenia drogi dla roweréw od jezdni pasem zieleni nalezy rozpatrzy¢ ustawienie

oddzielnych latarni lub dodatkowych lamp skierowanych w strone drogi dla roweréw,

na trasach trzeciorzednych, jezeli nie wystepuje na nich duzy ruch rowerowy, mozna ograniczy¢

o$wietlenie do tukow, skrzyzowan i przeszkod.
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9.5.3. Projektowanie krajobrazu

Krajobraz i matg architektura powinny:

uprzyjemniac przejazd rowerem,

ostania¢ od wiatru,

zmniejsza¢ mozliwos¢ oslepienia w przypadku drog rowerowych biegnacych wzdtuz jezdni,

utatwienie odczytywania adresow (orientacja).

Wady tych rozwigzan to:
— pogorszenie widocznosci,
— stworzenie kryjéwek dla potencjalnych przestepcow.
— Zielen (krzewy) nie powinna ogranicza¢ widoczno$ci na skrzyzowaniach i na tukach, w szczegdlnosci
na gtéwnych i drugorzednych trasach rowerowych, w tych miejscach wskazana jest zielen niska,

— krzewy powinny by¢ sadzone co najmniej 5 m od drogi dla rowerow.
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9.6. Orientacja i oznakowanie

Oznakowanie tras rowerowych ma inny charakter niz oznakowanie przeznaczone dla kierowcow
samochoddw. Zazwyczaj dotyczy mozliwo$ci dotarcia do blizszych celéw podrozy niz w przypadku ruchu
samochodowego.

W obrebie miasta wystepujg nastepujace rodzaje oznakowania:

- oznakowanie ogéine dotyczace relacji miedzy ruchem rowerowym a innymi rodzajami ruchu, gtéwnie ruchem
samochodowym i pieszym, w tym oznakowanie drég dla rowerow, ciggow pieszo-rowerowych, pasoéw ruchu
dla roweréw, przejazdéw dla rowerzystdw, $luz dla rowerdw i sygnalizacji $wietlnej (m.in. znaki pionowe A-7,
A-24, B-9, B-20, C-13, C-13a, kombinacje znakéw C-13 i C-16, D-6a, D-6b, F-19, a takze wraz z tabliczkami T-
22 znaki B-1, B-2, B-21,

B-22, C-2, C-4, C-6, C-7, C-8, C-16 i D-1; znaki poziome P-11i P-23, a takze P-1, P-2, P-4,
P-8a, P-8b, P-10, od P-12 do P-16 i P-25; sygnalizatory S-6 lub S-5/S-6 — do czasu wprowadzenia
sygnalizatorow tréjkomorowych dla rowerzystow).

— system oznakowania tras regionalnych zwanych Slaska Siecig Tras Rowerowych, w ramach ktérego

w zaleznosci od standardu tras powinny by¢ stosowane rézne rodzaje znakéw kategorii R:

« znaki typu R-4 na trasach o wysokim standardzie technicznym (na catej ich dtugosci),

» znaki typu R-1 i R-3 na pozostatych trasach,

system oznakowania tras miejskich o wysokim standardzie, w ramach ktérego powinny byé stosowane

wylgcznie znaki typu R-4.

Na wspdlnych odcinkach kilku tras z uwagi na spojno$¢ kazdego z systemdédw bedg wystepowaty
réwnoczesnie oba rodzaje oznakowania.

9.6.1. Oznakowanie pionowe i poziome infrastruktury rowerowej

Podstawa oznakowania infrastruktury rowerowej sg przepisy Prawa o Ruchu Drogowym, a w szczegoInosci:

- Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r.
w sprawie znakéw i sygnatow drogowych wraz z uzupetniajagcymi je pozniejszymi rozporzadzeniami
[http:/lisap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20021701393]

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw
technicznych dla znakdw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw
ich  umieszczania na drogach wraz zuzupetniajagcymi je  pdzniejszymi  rozporzadzeniami
[http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=\WDU20032202181]

Podstawowe znaki pionowe przy drogach dla rowerdw, pasach ruchu dla rowerdw i skrzyzowaniach z drogami
dla roweréw
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Nie dotyczy

oY)

Nie dotyczy

oY)

Rys. 107 i 108. Znaki A-7 ,ustap pierwszenstwa”
i B-20 ,stop”.
Okre$lajg pierwszenstwo na skrzyzowaniu drogi lub jezdni ulicy
z droga dla rowerow.
Moga by¢ uzupetnione odpowiednio
znakami poziomymi P-15 + P-13 i P-16 + P-12

Rys. 109 110. Znaki B-9 ,zakaz wjazdu rowerow”
i A-24 rowerzysci”, ostrzegajacy przed wyjazdem rowerzystow
z drogi dla roweréw
na droge lub jezdnie ulicy

Rys. 1111 112. Znaki C-13 i C-13a.
Poczatek i koniec drogi dla rowerdw, a takze
koniec ruchu roweréw na ciggu pieszo-rowerowym
(dalej na chodniku odbywa sie tylko ruch pieszy).
W razie potrzeby na drodze dla rowerdw stosuje sie
znaki poziome P-23 ,rower”

Rys. 113 114. Znaki C-16-13 i C-16a-13a.
Poczatek i koniec ciggu pieszo rowerowego,
na ktérym pierwszenstwo majq piesi

Rys. 1151 116. Znaki C-16/13 i C-13/16.
Poczatek ciggu pieszo rowerowego, na ktérym piesi i rowerzysci
majq wydzielone pasy ruchu.
Dodatkowo na pasie dla roweréw nalezy zastosowac
znaki poziome P-23 ,rower”

Rys. 117. Znak F-19. Pas dla ruchu rowerowego
na jezdni.
Dodatkowo na pasie nalezy zastosowac
znaki poziome P-23 ,rower”

Rys. 1181 119. Znaki D-6a i D-6b.
Oznakowanie przejazdu dla rowerzystow
od strony jezdni

Rys. 120 121. Znaki B-1 + T-22i C-16 + T-22.
Droga i chodnik
dopuszczone do ruchu rowerowego
(do czasu aktualizacji rozporzadzen o znakach drogowych i
warunkach technicznych ich stosowania nalezy stosowac tabliczki
z napisem ,Nie dotyczy rowerow”)
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Rys. 1221 123. Znaki D-3 + T-22i B-2 + T-22.
Wijazd i wyjazd z drogi jednokierunkowej
z dopuszczonym ruchem roweréw w obu kierunkach
(do czasu aktualizacji rozporzadzen o znakach drogowych i
Nie dotyczy warunkach technicznych ich stosowania nalezy stosowaé tabliczki
z napisem ,Nie dotyczy rowerow”)

Nie dotyczy

oo | [ b

Rys. 1241 125. Znaki B-21 + T-22i B-22 + T-22.
Zakaz skrecania, ktory nie dotyczy rowerdw
(zazwyczaj wigza sie z wjazdem na droge

oznakowang znakami B-2 + T-22).

Analogiczna sytuacja dotyczy nakazéw skretu za znakiem C-2, C-4,
Nie dotyczy Nie dotyczy C-6, C-7 lub C-8
(do czasu aktualizacji rozporzadzen o znakach drogowych i

warunkach technicznych ich stosowania nalezy stosowac tabliczki

z napisem ,Nie dotyczy rowerow”)

Wzory znakéw poziomych drég dla roweréw i paséw ruchu dla rowerdw
— znaki o mniejszych wymiarach nalezy stosowac tylko w wyjatkowych sytuacjach

50

25

165

Rys. 126 i 127. Znaki poziome P-15-r i P-13-r do stosowania na drogach dla roweréw



PPU"INKOM"S.C. Katowice

Str.

118

P-8a-r

98
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P-8b-r P-8d-r

Rys. 130+133. Znaki poziome P-8a-r, P-8b-r, P-8d-r i P-8e-r
do stosowania na pasach ruchu i drogach dla rowerdéw
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Rys. 134+137. Znaki poziome P-8f-r i P-8g-r oraz znaki poziome trasy rowerowej R-4 i R-1, oznaczajace
prowadzenie trasy rowerowej jezdnig bez wydzielania paséw ruchu dla roweréw

oznakowanie dwukierunkowej drogi dla roweréw
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Rys. 138. Usytuowanie znakéw poziomych wzgledem siebie

Ponizej najczesciej wystepujace rodzaje oznakowania infrastruktury rowerowej:
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— drogi dla rowerow i ciagi pieszo-rowerowe:

oznakowanie drogi dla rowerdéw znakiem pionowym C-13 i jej zakonczenie znakiem C-13a, ewentualnie
dodatkowo uzycie znakow poziomych P-23, przy czym zaleca sie wykonanie nawierzchni asfaltowej
w kolorze czerwonym ze znakami P-23 przynajmniej w rejonie skrzyzowan i zjazdéw oraz znakéw P-23
przy przejsciach dla pieszych,

oznakowanie ciggu pieszo-rowerowego bez oddzielania ruchu pieszego i rowerowego znakiem pionowym
C-16-13 ijej zakonczenie znakiem C-13a (C-16-13a), w przypadku projektowanego jednego kierunku
ruchu dla roweréw pod znakami C-16-13 nalezy umiesci¢ znak F-19 z symbolem roweru i strzatkg
podajaca kierunek jazdy, zaleca sie wykonanie nawierzchni asfaltowej ciggu,

oznakowanie ciggu pieszo-rowerowego z oddzieleniem ruchu pieszego i rowerowego znakiem pionowym
C-13/16 lub C-16/13 ijej zakonczenie odpowiednio znakiem C-13a
(C-13/16a lub C-16/13a), dodatkowo uzycie znakdéw poziomych P-1d lub P-2a oraz P-23, przy czym
zaleca sie wykonanie nawierzchni asfaltowej w kolorze czerwonym pasa przeznaczonego dla
rowerzystow, co umozliwi rezygnacje z uzycia znakow P-1d i P-2a,

oznakowanie chodnika z dopuszczeniem na nim ruchu rowerowego znakiem pionowym C-16
z umieszczeniem pod nim tabliczki T-22 ,nie dotyczy roweréw”,

umieszczenie pod znakami C-13/16 lub C-16/13 znakow F-19 ze strzatkg okre$lajacq dalszy kierunek

jazdy, azeby z ciggu nie korzystali rowerzysci podrozujacy w innych kierunkach,

— pasy ruchu dla rowerow:

oznakowanie pasa ruchu dla roweréw na jezdni przy uzyciu znakéw poziomych P-1c lub P-2b oraz P-23,

a takze zastosowanie znakéw pionowych F-19 z zaznaczeniem pasa lub paséw ruchu dla rowerdw,

— przejazdy dla rowerzystow i zjazdy na jezdnie:

oznakowanie przejazdu dla rowerzystow przy uzyciu znakéw pionowych D-6a i znakéw poziomych P-11,
a w przypadku réwnolegtego oznakowania przejscia dla pieszych uzycia zamiast znakéw pionowych D-6a
— znakow D-6b,

w przypadku braku mozliwosci zastosowania znakéw P-10 i P-11 obok siebie proponuje sie wykonanie na
przediuzeniu ciggu pieszo-rowerowego (lub drogi dla rowerdw) progu z pasem nawierzchni w kolorze
czerwonym i oznakowanie progu znakami poziomymi P-25,

znaki regulujace pierwszenstwo na skrzyzowaniu A-7 lub B-20 (w przypadku zlej widoczno$ci) powinny
znajdowac sie:

0 w przypadku jezdni bocznej drogi — przed znakami D-6a lub D-6b,

0 w przypadku drogi dla rowerdw przecinajgcej gtdwna droge - przed wjazdem na przejazd,

w przypadku nieoczekiwanych przez kierowcow wyjazdow rowerzystow na jezdnie nalezy ustawi¢ znaki
pionowe A-24 rowerzysSci”, np. z powodu istniejacych przy skrzyzowaniu budynkow lub ogrodzen, a takze

w przypadku korica drogi dla rowerdw prowadzacej przy jezdni,

- dopuszczenie ruchu rowerowego przy zakazie ruchu innych pojazdéw:
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e Uumieszczenie tabliczki T-22 ,nie dotyczy rowerow” pod znakiem pionowym B-1 ,zakaz ruchu’
lub znakami pionowymi B-21, B-22 ,zakaz skretu”, C-2, C-4, C-6, C-7 i C-8 ,nakaz skretu”,

e umieszczenie tabliczki T-22 ,nie dotyczy rowerdw” pod znakiem pionowym B-2 ,zakaz wjazdu”’, B-21 lub
B-22 ,zakaz skrecenia odpowiednio wlewo lub w prawo” oraz znakiem D-3 ,obowigzujacy kierunek
ruchu”, co umozliwi jazde rowerem ,pod prad”, ewentualnie dodatkowo uzycie znakéw poziomych P-4
i P-23,

- sygnalizacja $wietina dla rowerzystow:

e umieszczenie sygnalizatorow S-6 z sygnatami dla rowerzystow na skrzyzowaniach z przejazdami dla
rowerzystow objetych sygnalizacjg $wietlna, zazwyczaj obok istniejacych sygnalizatoréw S-5 dla pieszych
(potrzebne jest sprawdzenie, czy wystarczajace jest zasilanie sygnalizacji w energie elektryczng lub
niezbedne jest wykonanie ewentualnego projektu nowego zasilania. W zwigzku z powyzszym niezbedne
jest wykonanie nowego programu dla sygnalizacji $wietlnej catego skrzyzowania) lub tymczasowo
zamiana istniejacych szkiet sygnalizatoréw S-5 na szkta sygnalizatoréw S-5/S-6.

— zabezpieczenia przed wjazdem samochoddw na droge dla rowerow:

e W rejonie skrzyzowan i w poblizu miejsc, gdzie zwyczajowo parkujg samochody nalezy w projektach
technicznych rozwazy¢ potrzebe zastosowania stupkéw U-12c wygradzajgcych droge dla rowerdw i
uniemozliwiajacg parkowanie samochoddw. Stupki wygradzajace powinny mie¢ wysoko$¢ do 0,6 m i by¢
pozbawione ostrych krawedzi (wskazane zakonczenie péisferyczne); w przypadku stosowania stupkow
zapobiegajacych wjazdowi na droge rowerowq, odlegto$¢ miedzy stupkami powinna wynosi¢ 1,5 m, a
w przypadku stosowania stupkéw zapobiegajacych nielegalnemu parkowaniu wystarczajace powinno by¢
stosowanie stupkéw co 2,0 m.

e W miejscach, gdzie zjechanie roweru z drogi dla roweréw lub wtargniecie pieszego na droge dla roweréw

moze by¢ niebezpieczne nalezy rozwazy¢ ustawienie ogrodzenia U-12a.

9.6.2. Oznakowanie miejskich tras rowerowych

Miejskie trasy rowerowe powinny mieC oznakowanie utatwiajace szybkie i wygodne skorzystanie
z istniejacej sieci tras i dotarcie do obranego celu.

Podstawg oznakowania miejskich tras rowerowych przy uzyciu znakéw typu R-4 sg przepisy Prawa o Ruchu
Drogowym, a w szczegolnosci:

- Rozporzadzenie Ministrow Transportu, Budownictwa | Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych z
dnia 24 lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie znakéw i sygnatbw drogowych
[http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20130000890]

- Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19 lipca 2013 r.
Zmieniajace rozporzadzenie w sprawie szczegOtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzeh bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
[http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20130000891]


http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20130000891
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20130000890
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Szczegbtowe zasady oznakowania zawarte s winstrukcji znakowania szlakéw i tras rowerowych
opracowanej przez Slaski Klub Znakarzy Tras Turystycznych PTTK w Gliwicach [http://www.kztt.org.pl/010.html],

a szczegdtowe wzory znakéw w wersji 2.2. tej instrukci.

Sie¢ miejskich tras rowerowych

Sie¢ tg tworza;

- trasy gtowne taczace Gliwice z poszczegolnymi dzielnicami miasta i sgsiednimi gminami, rozpoczynajace sie
przewaznie w centrum miasta na skrzyzowaniach lub rozwidleniach z innymi trasami gtéwnymi; trasy te majq
charakter regionalny, zaréwno komunikacyjny, jak i turystyczny; trasy gtéwne majg numery od G1 do G9 oraz
od G10 do G90 — dwucyfrowe z cyfrg ,0” na koncu,

— trasy drugorzedne faczace ze sobg dzielnice i wieksze osiedla Gliwic i miast sasiednich oraz miejscowosci
w gminach sasiadujacych z Gliwicami; gtownie o charakterze komunikacyjnym, niektére z tras majq tez
rownoczesnie charakter turystyczno-rekreacyjny; trasy drugorzedne majg pozostate numery dwucyfrowe
poprzedzone literg ,G",

— trasy trzeciorzedne o znaczeniu lokalnym komunikacyjnym lub wytacznie rekreacyjnym; trasy trzeciorzedne

majq numery trzycyfrowe poprzedzone literg ,G”.

Rodzaje oznakowania miejskich tras rowerowych

Do oznakowania tras rowerowych stosowane sg znaki typu R-4:

— znaki okre$lajace przebieg poszczegdlnych tras przez skrzyzowania, w tym na poczatku kazdej trasy, na
zakretach, na rozwidleniach z innymi trasami i na koncu, a takze kierunkowskazy w miejscach mylnych — znaki
R-4, R-4a, R-4b, R-4¢c, R-4e i R-4f,

— znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami R-4 i R-4b,

- znaki informacyjne, tj. drogowskazy jako znaki R-4c i R-4d wskazujace dokad prowadza poszczegbine trasy
rowerowe, z nazwami docelowych i posrednich miejscowosci, dzielnic, osiedli i wazniejszych obiektéw oraz
odlegtosciami mierzonymi w kilometrach, a takze tablice informacyjne ze schematami sieci tras rowerowych na
tle planu Gliwic

— wszystkie znaki na catej diugosci kazdej trasy zawierajg jej numer, na trasie nie moze byé odcinkéw
nieoznakowanych lub oznakowanych bez uzycia odpowiednich numeréw,

- znaki dodatkowe okreslajace przebieg trasy tematycznej, jako tabliczki z logo takiej trasy pod znakami typu R-

4 i drogowskazy z logo trasy tematycznej,


http://www.kztt.org.pl/010.html
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Rodzaje znakow (przyktady)

Rys. 139+141.
Znaki podstawowe R-4
tras gtownych, drugo-
i trzeciorzednych

Rys. 142 i 143.
Znaki poczatku

i koAca trasy R-4f (gtéwne;j
i trzeciorzednej)

Rys. 144 i 145,
Znaki zakretu trasy
R-4b (w lewo — gtéwnej
i trzeciorzednej)

Rys. 146 i 147.
Znaki R-4c ze strzatkami
w innych kierunkach

Rys. 148 i 149.
Znaki R-4a:
kierujacy kolejno w lewo
i W prawo
oraz znak kierujacy kolejno
w lewo w tyt i w prawo

Rys. 150+152.
Znaki podwojne R-4,
R-4f i R-4b
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Rys. 153+156. Znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami R-4 i R-4b

Rys. 157+160. Znaki kierujgce R-4c

Rys. 161 162.
Znaki zblokowane R-4c
przed rozwidleniem tras

rowerowych
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Rys. 163 i 164. Znaki R-4e przed rozwidleniem tras rowerowych

Rys. 165+168.
Znaki R-4c i R-4d - drogowskazy
pojedyncze i zblokowane
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Zasady oznakowania miejskich tras rowerowych
— Oznakowanie tras ma za zadanie wskaza¢ uzytkownikowi trasy kierunek jazdy, potwierdzi¢ stuszno$é
wyboru drogi i upewni¢, Ze trasa zostata wybrana wiasciwie. Trasa musi by¢ tak oznakowana, aby umozliwi¢

wedréwke po niej w obu kierunkach.



PPU"INKOM"S.C. Katowice Str. 84

— Poprowadzenie trasy przez skrzyzowania irozwidlenia drég powinno by¢ tak oznakowane, aby znaki
potwierdzajace jej przebieg w obu kierunkach byty dobrze widoczne ze skrzyzowania dla rowerzystow
dojezdzajacych z boku i wigczajacych sie do jazdy trasa.

— Na drogach publicznych znaki umieszcza sie pod istniejacymi znakami drogowymi lub na odrebnie
zaprojektowanych stupach, po prawej stronie drogi, zgodnie z zasadami obowiazujacymi przy ustawianiu

znakow drogowych.

Poza drogami publicznymi znaki mozna umieszczac na odrebnie zaprojektowanych stupach drewnianych.

Poza drogami o duzym ruchu samochodowym, w uzasadnionych przypadkach (fatwo$¢ umieszczenia
i zauwazenia, ograniczenie ilosci nowych stupéw) znaki mozna umieszczaé po lewej stronie drogi.

— Znaki powinny by¢ umieszczane w widocznym miejscu, najlepiej na wysokosci dogodnej dla rowerzysty tj. od
1,0m do 2,5 m od poziomu drogi, w miejscach wystepowania ruchu pieszego na wysoko$ci nie mniej niz
2,2 m od poziomu pobocza lub chodnika, a w przypadku montowania znakéw pod istniejgcymi znakami
drogowymi — bezposrednio pod tymi znakami; w przypadku drogi dla roweréw w odlegtosci co najmniej

0,2 m od jej krawedzi,

— Znaki podstawowe (zwykte) R-4 umieszcza sig:

+ za kazdym skrzyzowaniem, przy drodze, ktérg trasa biegnie dalej,

*w przypadku prowadzenia trasy drogg rowerowg lub ciggiem pieszo-rowerowym — pod kazdym znakiem
C-13 ,rowerzysci”,

* w przypadku prowadzenia trasy drogg lub chodnikiem dopuszczonym do ruchu rowerowego — pod kazdym
znakiem T-22 ,nie dotyczy rowerdw”.

- Znaki poczatku (i korica) trasy R-4f umieszcza sig:

* na poczatku trasy, na tym samym stupie co tablica informacyjna lub drogowskaz, albo tez w jego poblizu,
obok musi by¢ widoczny pierwszym znak podstawowy lub w zalezno$ci od sytuacji inny znak okreslajacy
dalszy kierunek jazdy,

* na koncu trasy, bezposrednio przed miejscem, w ktorym sie koriczy.

- Kombinacje znakéw R-4 + R-4a umieszcza sie przed miejscem, w ktdrym rowerzysta powinien
sygnalizowa¢ wykonanie manewru zmiany pasa ruchu zjazdu z jezdni na droge dla roweréw, zjazdu z
drogi dla roweréw na jezdnie lub przejazdu na droge dla rowerdw po drugiej stronie ulicy, a takze
nawracania.

— Znaki zmiany kierunku przebiegu trasy umieszcza sie przed skrzyzowaniem, na ktérym trasa zmienia swoj
kierunek:

*znaki kierujgce w lewo lub w prawo - znak R-4b (rowniez pod znakami B-21 iB-22
z tabliczkg T-22)

 znaki kierujgce na wprost — znak R-4c, przed skrzyzowaniami z wyznaczonymi na jezdni pasami

poziomymi do jazdy na wprost, jezeli znaki R-4 za skrzyzowaniem sg mato widoczne,
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+ znaki kierujace pod skosem w przod i w tyt — znak R-4c, jezeli kat skrzyzowania odbiega znacznie od
kata prostego, zwtaszcza w przypadku skretu z gtéwnej drogi w boczna lub jezeli w bok odchodzi wiecej
niz jedna droga,

+ znaki ze strzatkg zatamang podwojnie — znak R-4c, przy korficu drogi, jezeli szlak biegnie dalej w tym
samym kierunku, lecz droga rozpoczynajacq sie w poblizu, nie w osi dotychczasowej trasy.

— Na odcinkach, gdzie kilka tras prowadzi razem stosuje si¢ wytgcznie znaki zblokowane, a na rozwidleniach

w przypadku braku mozliwosci zblokowania — odpowiedni komplet znakéw pojedynczych.

— Przed rozwidleniami tras rowerowych stosuje sie znaki R-4e lub inne znaki zblokowane R-4c.
— Zblokowanie znakéw moze dotyczy¢ przypadku, gdy jedna z tras konczy sig, z druga biegnie dalej — znaki

R-4c + R-4f.

— Pod znakami R-4 poprzedzajacymi miejsca i odcinki niebezpieczne lub trudne do oznakowania umieszcza
sie znaki ostrzegawcze. Zasada ta dotyczy stromych zjazddw i podjazddw, nieoczekiwanych przewezen

i nierbwnosci drogi, miejsc wymagajacych przeprowadzenia roweru lub trudnych do oznakowania,

stromych skarp itd.

—Przed skrzyzowaniami i rozwidleniami, a takze zpowodu prowadzenia trasy drogami o ruchu
jednokierunkowym, dla lepszej orientacji nalezy stosowa¢ kierunkowskazy z nazwami miejscowosci, do

ktérych prowadza lub drogowskazy.

Tablice z siecig tras oraz drogowskazy R-4c i R-4d powinny by¢ ustawione na poczatku i koncu kazdej
trasy gtdéwnej i drugorzednej oraz w punktach skrzyzowan tras, jak réwniez winnych miejscach
koncentracji ruchu rowerzystow. Drogowskazy powinny by¢ ustawione réwniez w miejscach skrzyzowan

tras rowerowych z wazniejszymi drogami, a takze na poczatku i koricu kazdej trasy trzeciorzedne;.

Tablice nalezy ustawi¢ w miejscach umozliwiajacych rowerzystom zatrzymanie si¢ poza obrebem jezdni

w sposéb nie utrudniajgcy ruchu samochoddw i pieszych.

Znaki dodatkowe okre$lajace przebieg trasy tematycznej umieszcza si¢ pod znakami kategorii R
przynajmniej na poczatku i koricu tej trasy, w obrebie rozwidlen tras rowerowych oraz na skrzyzowaniach,

przy ktorych zostaty ustawione kierunkowskazy i drogowskazy.

Zasady rozmieszczania znakdw sq takie same, jak dla tras oznakowanych znakami typu R-1 i R-3 — rysunki

dotyczace tej tematyki znajdujg sie w punkcie 9.6.3.
9.6.3. Oznakowanie tras Slaskiej Sieci Tras Rowerowych

Slaska Sie¢ Tras Rowerowych powinna mie¢ oznakowanie ufatwiajgce szybkie i wygodne skorzystanie
z istniejgcej sieci tras i dotarcie do obranego celu. Na terenie Gliwic trasy tej sieci beda wykorzystywaé wybrane
fragmenty miejskich tras rowerowych o znaczeniu ponad gminnym oraz waznych dla turystyki i rekreacji.
Podstawg oznakowania tras rowerowych przy uzyciu znakow kategorii R sg przepisy Prawa o Ruchu Drogowym

wymienione w pkt. 9.6.119.6.2.
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W zaleznosci od standardu poszczegéinych tras powinny by¢ stosowane rézne rodzaje znakdow:

—znaki typu R-4 na trasach o wysokim standardzie technicznym (na catej ich dtugosci) — ich zastosowanie

zostato opisane w pkt. 9.6.2,

Rys. 169+171.
Znaki podstawowe R-4
tras Slaskiej Sieci
Tras Rowerowych

0 wysokim standardzie

technicznym
—znaki typu R-1 i R-3 na pozostatych trasach, gtéwnie o przeznaczeniu turystyczno-rekreacyjnym.

Standardy oznakowania popularnych turystycznych tras rowerowych przy uzyciu znakéw typu R-1 i R-3 ujete sq
w zarysie w instrukcji znakowania szlakéw turystycznych PTTK [http://www.pttk.pl/aktywna/znaki.php], a szerzej
w instrukcji znakowania szlakéw i tras rowerowych opracowanej przez Slaski Klub Znakarzy Tras Turystycznych
PTTK w Gliwicach [http://www.kztt.org.pl/010.html].

Slaska Sie¢ Tras Rowerowych

Zgodnie z koncepcijq tej sieci tworzg ja;

— trasy gtowne taczace wezly regionalne, czyli miejscowosci o duzej koncentraciji ruchu rowerowego ze wzgleddw
komunikacyjnych i turystycznych, w tym Gliwice, a takze miejscowosci powiatowe i gminne; trasy gtbwne maja
numery od 1 do 99, przez Gliwice przebiega kilka tras gtéwnych,

— trasy drugorzedne tgczace inne miejscowosci i obiekty; gtéwnie o charakterze turystyczno-rekreacyjnym; trasy

drugorzedne majg numery trzycyfrowe, przez Gliwice przebiega kilkanascie tras drugorzednych.


http://www.kztt.org.pl/010.html
http://www.pttk.pl/aktywna/znaki.php
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Rodzaje oznakowania Slaskiej Sieci Tras Rowerowych

Do oznakowania tras rowerowych stosowane sg znaki kategorii R:

— znaki typu R-4 na trasach o wysokim standardzie technicznym (patrz pkt. 9.6.2),

— znaki typu R-1i R-3 na pozostatych trasach,

— poszczegoine trasy wyrdzniaja kolorowe elementy wystepujgce na znakach — tto pod numerem na znakach
typu R-4 lub paski, kropki i strzatki na znakach typu R-1 i R-3; kolor tych elementéw uwazany jest za kolor
trasy,

—zadna z tras nie moze mie¢ odcinkéw nieoznakowanych, petli i rozwidlen, a takze nie moze rozwidlac sie
lub krzyzowac z inng trasg tego samego koloru,

—na wspdlnych odcinkach tras rowerowych oznakowanych réznymi typami znakéw znaki typu R-1 i R-3
nalezy umieszcza¢ pod znakami typu R-4.

—ewentualne odgatezienia traktowane sg jako oddzielne trasy lub nieoznakowane taczniki; na tacznikach

mogq by¢ zastosowane drogowskazy typu R-3 z biatymi strzatkami (czarnymi konturami strzatek).

Oznakowanie tras rowerowych przy uzyciu znakow typu R-1i R-3 stanowig;

—znaki okre$lajace przebieg poszczegolnych tras przez skrzyzowania, w tym na poczatku kazdej trasy, na
zakretach, na rozwidleniach z innymi trasami i na koncu — znaki R-1, od R-1a do R-1g, a takze
kierunkowskazy w miejscach mylnych — znaki od R-3b do R-3g,

— znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami jak wyzej z wyjatkiem znaku R-1a,

—znaki informacyjne, tj. drogowskazy jako znaki R-3 i R-3a znazwami docelowych i po$rednich
miejscowosci, dzielnic, osiedli i wazniejszych obiektow oraz odlegtosciami mierzonymi w kilometrach, a
takze tablice informacyjne ze schematami fragmentu Slaskiej Sieci Tras Rowerowych w okolicach Gliwic,

— znaki dodatkowe okre$lajace przebieg trasy tematycznej, jako tabliczki z logo takiej trasy pod znakami typu

R-1i drogowskazy z logo trasy tematycznej.
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Rodzaje znakow (przyktady)

Rys. 1721 173. Znaki podstawowe R-1
- po lewej i po prawej stronie drogi

g & &g

Rys. 174+176.
Znak poczatku (konca)
trasy R-1a
oraz znaki skretu
w lewo i w prawo R-1b

Rys. 177+179.
Znaki ze strzatkami
kierujgcymi
na wprost R-1c,
w skos R-1d
iwtytR-1e

Rys. 180+182.
Znaki ze strzatkami
kierujacymi kolejno

w lewo i w prawo R-1f,
w prawo i w lewo R-1f
oraz w lewo w tyt

i w prawo R-1g

Rys. 183+185.
Znaki podwojne —
podstawowy R-1,
poczatku (konca)

trasy R-1a
i skretu w prawo R-1b
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Raciborz

Turawa

oIS

Rys. 186+188.
Przyktady znakow
podwajnych —
kierujacy w lewo
w skos R-1d,
rozwidlenia ztozony
z dwoch znakéw R-1b
oraz ztozony ze
znakéw R-1ciR-1a

Rys. 189 190. Znaki ostrzegawcze,
jako tabliczki pod znakami typu R-1

oIS

Lubliniec

o>

Lubliniec

Rys. 191 192.
Przyktady znakéw
kierujacych
R-3biR-3c

Rys. 1931 194.
Przyktady znakow
kierujacych
R-3d i R-3e
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30

Pilchowice

/

Rys. 195. Przyktad znaku kierujacego R-3f

f ' 6 | Pilchowice

29 Knuréw

w15  Sierakowice

Rys. 196. Znaki zblokowane R-3c¢ i R-3b
przed rozwidleniem tras rowerowych

4 £ o :
- H
SEINERE
Rudy 320km | £ © £ 3| Olsztyn 22,3 km
Pilchowice 18,3 km :% § = § S | rez. "Parkowa" 12,6 km
Osiedle Sikornik 45km | § F g Ztoty Potok, kosciét 1,9 km
Gliwice, pl. Mickiewicza 1,9km | @ » Ztoty Potok, patac 1,0 km
: 3
Lo -
1t3 g
E c B ﬁ
Turawa 55,8 km E % E .*E. Park Skatka, kapielisko 1,1 km
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Rys. 197+200. Znaki R-3 — drogowskazy tras rowerowych i nieoznakowanego tacznika
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Rys. 201 i 202. Znaki R-3a — drogowskazy tras rowerowych
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Zasady oznakowania Slaskiej Sieci Tras Rowerowych

Oznakowanie tras ma za zadanie wskaza¢ uzytkownikowi trasy kierunek jazdy, potwierdzi¢ stusznos¢ wyboru
drogi i upewni¢, ze trasa zostata wybrana wiasciwie. Trasa musi by¢ tak oznakowana, aby umozliwi¢
wedrowke po niej w obu kierunkach.

Poprowadzenie trasy przez skrzyzowania irozwidlenia drdg powinno by¢ tak oznakowane, aby znaki
potwierdzajace jej przebieg w obu kierunkach byly dobrze widoczne ze skrzyzowania dla rowerzystow
dojezdzajacych z boku i wiaczajgcych sie do jazdy trasa.

Na drogach publicznych znaki umieszcza sie pod istniejagcymi znakami drogowymi lub na odrebnie
zaprojektowanych stupach, po prawej stronie drogi, zgodnie z zasadami obowigzujacymi przy ustawianiu
znakow drogowych.
Poza drogami publicznymi znaki mozna umieszcza¢ na odrebnie zaprojektowanych stupach drewnianych.
Znaki mogg by¢ wykonywane w wersji malowanej na pniach drzew, stupach i murach, jezeli ich lokalizacja
spetnia wymogi stawiane znakom metalowym.

Poza drogami o duzym ruchu samochodowym, w uzasadnionych przypadkach (tatwo$¢ umieszczenia i
zauwazenia, ograniczenie ilosci nowych stupéw) znaki mozna umieszczaé po lewej stronie drogi.

Znaki powinny by¢ umieszczane w widocznym miejscu, najlepiej na wysoko$ci dogodnej dla rowerzysty tj. od
1,0 m do 2,5 m od poziomu drogi, w miejscach wystepowania ruchu pieszego na wysokosci nie mniej niz 2,2
m od poziomu pobocza lub chodnika, aw przypadku montowania znakoéw pod istniejgcymi znakami
drogowymi — bezposrednio pod tymi znakami.
Znaki podstawowe (zwykte) R-1 umieszcza sie:

* za kazdym skrzyzowaniem, przy drodze, ktorg trasa biegnie dalej,

*w przypadku prowadzenia trasy drogg rowerowg lub ciagiem pieszo-rowerowym — pod kazdym znakiem

C-13 ,rowerzysci”,
* w przypadku prowadzenia trasy drogq lub chodnikiem dopuszczonym do ruchu rowerowego — pod kazdym

znakiem T-22 ,nie dotyczy rowerdw”.

Znaki poczatku (i koAca) trasy R-1a umieszcza sie:

* na poczatku trasy, na tym samym stupie co tablica informacyjna lub drogowskaz, albo tez w jego poblizu,
obok musi by¢ widoczny pierwszym znak podstawowy lub w zalezno$ci od sytuacji inny znak okreslajacy
dalszy kierunek jazdy,

* na koncu trasy, bezpo$rednio przed miejscem, w ktorym sie korczy.

Znaki zmiany kierunku przebiegu trasy umieszcza sie przed skrzyzowaniem, na ktdrym trasa zmienia swoj

kierunek:

*znaki kierujgce w lewo Ilub w prawo - znak R-1b (réwniez pod znakami B-21 iB-22
z tabliczkg T-22)

+ znaki kierujgce na wprost — znak R-1c, przed skrzyzowaniami z wyznaczonymi na jezdni pasami poziomymi

do jazdy na wprost, jezeli znaki R-1 za skrzyzowaniem sg mato widoczne,
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* znaki kierujgce pod skosem w przéd — znak R-1d i w tyt — znak R-1e, jezeli kat skrzyzowania odbiega
znacznie od kata prostego, zwtaszcza w przypadku skretu z gtownej drogi w boczng lub jezeli w bok
odchodzi wigcej niz jedna droga,

* znaki ze strzatkg zatamang podwdjnie — znak R-4f, przy koricu drogi, jezeli szlak biegnie dalej w tym samym
kierunku, lecz drogg rozpoczynajacq sie w poblizu, nie w osi dotychczasowej trasy, a takze przed miejscem,
w ktorym rowerzysta powinien sygnalizowa¢ wykonanie manewru zmiany pasa ruchu zjazdu z jezdni na
droge dla rowerdw, zjazdu z drogi dla roweréw na jezdnig lub przejazdu na droge dla roweréw po drugiej
stronie ulicy, a takze nawracania,

* znaki ze strzatkq zalamang podwdjnie — znak R-4g, jezeli wykonanie skretu w lewo wymaga najpierw
nawrocenia, a potem skretu w prawo.

— Na odcinkach, gdzie kilka tras prowadzi razem stosuje sie wytacznie znaki zblokowane, a na rozwidleniach
w przypadku braku mozliwosci zblokowania — odpowiedni komplet znakéw pojedynczych. Zblokowanie
znakdw moze dotyczy¢ przypadku, gdy jedna z tras koriczy sie, z druga biegnie dalej, np. znaki R-1b + R-1a
lub R-1¢ + R-1a.

— Pod znakami typu R-1 lub R-3 poprzedzajacymi miejsca i odcinki niebezpieczne lub trudne do oznakowania
umieszcza sie znaki ostrzegawcze. Zasada ta dotyczy stromych zjazdéw i podjazdéw, miejsc wymagajacych
przeprowadzenia roweru lub trudnych do oznakowania, stromych skarp itd.

— Znaki krotkich tacznikéw tras rowerowych lokalnych, na ktdrych stosuje sie biate paski i strzatki z czarnym
konturem, umieszcza sie na poczatku i koficu tacznika oraz w razie potrzeby na zakretach i przy wazniejszych
skrzyzowaniach, a jezeli trasa facznika pokrywa sie z inng trasa, to réwniez jako element znakdw
zblokowanych, ktore powinny wystapi¢ na tym odcinku.

— Przed skrzyzowaniami i rozwidleniami, a takze zpowodu prowadzenia trasy drogami o ruchu
jednokierunkowym, dla lepszej orientacji nalezy stosowaC kierunkowskazy z nazwami miejscowosci, do
ktérych prowadzg lub drogowskazy.

— Tablice z siecig tras oraz drogowskazy R-3 i R-3a powinny by¢ ustawione na poczatku i koricu kazdej trasy
oraz w punktach skrzyzowan ftras, jak rowniez winnych miejscach koncentracji ruchu rowerzystow.
Drogowskazy powinny byC ustawione réwniez w miejscach skrzyzowan tras rowerowych z wazniejszymi
drogami.

— Tablice oraz drogowskazy nalezy ustawi¢ w miejscach umozliwiajacych rowerzystom zatrzymanie sie poza
obrebem jezdni w sposéb nie utrudniajacy ruchu samochodéw i pieszych.

— Znaki dodatkowe okre$lajace przebieg trasy tematycznej umieszcza sie pod znakami kategorii R przynajmniej
na poczatku i koncu tej trasy, w obrebie rozwidlen tras rowerowych oraz na skrzyzowaniach, przy ktorych

zostaty ustawione kierunkowskazy i drogowskazy.
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Podstawowe zasady usytuowania znakéw tras rowerowych
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W opracowaniu zostaly zamieszczone rysunki z nastepujacych publikacji:

1. ,Postaw na rower — Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury *, CROW
Holandia oraz ZG PKE, Krakoéw, 1999; polskie ttumaczenie ,Sign up for the bike”
—rys. 1+4, 11, 19+23, 43, 47, 50, 51, 56, 57, 59, 61, 62, 69, 71, 72, 76+78, 79b, 79¢, 80+85, 89,
94+101, 106

2. “Policy manual for bicycle traffic”, tumaczenie na jezyk hiszpanski z 2011 r., CROW - Holandia
-rys. 93

3. Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin
—rys. 5+10, 13+18, 25+29, 32+42, 44+46, 48, 49, 52+55, 58, 60, 63+68, 70, 73+75, 79a, 86+88, 90+92,
102+105, 126+138

4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatoéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszczania na drogach wraz z uzupetniajacymi je pozniejszymi rozporzadzeniami

—rys. 12, 24, 30, 31

5. Instrukcja znakowania szlakéw i tras rowerowych — projekt, wersja 1.8 z 2013 r., Slaski Klub Znakarzy Tras
Turystycznych przy Oddziale Kolejowym PTTK w Gliwicach
—rys. 107+125, 139+222
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	PODSTAWOWE STANDARDY INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ W GLIWICACH 
	PODSTAWOWE STANDARDY INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ W GLIWICACH 
	1. Wstęp 
	1. Wstęp 
	W skrie tworzenie infrastruktury rowerowej obejmuje tworzenie tras rowerowych z wykorzystaniem w miarę potrzeb i możliwości dr dla rowerw, ciągw pieszo-rowerowych, pasw ruchu dla rowerw na jezdniach, bocznych drg o małym ruchu samochodowym, a w obrębie skrzyżowań z wykorzystaniem przejazd dla rowerzyst i śluz dla rower. Infrastruktura to rnież możliwość wygodnego i bezpiecznego parkowania i przechowywania rowerw. 
	1.1. Standardy 
	1.1. Standardy 
	Standard – poziom przedmiotw lub usług spełniający podstawowe wymagania, a także podstawowa wersja produktu [SJP → → ]. Synonimy: norma, wzorzec. 
	http://sjp.pwn.pl/slownik/2576133/standard, Wikipedia 
	http://pl.wikipedia.org/wiki/Standard

	Standardy określają parametry tras, ktych stosowanie powoduje, że trasy rowerowe stają się bardzo wygodne i bardzo bezpieczne, a także wymienia dopuszczalne odstępstwa, ktrych stosowanie powoduje obniżenie poziomu wygody i  bezpieczeństwa analogicznie, jak na wszystkich innych drogach. Standardy wymieniają też parametry, ktych przekroczenie spowoduje brak możliwości prawidłowego użytkowania infrastruktury rowerowej. Standardy są zbiorem dobrych praktyk, a więc podają rżnego rodzaju rozwiązania, ktych wyb za

	1.2. Uwarunkowania prawne 
	1.2. Uwarunkowania prawne 
	Opracowane standardy infrastruktury rowerowej są uzupełnieniem obowiązujących przepisw, a w szczegności międzynarodowych Konwencji o ruchu drogowym i znakach drogowych, polskim ustawodawstwem – ustawami o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, o drogach publicznych, prawa 
	o ruchu drogowym i prawa budowlanego oraz wydanymi w oparciu o nie rozporządzeniami.  Od momentu zatwierdzenia uchwałą rady miejskiej, standardy infrastruktury rowerowej stają się prawem miejscowym obowiązującym wszystkich inwestor na terenie Gliwic, zarwno zajmujących się budową dr, jak i obiekt, przy ktych powinna znaleźć się infrastruktura rowerowa. W przypadku stwierdzenia rozbieżności między przepisami należy w pierwszej kolejności wypełniać postanowienia zawarte w ustawach i rozporządzeniach do tych u


	2. Definicje 
	2. Definicje 
	2.1. Podstawowe definicje związane z drogami 
	2.1. Podstawowe definicje związane z drogami 
	Pas drogowy – wydzielony liniami granicznymi grunt wraz z przestrzenią nad i pod jego powierzchnią, w ktym są zlokalizowane droga oraz obiekty budowlane i urządzenia techniczne związane z prowadzeniem, zabezpieczeniem i obsługą ruchu, a także urządzenia związane z potrzebami zarządzania drogą. [Ust. o drog. publ. → ] 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19850140060

	Droga – wydzielony pas terenu składający się z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rower, łącznie z torowiskiem pojazd szynowych znajdującym się w obrębie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdw, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pędzenia zwierząt. [PoRD → 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970980602] 

	– budowla wraz z drogowymi obiektami inżynierskimi, urządzeniami oraz instalacjami, stanowiąca całość techniczno-użytkową, przeznaczoną do prowadzenia ruchu drogowego, zlokalizowaną w pasie drogowym. [Ust. o drog. publ.] 
	Droga publiczna – droga zaliczona do jednej z kategorii drg, z ktrych może korzystać każdy, zgodnie z jej przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjątkami określonymi w przepisach. Kategorie drg publicznych: krajowe, wojewzkie, powiatowe i gminne. [Ust. o drog. publ.] 
	Droga wewnętrzna - droga nie zaliczona do drg publicznych [Ust. o drog. publ.] 
	Ulica – droga na terenie zabudowy lub przeznaczonym do zabudowy. [Ust. o drog. publ.] 
	Strefa ruchu – obszar obejmujący co najmniej jedną drogę wewnętrzną, na kty wjazdy i wyjazdy oznaczone są odpowiednimi znakami drogowymi. [PoRD] 
	Droga twarda – droga z jezdnią o nawierzchni bitumicznej, betonowej, kostkowej, klinkierowej lub brukowcowej oraz z płyt betonowych lub kamienno-betonowych, jeżeli długość nawierzchni przekracza 20 m; inne drogi są drogami gruntowymi. [PoRD] 
	Jezdnia – część drogi przeznaczona do ruchu pojazdw; określenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni. [PoRD] 
	Pas ruchu – każdy z podłużnych pasw jezdni wystarczający do ruchu jednego rzędu pojazdw wielośladowych, oznaczony lub nieoznaczony znakami drogowymi. [PoRD →] 
	Pobocze – część drogi przyległa do jezdni, ktra może być przeznaczona do ruchu pieszych lub niektrych 
	pojazd, postoju pojazdw, jazdy wierzchem lub pędzenia zwierząt. [PoRD] 
	Chodnik – część drogi przeznaczona do ruchu pieszych. [PoRD] 
	Zjazd – połączenie drogi publicznej z nieruchomością położoną przy drodze. 
	[Ust. o drog. publ.] 
	Obiekt mostowy – budowla przeznaczona do przeprowadzenia drogi lub innego rodzaju komunikacji nad przeszkodą terenową. W szczegności jest to: most, wiadukt, estakada, kładka. [Ust. o drog. publ.]. Skrzyżowanie dr publicznych – przecięcie się lub połączenie drg publicznych jednopoziomowe lub 
	wielopoziomowe. [Ust. o drog. publ.] 
	Skrzyżowanie – przecięcie się w jednym poziomie dr mających jezdnię, ich połączenie lub rozwidlenie, łącznie z powierzchniami utworzonymi przez takie przecięcia, połączenia lub rozwidlenia; określenie  to nie dotyczy przecięcia, połączenia lub rozwidlenia drogi twardej z drogą gruntową lub stanowiącą dojazd do obiektu znajdującego się przy drodze. [PoRD] 
	Pojazd – środek transportu przeznaczony do poruszania się po drodze oraz maszyna lub urządzenie do tego przystosowane. [PoRD] 

	2.2. Podstawowe definicje element infrastruktury rowerowej 
	2.2. Podstawowe definicje element infrastruktury rowerowej 
	Trasa rowerowa to czytelny i spny ciąg rżnych rozwiązań technicznych, funkcjonalnie łączący poszczegne części miasta i obejmujący: wydzielone drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, łączniki rowerowe, drogi niepubliczne o małym ruchu (w porozumieniu z zarządcą takiej drogi) oraz inne odcinki, kte mogą być bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzyst. W skład jednej trasy rowerowej mogą wchodzić dwie (lub więcej) drogi rowerowe, biegnące rnolegle (
	http://www.rowery.org.pl/rowery.htm

	Droga dla rower (droga rowerowa, w niektrych starszych przepisach zwana ścieżką rowerową) – droga lub jej część przeznaczona do ruchu rowerw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla 
	Droga dla rower (droga rowerowa, w niektrych starszych przepisach zwana ścieżką rowerową) – droga lub jej część przeznaczona do ruchu rowerw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla 
	rowerw jest oddzielona od innych dr lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomocą urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego. [PoRD → ] 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970980602


	Droga dla pieszych i rower (zwana też ciągiem pieszo-rowerowym) – droga lub jej część przeznaczona do ruchu pieszych i rower, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 
	Pas ruchu dla rower (kontrapas) – część jezdni przeznaczona do ruchu rowerw w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 
	Przejazd dla rowerzyst – powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejeżdżania przez rowerzyst, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 
	Śluza dla rower – część jezdni na wlocie skrzyżowania na całej szerokości jezdni lub wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustąpienia pierwszeństwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 
	Rower – pojazd o szerokości nieprzekraczającej 0,9 m poruszany siłą mięśni osoby jadącej tym pojazdem; rower może być wyposażony w uruchamiany naciskiem na pedały pomocniczy napęd elektryczny zasilany prądem o napięciu nie wyższym niż 48 V o znamionowej mocy ciągłej nie większej niż 250W, ktego moc wyjściowa zmniejsza się stopniowo i spada do zera po przekroczeniu prędkości 25 km/h. 
	Wek rowerowy – pojazd o szerokości powyżej 0,9 m przeznaczony do przewozu osb lub rzeczy poruszany siłą mięśni osoby jadącej tym pojazdem; wek rowerowy może być wyposażony w uruchamiany naciskiem na pedały pomocniczy napęd elektryczny zasilany prądem o napięciu nie wyższym niż 48 V 
	o znamionowej mocy ciągłej nie większej niż 250W, ktego moc wyjściowa zmniejsza się stopniowo i spada do 
	zera po przekroczeniu prędkości 25 km/h. Przyczepa – pojazd bez silnika, przystosowany do łączenia go z innym pojazdem. 


	3. Założenia 
	3. Założenia 
	[CROW w Holandii – „Postaw na rower” → pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
	-

	 
	 
	 
	Rowery są napędzane siłą ludzkich mięśni. Projekt trasy powinien minimalizować straty energii. 

	 
	 
	Rowery są niestabilne. Należy unikać podmuchw wiatru, zawirowań powietrza spowodowanych przez wielkie samochody ciężarowe, niernej nawierzchni i małej prędkości jazdy. 

	 
	 
	Rowery nie mają strefy zgniotu. Rowerzyści, jako słabsi użytkownicy dr, nie powinni być zmuszani do jazdy wśr szybko poruszających się samochod, zwłaszcza ciężarwek, a także przejeżdżania zbyt blisko parkujących samochod. 

	 
	 
	Rowery zazwyczaj nie mają zawieszenia. Nawierzchnia drogi powinna być rna. 

	 
	 
	Rowerzyści podrżują pod gołym niebem. Powinni być jak najmniej narażeni na deszcz i słońce. 

	 
	 
	Rowerzyści to istoty społeczne. Powinni m jeździć parami obok siebie. 

	 
	 
	Rowerzysta nie jest maszyną. Zmęczenie i stres oraz zbyt duża złożoność zadań mogą być źrłem błędw. 


	3.1. Wymagania 
	3.1. Wymagania 
	 
	 
	 
	Minimalizacja oporu i optymalizacja stresu poprawiają wygodę i bezpieczeństwo. 

	 
	 
	Bezpieczeństwo poprawia też uwzględnienie stopnia narażenia rowerzyst jako słabszych uczestnik ruchu. 

	 
	 
	Uwzględnienie potrzeb rowerzyst czyni infrastrukturę atrakcyjną. 

	 
	 
	Pełna i czytelna infrastruktura jest zasadniczym wymogiem spności. 



	3.2. Podstawowe wymogi sieci infrastruktury rowerowej 
	3.2. Podstawowe wymogi sieci infrastruktury rowerowej 
	Wymagania rowerzyst spełnia sieć tras charakteryzująca się takimi cechami jak: 
	– 
	– 
	– 
	spność – trasy łączą ze sobą wszystkie źrdła i cele podrży, łatwość znalezienia celu, możliwość wyboru wariantw w zależności od preferowanych wymagań, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – najkrtsze połączenia, mały wspłczynnik wydłużenia, 

	– 
	– 
	atrakcyjność – m.in. oświetlenie, bezpieczeństwo społeczne, zieleń w otoczeniu trasy, brak możliwości zabłądzenia, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo dla wszystkich użytkownik dr – minimalna ilość skrzyżowań ruchu rowerowego z ruchem samochodowym, dobra widoczność, jednoznaczność sytuacji, a w ich wyniku małe prawdopodobieństwo kolizji, 

	– 
	– 
	wygoda – m.in. rwność nawierzchni, brak krawężnik i garb w poprzek drogi rowerowej, małe pochylenia podłużne – nie większe niż 6 %, mało utrudnień w ruchu wymagających zwolnienia lub zatrzymania się. 


	Wspłczynnik wydłużenia stanowi stosunek długości trasy do odległości w linii prostej między jej punktami końcowymi. Wspłczynnik ten powinien być nie większy niż 1,2 dla głnych tras rowerowych, 1,3 dla tras drugorzędnych i 1,4 dla tras trzeciorzędnych. 

	3.3. Kolejność projektowania sieci infrastruktury rowerowej 
	3.3. Kolejność projektowania sieci infrastruktury rowerowej 
	 
	 
	 
	Faza początkowa. Ustalenie celw i standardw. 

	 
	 
	Faza planowania konfiguracji sieci tras rowerowych. Ustalenie źrdeł i cel podrży oraz hierarchii połączeń w oprawcie o analizę obecnych i przyszłych relacji transportowych. 

	 
	 
	Rozpracowanie „wąskich gardeł” – ich identyfikacja oraz ustalenie sposobw ich ominięcia lub eliminacji. 

	 
	 
	Faza techniczna – ustalenie wszystkich koniecznych rozwiązań technicznych, spełniających założone cele i standardy. 




	4. Fazy projektowania 
	4. Fazy projektowania 
	[CROW w Holandii – „Postaw na rower” →
	 http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
	 http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
	-


	] 
	pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-

	[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin 
	-] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-pobrania/doc_download/81-standardy-projektowe-i

	[UM Gliwice, oznaczenie sprawy ZA.2710.13.2013, przetarg na koncepcję projektowej rozbudowy sieci drg rowerowych na terenie Miasta Gliwice, załącznik nr 6 – Szczegłowy opis przedmiotu zamienia] 
	4.1. Faza początkowa 
	4.1. Faza początkowa 
	Zgodnie z opisem przedmiotu zamwienia koncepcja sieci tras rowerowych powinna zawierać następujące elementy: 
	 
	 
	 
	Wszystkie cele i źrła podrży 

	 
	 
	Oczekiwania mieszkańcw i rowerzyst poprzez ankietyzację mieszkańc i uzyskanie opinii instytucjonalnych przedstawicieli środowiska rowerowego 

	 
	 
	Zgodność z planami zagospodarowania przestrzennego, ewentualnie propozycje poprawek do tych plan 

	 
	 
	Istniejące trasy rowerowe i rozpoczęte działania inwestycyjne Miasta w zakresie infrastruktury rowerowej 

	 
	 
	Podział na trasy głne o charakterze regionalnym i trasy drugorzędne o charakterze oglno miejskim 


	o prędkości projektowej 30 km/h (poza terenem zabudowanym 40 km/h) oraz trasy lokalne o prędkości projektowej minimum 20 km/h 
	 
	 
	 
	Wykorzystanie sieci tras rowerowych do opracowania szlak tematycznych 

	 
	 
	Podział tras na trasy o charakterze komunikacyjnym (użytkowane na co dzień) i trasy o charakterze turystyczno-rekreacyjnym (użytkowane w czasie wolnym) 

	 
	 
	Zalecane rozwiązania techniczne poszczeglnych elementw sieci tras rowerowych, w tym działania modernizacyjne przy trasach istniejących i uzupełniające sieć o nowe trasy 

	 
	 
	Wskazanie lokalizacji parkingw rowerowych wraz ze wskazaniem miejsc na parkingi strzeżone 

	 
	 
	Opracowanie systemu informacji wizualnej dla infrastruktury rowerowej 

	 
	 
	Pod względem warsztatowym projektant powinien ustalić przepisy obowiązujące przy projektowaniu i standardy. 



	4.2. Faza planowania konfiguracji sieci tras rowerowych 
	4.2. Faza planowania konfiguracji sieci tras rowerowych 
	 
	 
	 
	Analiza materiał wyjściowych, takich jak ustalenie infrastruktury rowerowej w woj. śląskim i powiatach sąsiadujących z Gliwicami, inwentaryzacja istniejącej i zaprojektowanej, lecz nie wykonanej infrastruktury rowerowej, w tym ustalenie plany zagospodarowania przestrzennego, wyniki ankietyzacji wśrd mieszkańc Gliwic 

	 
	 
	Ustalenie wszystkich źreł i celw podrży obecnych i planowanych 

	 
	 
	Opracowanie szkieletu ideowego sieci tras rowerowych z uwzględnieniem otoczenia Gliwic 

	 
	 
	Opracowanie propozycji sieci docelowej tras rowerowych z uwzględnieniem istniejącej infrastruktury rowerowej i kryteri CROW, w tym możliwych wariant poszczegnych połączeń 

	 
	 
	Wykonanie analiz wskazujących zalety i wady proponowanych elementw sieci w oparciu o kryteria CROW 



	4.3. Rozpracowanie „wąskich gardeł” 
	4.3. Rozpracowanie „wąskich gardeł” 
	 
	 
	 
	Wysegregowanie „wąskich gardeł” na trasach istniejących i zaproponowanie sposobw ich przebudowy lub ominięcia 

	 
	 
	Wysegregowanie „wąskich gardeł” na trasach planowanych, zaproponowanie sposob ich przebudowy lub ominięcia, ewentualnie rezygnacji z wariant niektych połączeńźrdeł i celw podrży. 



	4.4. Faza techniczna 
	4.4. Faza techniczna 
	 
	 
	 
	Opracowanie pod względem technicznym i kosztorysowym wszystkich element tras rowerowych zgodnie z przyjętymi standardami projektowymi. 

	 
	 
	Zaproponowanie kolejności realizacji poszczegnych tras rowerowych lub ich fragmentw, a także parkingw. 




	5. Sieć tras rowerowych 
	5. Sieć tras rowerowych 
	Sieć tras rowerowych składa się z odcink poszczegnych tras i skrzyżowań. Poniżej kolejno zostały 
	omwione problemy występujące przy projektowaniu odcink tras i skrzyżowań. 
	5.1. Podstawowe wymogi dla dr dla rowerw 
	5.1. Podstawowe wymogi dla dr dla rowerw 
	Drogi dla rower lub ciągi pieszo-rowerowy powinny mieć: 
	 
	 
	 
	nawierzchnię asfaltową, nie przerywaną w miejscu zjazdw z drogi na przyległe do niej posesje, a w uzasadnionych przypadkach inną nawierzchnię o podobnych właściwościach, 

	 
	 
	łuki poziome i pochylenia podłużne umożliwiające swobodny przejazd rowerem,  obniżone krawężniki (nie wyższe niż 1cm) lub brak krawężnikw w miejscach zjazdu z jezdni i na jezdnię,  oznakowanie pionowe nakazujące lub dopuszczające jazdę rowerem oraz sygnalizujące koniec drogi dla rowerw, 


	 oznakowanie poziome z symbolem roweru w miejscach charakterystycznych oraz w miejscach przejazd przez jezdnie – dwa rzędy białych kwadrat w poprzek jezdni, z czerwonym tłem w miejscach szczeglnie niebezpiecznych, 
	Drogi dla rower o charakterze turystycznym i rekreacyjnym mogą mieć rwną, dobrze wykonaną nawierzchnię tłuczniową, żwirową lub gruntową. 
	[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin → ] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691


	5.2. Podstawowe wymogi dla odcink tras rowerowych 
	5.2. Podstawowe wymogi dla odcink tras rowerowych 
	Wymagania rowerzyst spełniają odcinki tras charakteryzujące się takimi cechami jak: 
	 
	 
	 
	spność – każda trasa powinna być jednolita na całej długości, a w szczegności jednolity przekr poprzeczny związany z przyjętą segregacją ruchu, typ nawierzchni i oświetlenie, 

	 
	 
	bezpośredniość – rowerzyści powinni mieć możliwość szybkiego przejazdu, bez zatrzymań, 

	 
	 
	atrakcyjność – dobra widoczność trasy wraz z poboczami, także na zakrętach, bez możliwości oślepiania przez samochody, 

	 
	 
	bezpieczeństwo – zminimalizowanie możliwości kolizji, m.in. poprzez segregację ruchu i umożliwienie wykonywania manewrw zabezpieczających przed zderzeniem oraz dobrą widoczność na skrzyżowaniach i zjazdach, 

	 
	 
	wygoda – małe rżnice wysokości mało utrudnień w ruchu wymagających zwolnienia lub zatrzymania się w wyniku dobrej lokalizacji trasy, właściwej szerokości i segregacji ruchu, wykorzystanie zieleni w celu osłonięcia przed wiatrem i deszczem, szybkie usuwanie śniegu i zapobieganie śliskości nawierzchni. 


	[CROW w Holandii – „Postaw na rower” → ] 
	pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
	-




	6. Uwarunkowania projektowania 
	6. Uwarunkowania projektowania 
	[CROW w Holandii – „Postaw na rower” → pobrania/doc_download/2-postaw-na-rower-] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do
	-

	6.1. Rodzaje manewr 
	6.1. Rodzaje manewr 
	– 
	– 
	– 
	manewry mijania – mijają się rowerzyści i samochody, 

	– 
	– 
	manewry wyprzedzania, zarno między rowerzystami, a także między rowerzystami i samochodami, 

	– 
	– 
	manewry zabezpieczające przed zderzeniem, spowodowane nieoczekiwanymi okolicznościami, 

	– 
	– 
	manewry podczas włączania się i wyłączania z ruchu, dotyczą m.in. przecinania toru jazdy roweru przez parkujący samoch. 


	Na kolizyjność przyjętych rozwiązań mają wpływ, 
	–
	–
	–
	 szerokości jezdni i drg dla rowerw, 

	–
	–
	 natężenie ruchu rowerowego i samochodowego, 

	–
	–
	 jazda rowerzyst parami, 

	–
	–
	 „nielegalna” jazda rower „pod prąd” na jednokierunkowych drogach dla rowerw, 

	–
	–
	 zjeżdżanie na inny pas ruchu wymuszonego parkującymi pojazdami, 

	–
	–
	 manewrujące i parkujące samochody, zwłaszcza dostawcze, 

	– 
	– 
	pochylenia niwelety drogi, 

	–
	–
	 warunki pogodowe. 



	6.2. Podstawowe formy odcinkw tras rowerowych 
	6.2. Podstawowe formy odcinkw tras rowerowych 


	Sposoby dzielenia przestrzeni drogi 
	Sposoby dzielenia przestrzeni drogi 
	– 
	– 
	– 
	droga dla rower – niezależna lub wydzielona w pasie drogowym, dwukierunkowa lub jednokierunkowa, po obu stronach jezdni lub po jednej stronie, 

	– 
	– 
	pas ruchu dla rower – z jednej lub obu stron jezdni, 

	– 
	– 
	ruch mieszany na jezdni (samochodowy i rowerowy) – ruch dwukierunkowy lub jedno-kierunkowy, a także ruch jednokierunkowy dla samochodw i dwukierunkowy dla rowerw, 

	– 
	– 
	ruch mieszany pieszo-rowerowy – z segregacją ruchu lub bez niej, 

	– 
	– 
	pas ruchu dla autobus lub tramwaj i rower. 


	Drogi dla rower poza jezdnią 
	–
	–
	–
	 zalecane przy dużym ruchu samochodowym, 

	–
	–
	 wysoki krawężnik w przypadku przylegania do jezdni, 

	–
	–
	 zajęcie dużej przestrzeni, 

	–
	–
	 dobra ochrona rowerzystw, łatwość wyprzedzania i omijania korkw, 


	– ograniczone możliwości zmiany kierunku jazdy, większa wypadkowość na skrzyżowaniach, zwłaszcza na dwukierunkowych drogach dla rowerw po jednej stronie jezdni. 
	Pasy dla rower na jezdni 
	– 
	– 
	– 
	dopuszczalne przy dużym ruchu samochodowym i prędkości jazdy do 60 km/h, lecz bez dużego udziału pojazd ciężarowych, 

	– 
	– 
	segregacja liniami poziomymi na jezdni od strony pasa ruchu dla samochodw i pasa parkingowego, z zaznaczeniem pasa dla rowerw na czerwono, 

	–
	–
	 dość dobra ochrona rowerzystw, łatwość wyprzedzania i zmiany kierunku jazdy, 

	–
	–
	 szerokości pas często wymagają manewrowania na sąsiednim pasie, a samochody muszą przejeżdżać przez pas dla rower w celu zaparkowania. 


	Ruch mieszany na jezdni 
	–
	–
	–
	 wszystkie rodzaje ruchu są wymieszane ze sobą, a dopuszczalna prędkość ruchu jest niska, 

	–
	–
	 najlepiej, jeżeli ruch mieszany odbywa się w strefach ograniczonej prędkości do 30 km/h, 

	–
	–
	 nie potrzeba dużej przestrzeni, 

	–
	–
	 rowerzyści mają pełną swobodę manewrw, 

	–
	–
	 zwiększa się bezpieczeństwo na skrzyżowaniach, a zmniejsza pomiędzy nimi, 

	– 
	– 
	ruch utrudnia parkowanie samochodw na jezdni, szczegnie w przypadku małej ilości parkujących samochod i konieczności omijania ich przez rowerzyst, 

	–
	–
	 rowerzyści wymuszają na samochodach ograniczenie prędkości, 

	–
	–
	 rowerzyści mogą ulec potrąceniu podczas wyprzedzania i wymijania. 


	6.3. Prędkości projektowe dla tras rowerowych 
	Dla tras rowerowych zostały przyjęte zostały następujące prędkości projektowe: 
	–
	–
	–
	 40 km/h – trasy głne o charakterze regionalnym i trasy drugorzędne poza terenem zabudowanym, 

	–
	–
	 30 km/h – trasy głne i drugorzędne w terenie zabudowanym, 

	–
	–
	 20 km/h – trasy trzeciorzędne (lokalne), 

	–
	–
	 12 km/h – trasy zmieniające kierunek w obrębie skrzyżowań. 


	7. Parametry projektowe dr 
	7.1. Rodzaje dr i ich szerokości 
	7.1.1. Drogi dla rower (znaki pionowe C-13 i znaki poziome P-23, na końcu drogi znaki C-13a,) 
	–
	–
	–
	 jeżeli są dwukierunkowe, rowerzysta nie musi przejeżdżać na druga stronę jezdni, aby wrcić, a projektant może wybrać stronę jezdni, po ktej jest mniej skrzyżowań i zjazdw, 

	–
	–
	 wadą dwukierunkowych dr dla rowerw jest to, że łatwiej o kolizję z samochodami, ktych kierowcy spodziewają się rowerzyst tylko z jednej strony – zmniejszenie niebezpieczeństwa następuje w przypadku dobrej widoczności na skrzyżowaniu; 

	– 
	– 
	głne drogi dla rower powinny umożliwiać jazdę parami obok siebie, wygodne mijanie się i wyprzedzanie rower, a w szczegności rower ze wspomaganiem elektrycznym, 

	– 
	– 
	zbiorcze drogi dla rowerw powinny umożliwiać wygodne mijanie się i wyprzedzanie rowerw, 

	– 
	– 
	pozostałe drogi dla rower powinny umożliwiać jazdę bez konieczności wyjeżdżania poza krawędzie drogi. 


	Figure
	Rys. 1. Skrajnia w odniesieniu do małej Rys. 2. Skrajnia w odniesieniu architektury i krawężnika do wys. 0,05 cm do krawężnika powyżej wys. 0,05 cm 
	Rys. 1. Skrajnia w odniesieniu do małej Rys. 2. Skrajnia w odniesieniu architektury i krawężnika do wys. 0,05 cm do krawężnika powyżej wys. 0,05 cm 
	Rys. 3. Skrajnia w odniesieniu Rys. 4. Skrajnia w odniesieniu do słup i pni drzew do lica ścian, murw i ogrodzeń 

	Figure
	Szerokość dr dla rowerw 
	W praktyce określa się następujące szerokości dr dla rowerw: 
	– 
	– 
	– 
	1,5 m jako minimalna szerokość wygodnej jednokierunkowej drogi dla rowerw, a 1,0 m jako minimalna szerokość drogi wymuszonej warunkami lokalnymi, 

	– 
	– 
	2,0 m jako minimalna szerokość wygodnej dwukierunkowej drogi dla rower, a 1,5 m jako minimalna szerokość drogi wymuszonej warunkami lokalnymi (do 50 rowerw na godzinę), 

	– 
	– 
	3,0 m jako minimalna szerokość dwukierunkowej drogi dla rowerw z możliwością wyprzedzania, a 2,5 m w przypadku wymuszonym warunkami lokalnymi (do 100 rowerw na godzinę), 

	– 
	– 
	4,0 m jako minimalna szerokość dwukierunkowej drogi dla rowerw z możliwością jazdy parami w obu kierunkach, a 3,5 m w przypadku wymuszonym warunkami lokalnymi (ponad 100 rowerw na godzinę), 

	–
	–
	 długość węższych odcink nie powinna przekraczać 300 m, 

	–
	–
	 szerokość dr dla rowerw powinna uwzględniać m.in. parametry sprzętu do odśnieżania, 

	– 
	– 
	w przypadku dr dla rowerw jednokierunkowych progi określające zalecaną szerokość między 2, 3 i 4 m wynoszą odpowiednio nie 50 i 100, a 75 i 375 rowerw na godzinę, 

	–
	–
	 minimalna skrajnia drogi dla rowerw wynosi 0,2 m, 

	–
	–
	 zaleca się stosowanie skrajni: 


	 
	 
	 
	1,0 m w odniesieniu od lica ścian (0,5 m skrajnia wymuszona warunkami lokalnymi), 

	 
	 
	0,75 m w odniesieniu od słup i drzew. 


	Przykładowe przekroje poprzeczne dwukierunkowych dr dla rowerw 
	Figure
	Rys. 5. Dwukierunkowa droga dla rowerw z pasem zieleni od strony jezdni i chodnika 
	Figure
	Rys. 6. Droga dla rower przylegająca do chodnika, z pasem zieleni przy jezdni 
	Figure
	Rys. 7. Droga dla rower przylegająca do chodnika, ze słupkami blokującymi przy jezdni 
	Figure
	Rys. 8. Droga dla rower przylegająca do chodnika, oddzielona od jezdni opaską z bruku 
	Przykładowe przekroje poprzeczne jednokierunkowych drg dla rowerw 
	Figure
	Rys. 9. Droga dla rower przylegająca do chodnika, ze słupkami blokującymi przy jezdni 
	Figure
	Rys. 10. Droga dla rower przylegająca do chodnika, oddzielona od jezdni opaską z bruku 
	Rys. 10. Droga dla rower przylegająca do chodnika, oddzielona od jezdni opaską z bruku 


	Pasy, urządzenia i znaki oddzielające drogi dla rowerw 
	–
	–
	–
	 0,7 m wynosi szerokość opaski między drogą dla rowerw a krawędzią jezdni dla samochod, 

	– 
	– 
	1,0 w przypadku pasa parkingowego dla samochodw, 

	– 
	– 
	 pas terenu objęty skrajnią może stanowić trawnik, utwardzone pobocze lub wyodrębniona wizualnie opaska z nawierzchnią podobną, jaką ma droga dla rowerw, 

	– 
	– 
	w wyjątkowych przypadkach opaskę można zastąpić separatorem ruchu oddzielającym jezdnię od jednokierunkowej drogi dla rowerw wykonanej w poziomie jezdni, 

	–
	–
	 zaleca się wykonywanie opasek z niską zielenią, ograniczającą negatywne oddziaływanie samochod w czasie deszczu i nie ograniczające wzajemnej widoczności rowerzyst i kierowcw w rejonie skrzyżowań, 

	– 
	– 
	warunek widoczności w rejonie skrzyżowań dotyczy zwłaszcza dr dla rowerw o charakterze alei, 

	– 
	– 
	na dwukierunkowych drogach dla rowerw o dużym ruchu zalecane jest wykonanie przerywanych linii poziomych w osi drogi, 

	– 
	– 
	w miejscach szczeglnie niebezpiecznych na nieoświetlonych odcinkach drg dla rowerw zalecane jest 


	Figure
	Rys. 11. Opaska z bruku  między drogą dla rowerw  a pasem parkingowym 
	Rys. 11. Opaska z bruku  między drogą dla rowerw  a pasem parkingowym 


	wykonanie linii bocznych. Drogi dla rowerw przylegające do chodnikw – patrz pkt. 7.1.10. Ciągi pieszo-rowerowe. 
	7.1.2. Pasy ruchu dla rower  
	(znaki pionowe F-19, znaki poziome P-23) 
	– 
	– 
	– 
	pasy ruchu dla rowerw są częścią jezdni wzdłuż krawężnika, 

	– 
	– 
	zazwyczaj oddzielone są linią ciągłą od reszty jezdni, ewentualnie linią przerywaną, 

	– 
	– 
	na pasie powtarzane są symbole roweru P-23, 

	– 
	– 
	pasy mają czerwone tło w rejonie skrzyżowań, zjazdw publicznych, przystank autobusowych i w razie potrzeby – miejsc do parkowania, 

	– 
	– 
	 wydzielenie pas zwiększa prędkość samochodw, a w przypadku kolizji między samochodami zwiększa prawdopodobieństwo zsunięcia się ich na pas ruchu dla rowerw, 

	– 
	– 
	w przypadku pasa parkingowego dla samochod istnieje ryzyko kolizji rowerzysty z otwieranymi drzwiami samochodu, 

	–
	–
	 dwaj rowerzyści powinni mieć możliwość swobodnej jazdy obok siebie, bez konieczności wyjeżdżania poza pas w trakcie manewr. 


	Szerokość pas ruchu dla rower 
	W praktyce określa się następujące szerokości pas ruchu dla rowerw: 
	– 
	– 
	– 
	 1,5 m jako minimalna szerokość wygodnego pasa ruchu dla rowerw przy krawędzi jezdni, a 1,0 m jako minimalna szerokość pasa wymuszona warunkami lokalnymi (150 rowerw na godzinę, długość węższych odcinkw nie powinna przekraczać 300 m), 

	– 
	– 
	2,0 m jako minimalna szerokość pasa ruchu dla rowerw z możliwością ograniczonego wyprzedzania, 


	Figure
	Rys. 12. Wz roweru na znaku F-19 
	Rys. 12. Wz roweru na znaku F-19 


	– 
	– 
	– 
	2,5 m jako minimalna szerokość pasa ruchu dla rower z możliwością jazdy parami i swobodnego wyprzedzania (ponad 150 rower na godzinę), 

	–
	–
	  dodatkowo 0,5 m szerokości, jeżeli pas ruchu dla rowerw jest przy krawężniku, 

	– 
	– 
	 nie zaleca się tworzenia szerszych pas ruchu dla rower, kte kierowcom kojarzą się z pasami ruchu dla samochod, 

	– 
	– 
	0,7 m wynosi szerokość opaski między pasem ruchu dla rowerw a pasem parkingowym dla samochodw wzdłuż jezdni, 

	– 
	– 
	 1,0 m wynosi szerokość opaski między pasem ruchu dla rowerw a zatokami parkingowymi pod skosem lub w poprzek jezdni. 


	Figure
	Rys. 13. Pas ruchu dla rower Rys. 15. Pas ruchu dla rower odsunięty od zatoki autobusowej odsunięty od pasa postojowego (rozwiązanie zalecane) 
	Rys. 13. Pas ruchu dla rower Rys. 15. Pas ruchu dla rower odsunięty od zatoki autobusowej odsunięty od pasa postojowego (rozwiązanie zalecane) 


	Figure
	Rys. 14. Pas ruchu dla rower przy zatoce autobusowej 
	Rys. 14. Pas ruchu dla rower przy zatoce autobusowej 


	Figure
	Rys. 16. Pas ruchu dla rower przy pasie postojowym 
	Rys. 16. Pas ruchu dla rower przy pasie postojowym 


	Figure
	Rys. 17. Pas ruchu dla rower przy parkingu – miejsca postojowe prostopadłe 
	Rys. 17. Pas ruchu dla rower przy parkingu – miejsca postojowe prostopadłe 


	Figure
	Rys. 18. Pas ruchu dla rower przy parkingu – miejsca postojowe ukośne 
	Rys. 18. Pas ruchu dla rower przy parkingu – miejsca postojowe ukośne 


	7.1.3. Ruch mieszany na jezdni – jednokierunkowy dla samochod 
	(znaki pionowe D-3 i z drugiej strony ulicy B-2, z tabliczkami T-22 przy dopuszczeniu dwukierunkowego 
	ruchu rower) 
	– przy wąskim przekroju ulicy (minimum 2,6 m) wyprzedzanie rowerzyst przez samochody jest niemożliwe – takie odcinki ulic powinny być krkie (maksymalnie 300 m), ruch samochodowy niewielki (drogi niższych klas), a prędkość dopuszczalna ruchu ograniczona do 30 km/h; takie rozwiązania powodują nerwowość u kierowc, ktzy muszą jechać za rowerami, a także nerwowość u rowerzyst, ktzy czują presję jadących za nimi samochod, 
	– 
	– 
	– 
	– 
	szerokość wąskich ulic determinuje szerokość samochod straży pożarnej, 

	– pojzady jadą za rowerzystą 

	– 
	– 
	 przy szerokim przekroju wyprzedzanie odbywa się swobodnie, ale jest prawdopodobieństwo rozwijania przez kierowc zbyt dużych prędkości, 

	– 
	– 
	w przypadku ulic jednokierunkowych dla samochodw i dwukierunkowych dla rowerw szerokość jezdni powinna wynosić 3,85 m, z wydzielonym pasem dla rowerw szerokości 1,5 m, z czerwonym tłem tego pasa; węższa jezdnia jest możliwa, ale bez wydzielania pasa ruchu dla rowerw [Opinia w sprawie dwukierunkowego ruchu rowerw ulicach i drogach jednokierunkowych z 2011 r., GDDKiA, Departament Studiw, Wydział Studi w Krakowie → ], 
	http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa


	– 
	– 
	w przypadku parkowania zaleca się uwzględnić poszerzenia, jak w przypadku pasw ruchu dla rowerw. 


	Figure
	Rys. 19. Wąski przekr ulicy jednokierunkowej z dopuszczalną prędkością do 30 km/h 
	Rys. 19. Wąski przekr ulicy jednokierunkowej z dopuszczalną prędkością do 30 km/h 


	Figure
	Rys. 20. Wąski przekr ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzyst – ograniczone możliwości wyprzedzania 
	Rys. 20. Wąski przekr ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzyst – ograniczone możliwości wyprzedzania 


	Figure
	Rys. 21. Wąski przekr ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzyst  i pasami do parkowania 
	Rys. 21. Wąski przekr ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzyst  i pasami do parkowania 


	Figure
	Rys. 22. Przekr ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzyst, z mozliwością wyprzedzania przez samochody osobowe i dostawcze   
	Rys. 22. Przekr ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla rowerzyst, z mozliwością wyprzedzania przez samochody osobowe i dostawcze   


	7.1.4. Ruch mieszany na jezdni – dwukierunkowy dla samochod 
	– 
	– 
	– 
	przy wąskim przekroju ulicy możliwe jest wyprzedzanie rowerzyst przez samochody osobowe, jeżeli szerokość jezdni wynosi 5,45 m (wyjątkowo 5,15 m), a prędkość jazdy jest ograniczona do 30 km/h; w przypadku samochod dostawczych szerokość ta wynosi 6,30 m (6,00 m); takie odcinki ulic powinny być krkie (maksymalnie 300 m), ruch samochodowy niewielki, 

	– 
	– 
	 przy szerokim przekroju wyprzedzanie odbywa się swobodnie, ale jest prawdopodobieństwo rozwijania przez kierowc zbyt dużych prędkości, 

	– 
	– 
	w przypadku parkowania zaleca się uwzględnić poszerzenia, jak w przypadku pasw ruchu dla rowerw. 


	Figure
	Rys. 23. Przekr ulicy dwukierunkowej – ograniczone możliwości wyprzedzania rowerzyst 
	Rys. 23. Przekr ulicy dwukierunkowej – ograniczone możliwości wyprzedzania rowerzyst 


	7.1.5. Ulice wyłączone z ruchu samochodowego 
	– 
	– 
	– 
	na ulicach wolnych od ruchu samochodowego, dopuszczenie ruchu rowerowego jest znacznym ułatwieniem dla rowerzyst – należy stosować znaki pionowe C-16-13, na końcu drogi znaki C-13a (sporadycznie C-16a-13a), 

	– 
	– 
	 w przypadku konieczności dopuszczenia ograniczonego ruch samochod (mieszkańcy, dostawcy, służby komunalne itp.) należy stosować znaki pionowe B-1 i T-22, 

	–
	–
	  w przypadku dużego natężenia ruchu pieszego i rowerowego wskazane jest ich rozdzielenie, zwłaszcza w przypadku tranzytowego ruchu rowerowego, a pas ruchu dla rowerw powinien znajdować się po środku ulicy (w zależności od sytuacji znaki pionowe C-13/16 i C-16/13 lub C-13 ze znakami poziomymi P-2, P-10 i P-23, a na końcu drogi znaki C-13a), 

	– 
	– 
	wskazane jest wyraźne zaznaczenie miejsc krzyżowania się ruchu pieszego i rowerowego, 

	– 
	– 
	 w przypadku braku wydzielonej jezdni obszar dla ruchu rowerowego powinien być wyznaczony tak, aby nie był prowadzony zbyt blisko witryn sklepowych i ogrdk gastronomicznych, 

	– 
	– 
	lokalni przedsiębiorcy powinni mieć wyraźnie określone warunki, aby rozładunek towarw i jego ekspozycja nie powodowały utrudnień w ruchu, 

	– 
	– 
	w obszarze pieszym powinna być dostateczna ilość tzw. bezpiecznych stojak rowerowych, z możliwością przypięcia obu kł roweru do stojaka, 

	– 
	– 
	szerokość ciągw pieszo-rowerowych powinna umożliwiać przejazd wzk dla niepełnosprawnych, śmieciarek, samochod straży pożarnej i karetek pogotowia, samochod dostawczych, m.in.. przewożących meble. 


	7.1.6. Drogi dla autobus i rower 
	– 
	– 
	– 
	 wsplne odcinki takich dr mogą występować tylko na krkich odcinkach z uwagi na występujące rżnice prędkości, 

	– 
	– 
	ruch autobusowy i rowerowy powinny być niewielkie, nie większe niż 6 par autobusw na godzinę i 50 rower na godzinę, 

	– 
	– 
	autobusy nie mogą w czasie postoju na przystankach blokować ruchu rowerowego, 

	– 
	– 
	rowerzyści nie mogą znacząco opźniać realizacji rozkładu jazdy autobus, 

	– 
	– 
	 w przypadku ulic jednokierunkowych dla autobusw i dwukierunkowych dla rowerw szerokość jezdni powinna wynosić 6,20 m, a w wyjątkowych przypadkach 4,60 m, 

	– 
	– 
	w przypadku ulic dwukierunkowych z wydzielonymi pasami ruchu dla rowerw szerokość jezdni powinna wynosić 6,30 m, a bez wydzielania takich pasw 6,50 m. 


	7.1.7. Drogi dla rower i pasy ruchu dla rower przy przystankach autobusowych 
	– 
	– 
	– 
	między drogą dla rowerw a zatoką autobusową powinno być miejsce na peron dla pieszych o szerokości 2,50 m, ewentualnie z wiata autobusową usytuowaną w odległości 0,50 m od krawędzi drogi dla rowerw, 

	– 
	– 
	 w przypadku braku takiej możliwości zaleca się przerwanie drogi dla rowerw i ustawienie na granicach strefy przystanku kombinacji znak pionowych C-16 i T-22, możliwe jest też prowadzenie drogi dla rowerw między miejscem zatrzymania autobusu a chodnikiem pełniącym funkcję peronu, co oznacza konieczność zatrzymania się rowerzyst na czas zatrzymania się autobusu na przystanku, 

	– 
	– 
	jeżeli wyznaczenie miejsca zatrzymania autobusw przerywa ciągłość pasa ruchu dla rowerw, to należy rozpatrzyć możliwość wykonania na tym odcinku drogę dla rowerw po drugiej stronie peronu dla pieszych i wiaty autobusowej. 


	Figure
	Figure
	Rys. 24. Pas ruchu dla rowerw przy zatoce autobusowej 
	Rys. 24. Pas ruchu dla rowerw przy zatoce autobusowej 


	Figure
	Rys. 25. Pas ruchu dla rower przy pasie Rys. 26. Pas ruchu dla rower 
	Rys. 25. Pas ruchu dla rower przy pasie Rys. 26. Pas ruchu dla rower 


	do parkowania z przerwą przy krawężniku z przerwą 
	na przystanek autobusowy na przystanek autobusowy 
	Figure
	Rys. 27. Droga dla rower przy zatoce autobusowej 
	Rys. 27. Droga dla rower przy zatoce autobusowej 


	Figure
	Rys. 28. Droga dla rower   
	Rys. 29. Droga dla rower 

	przy krawężniku z przerwą 
	przy pasie do parkowania 

	i przystanku autobusowym   
	na przystanek autobusowy 

	7.1.8. Przejazd samochod i rowerw po torach tramwajowych 
	– 
	– 
	– 
	najechanie pod skosem na szyny tramwajowe może spowodować poślizgnięcie się lub zakleszczenie kł roweru, zwłaszcza w czasie deszczowej pogody, 

	– 
	– 
	 koncentrowanie się rowerzyst na torach tramwajowych może spowodować brak reakcji na inne niebezpieczeństwa lub utrudnić wykonanie niezbędnych manewrw, 

	– 
	– 
	zakleszczenia unika się, stosując szyny z rowkiem szerokości 42 mm, 

	– 
	– 
	rowerzyści powinni mieć możliwość przejazdu prze tor tramwajowy pod kątem co najmniej 45º, w przypadku pasa ruchu dla rowerw o szerokości co najmniej 2,50 m. 


	7.1.9. Ruch rowerw i pojazd rolniczych 
	– 
	– 
	– 
	ruch pojazd rolniczych występuje głnie na rowerowych trasach rekreacyjnych, 

	– 
	– 
	zalecaną szerokość drogi określa się na 3,50 m, najlepiej z poboczami szerokości 1,5 m i mijankami, 

	– 
	– 
	na węższych drogach wystąpią trudności z mijaniem się rowerzyst i pojazd rolniczych, a zwłaszcza kombajnw, 

	– 
	– 
	największym zagrożeniem dla rowerzystw są poruszające się po tych drogach samochody. 


	7.1.10. Ciągi pieszo-rowerowe (drogi dla pieszych i rower) 
	– 
	– 
	– 
	tworzy się je tam, gdzie szerokość pasa drogowego nie pozwala na odrębne wykonanie drogi dla rowerw i chodnika, 

	– 
	– 
	 w przypadku dużego natężenia ruchu pieszego i rowerowego wskazane jest ich rozdzielenie, zwłaszcza w przypadku tranzytowego ruchu rowerowego; pas ruchu dla rowerw powinien mieć szerokość co najmniej 2,5 m lub 1,5 m w przypadku jednokierunkowego pasa, a pas ruchu dla pieszych co najmniej 1,5 m (w zależności od sytuacji znaki pionowe C-13/16 i C16/13 ze znakami poziomymi P-2, P-10 i P-23, a na końcu pasa  ruchu  dla rowerw znaki C-13a) [Rozporządzenie w sprawie szczegłowych warunk technicznych dla znakw i sy
	-


	– 
	– 
	na krkich odcinkach (do 300 m) dopuszcza się zmniejszenie szerokości pasa ruchu dla rowerw do 2,0 m lub rozwiązania opisane poniżej, 


	Figure
	Rys. 30. Oznakowanie poziome jednokierunkowej drogi dla rowerw i pieszych  
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	Figure
	Rys. 31. Oznakowanie poziome dwukierunkowej  drogi dla rowerw i pieszych  
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	Figure
	Rys. 32. Warianty fizycznej separacji drogi dla rowerw od chodnika 
	Rys. 32. Warianty fizycznej separacji drogi dla rowerw od chodnika 


	– 
	– 
	– 
	w przypadku małego natężenie ruchu pieszego i rowerowego oraz szerokości ciągu pieszo-rowerowego mniejszej od 4,0 m nie rozdziela się obu rodzaj ruchu – należy stosować znaki pionowe C-16-13, na końcu drogi znaki C-13a (sporadycznie C-16a-13a); rozwiązanie to jest dopuszczalne, jeżeli natężenie ruchu pieszego nie przekracza 450 osb/h, a natężenie rowerw nie przekracza 50 rowerw/h lub też ruch pieszy jest nie większy niż 50 osb/h, a ruch rowerowy nie przekracza 250 rowerw/h, 

	– 
	– 
	 minimalna szerokość dwukierunkowego ciągu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m, a w przypadku jednokierunkowego ruchu rower 2,5 m; na krkich odcinkach (do 25 m) dopuszcza się zmniejszenie szerokości ciągu o 0,5 m, 


	7.1.11. Drogi dla pieszych dopuszczone do ruchu rowerowego 
	– 
	– 
	– 
	 w przypadku braku możliwości przebudowy drogi dla pieszych na ciąg pieszo-rowerowy zaleca się dopuszczenie na nim ruchu rowerowego poprzez ustawienie kombinacji znak pionowych C-16 i T-22, 

	– 
	– 
	w przypadku braku możliwości wykonania ciągu pieszo-rowerowego na jakimś odcinku ulicy, aby uniknąć jazdy jezdnią między samochodami, na odcinku, na ktym występuje tylko chodnik zaleca się dopuszczenie na nim ruchu rowerowego, poprzez ustawienie kombinacji znak pionowych C-16 i T-22; rowerzyści mogą wtedy sami zadecydować, czy poruszają się bezpiecznie chodnikiem, ustępując pieszym, czy mniej bezpiecznie jezdnią między samochodami. [Opinia w sprawie stosowania kombinacji znak C-16 i T-22 dla dopuszczenia ru
	http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa



	7.2. Przekroje podłużne 
	– 
	– 
	– 
	nachylenie podłużne niwelety powinno umożliwiać jazdę z jak największą prędkością, a więc powinno być jak najmniejsze, zaleca się stosować pochylenie podłużne do6 %, aw wyjątkowych przypadkach dopuszcza się większe pochylenia, lecz nie przekraczające 15 % (np. przy pokonywaniu skarp), 

	–
	–
	 w przypadku skrzyżowań dwupoziomowych na ogł mniejsze rżnice wysokości występują w przypadku tuneli, 


	o wiele rzadziej w przypadku kładek, 
	– 
	– 
	– 
	 w odczuciu rowerzyst przejazd tunelem jest mniej bezpieczny od jazdy po kładce z uwagi na poczucie zamknięcia i gorszą widoczność, 

	– 
	– 
	tunele powinny być wykonywane w ciągu drg o dużym ruchu pieszo-rowerowym, a z uwagi na oświetlenie powinny być jak najkrsze. 


	7.3. Łuki poziome 
	Należy stosować następujące promienie minimalne łukw poziomych: 
	– 
	– 
	– 
	R = 25 m w przypadku prędkości projektowej 40 km/h – głna trasa rowerowa w terenie niezabudowanym, 

	– 
	– 
	R = 20 m w przypadku prędkości projektowej 30 km/h – głna trasa rowerowa w terenie zabudowanym i drugorzędna trasa rowerowa, 

	– 
	– 
	R = 10 m w przypadku prędkości projektowej 20 km/h – boczne trasy rowerowe, 

	– 
	– 
	R = 4 m w przypadku prędkości projektowej 12 km/h – strefy skrzyżowań ze zmianą kierunku trasy rowerowej, 

	– 
	– 
	przy mniejszych promieniach łuk i prędkościach jazdy roweru następuje utrudnienie zachowania rnowagi przez rowerzyst. 


	7.4. Początek i koniec drogi dla rower 
	– na wjazdach i zjazdach z drogi dla rowerw zalecane jest stosowanie środkw uspokojenia ruchu oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego, 
	Figure
	Rys. 33. Wjazd na jednokierunkową drogę dla rowerw bez pasa włączania 
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	Figure
	Rys. 34. Wjazd na jednokierunkową drogę dla rowerw poprzez pas włączania 
	Rys. 34. Wjazd na jednokierunkową drogę dla rowerw poprzez pas włączania 


	– 
	– 
	– 
	w przypadku braku konieczności przekraczania osi jezdni przed końcem drogi dla rowerw jezdnia powinna mieć zwężenie, kte umożliwi osłonięcie wyjeżdżających rowerzyst, 

	– 
	– 
	 w przypadku konieczności przekraczania osi jezdni należy wykonać zjazd podobny, jak z drogi podporządkowanej, 

	–
	–
	 w obu przypadkach można wykonać centralną wysepkę (prg) ograniczającą prędkość jazdy samochod w strefie skrzyżowania. 


	Figure
	Rys. 35. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerw poprzez pas włączania 
	Rys. 35. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerw poprzez pas włączania 


	Po lewej: 
	– rozwiązanie zalecane 
	Figure
	Rys. 36. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię 
	Figure
	Rys. 37. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię 
	Rys. 37. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię 


	Figure
	Rys. 38. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię ze zwężeniem pas ruchu 
	Rys. 38. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię ze zwężeniem pas ruchu 


	Figure
	Rys. 39. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię ze zwężeniem pas ruchu i zastosowaniem progu spowalniającego 
	Rys. 39. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię ze zwężeniem pas ruchu i zastosowaniem progu spowalniającego 


	Figure
	Rys. 40. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię bez uspokajania ruchu 
	Rys. 40. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla rowerw na jezdnię bez uspokajania ruchu 


	Figure
	Rys. 41. Połączenie drogi dla rowerw z pasami ruchu dla rowerw 
	Rys. 41. Połączenie drogi dla rowerw z pasami ruchu dla rowerw 


	Figure
	Rys. 42. Połączenie drogi dla rowerw z pasami ruchu dla rowerw przy ograniczeniach terenowych    
	Rys. 42. Połączenie drogi dla rowerw z pasami ruchu dla rowerw przy ograniczeniach terenowych    


	7.5. Nawierzchnie 
	Kryteria doboru rozwiązań dotyczących wyboru nawierzchni: 
	– 
	– 
	– 
	spność – typ i barwa nawierzchni muszą podkreślać ciągłość trasy rowerowej, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – stan nawierzchni drogi i poboczy nie może spowalniać przejazdu trasą, 

	– 
	– 
	atrakcyjność – wygląd nawierzchni powinien być dopasowany do otoczenia, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – zły stan nawierzchni może zmuszać do niebezpiecznych manewr lub korzystania z części drogi przeznaczonej dla samochod, 

	– 
	– 
	wygoda – nawierzchnia nie może powodować wibracji i dużych opor toczenia, zmuszać do zmiany kierunku jazdy, zwalniania i zatrzymywania się, zwłaszcza wynikających z powstawania kałuż. 

	– 
	– 
	 konstrukcja drogi powinna uwzględniać nośność podłoża, a także obciążenia pojazdami do jej utrzymania i ewentualnym ruchem innych pojazd, zwłaszcza na skrzyżowaniach i zjazdach. 

	– 
	– 
	kable i rury wymagają napraw, po ktych trudno jest przywrcić pierwotną konstrukcję drogi, 

	–
	–
	 ponieważ koszty budowy i utrzymania nawierzchni asfaltowych i z płytek betonowych są podobne, zaleca się stosowanie nawierzchni asfaltowych, ktre charakteryzują niskie opory toczenia [Sprawozdanie nr 41, Rozwj i potencjał komunikacji rowerowej (1. Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs), Umwelt- und Prognose - Institut e.V. w Heidelbergu, syzch 0 r. 


	→ polskie tłumaczenie , oryginalny tekst ; 2. Nawierzchnia drg rowerowych i jej wpływ na zdrowie i bezpieczeństwo rowerzyst, Brl&Kjær, IPPT PAN, BDiK UMStW, Warszawa 2009 r. → ; 3. Opinia w sprawie typowych nawierzchni dr dla rowerw z 2012 r., GDDKiA, Departament Studiw, Wydział Studi w Krakowie → ], 
	http://www.bractworowerowe.ats.pl/index.php?id=67
	http://www.upi-institut.de/upi41.htm
	http://www.rowerowy.olsztyn.pl/do-pobrania.html?section=files&task=download&cid=11_ec8fc683d5fbf928c9a058a5b0090163
	http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa

	– 
	– 
	– 
	 zalecenie stosowania nawierzchni z asfaltu dotyczy zarwno drg dla rowerw, jak i jezdni ulic z ruchem mieszanym, w strefach ochrony konserwatorskiej mogą być stosowane płyty kamienne, 

	– 
	– 
	 utrzymanie dr z płyt betonowych napotyka duże trudności w utrzymaniu rwnej nawierzchni, zwłaszcza  w przypadku konieczności remontu znajdujących się pod nimi kabli i rur, dopuszcza się zastosowanie nawierzchni z płyt betonowych o powierzchni pojedynczej płyty minimum 0,5 m, 
	2


	– 
	– 
	 stosowanie kostek betonowych niefazowanych jest dopuszczalne jako nawierzchnia tymczasowa na odcinkach o długości do 50 m, jeżeli nawierzchnia nie ma szerokich i niewypełnionych spoin, kte powodują duże wibracje i op toczenia, 

	– 
	– 
	z punktu widzenia bezpieczeństwa i wygody rowerzyst nie należy stosować nawierzchni z kostek betonowych fazowanych, bruku z szerokimi spoinami, nawierzchni klinkierowych i tzw. kocich łbw, 

	–
	–
	 przy drogach dla rowerw zaleca się sadzenie gatunkw drzew, ktych korzenie nie niszczą nawierzchni drg, 

	– 
	– 
	nawierzchnię w kolorze czerwonym należy stosować w rejonie skrzyżowań, zjazdw publicznych, przystank autobusowych i w razie potrzeby – miejsc do parkowania, 

	– 
	– 
	do oznakowania poziomego zaleca się stosowanie farb termoplastycznych strukturalnych lub innych technologii, ktre zachowują kolor, nie ulegają szybko zużyciu i nie sąśliskie kiedy jest mokro, 

	– 
	– 
	 nie zaleca się stosować studzienek kanalizacyjnych w obrębie dr dla rowerw, pas ruchu dla rowerw i przejazd dla rowerzyst, ale w krawężnikach i na pasach parkingowych. 


	8. Skrzyżowania 
	– 
	– 
	– 
	spność – łatwość odnalezienia właściwej trasy, m.in. poprzez stosowanie podobnych rozwiązań technicznych na rżnych skrzyżowaniach, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – dobre pole widzenia i duże promienie skrętu, mały czas oczekiwania w przypadku sygnalizacji świetlnej, pierwszeństwo dla rowerw na jak największej liczbie skrzyżowań, 

	– 
	– 
	atrakcyjność – dobra widoczność tras rowerowych, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – minimalizacja możliwości kolizji poprzez zapewnienie dobrego kontaktu wzrokowego uczestnik ruchu i ciągłości połączeń tras rowerowych, 

	– 
	– 
	wygoda – rwna nawierzchnia, łatwość wyhamowania na stromych odcinkach, brak utrudnień spowodowanych zwężeniami drg dla rower, pasw ruchu i przejazd dla rowerzyst, minimalizacja prawdopodobieństwa zatrzymania. 

	–
	–
	 konstrukcja skrzyżowań powinna w rnym stopniu rozpatrywać interesy ruchu zmotoryzowanego i rowerowego, 

	–
	–
	 sygnalizacje świetlne z długim czasem oczekiwania nie są odpowiednie w przypadku głnych tras rowerowych. 


	8.1. Rodzaje skrzyżowań 
	8.1.1. Typy skrzyżowań 
	– 
	– 
	– 
	skrzyżowania dr rnorzędnych, 

	– 
	– 
	skrzyżowania z pierwszeństwem przejazdu, 

	– 
	– 
	skrzyżowania z sygnalizacjąświetlną, 

	–
	–
	  ronda, 

	– 
	– 
	skrzyżowania wielopoziomowe. 


	8.1.2. Pierwszeństwo dla rower 
	Zasady projektowania tras rowerowych są następujące: 
	– 
	– 
	– 
	głne i drugorzędne trasy rowerowe powinny być tak prowadzone, aby na skrzyżowaniach miały zazwyczaj pierwszeństwo (w zależności od natężenia ruchu drogowego), 

	– 
	– 
	jeżeli jest to nie możliwe, to należy rozpatrzyć wykonanie skrzyżowania dwupoziomowego lub z sygnalizacjąświetlną, 

	– 
	– 
	na pozostałych trasach rowerowych warunek pierwszeństwa przejazdu nie musi być rozpatrywany, 

	– 
	– 
	geometria i oznakowanie skrzyżowania powinny być zgodne z intuicyjnym odczuciem, kte relacje mają na nim pierwszeństwo, 

	– 
	– 
	 w terenie zabudowanym trasa rowerowa biegnąca niezależnie od sieci ulic przecinająca ulicę z ruchem mieszanym powinna mieć pierwszeństwo, zwłaszcza w przypadku małego ruchu samochodowego i głnej trasy rowerowej, 

	–
	–
	 jeżeli ruch samochodowy jest duży i pierwszeństwo dla samochod musi być zachowane, należy rozważyć budowę w takim miejscu skrzyżowania dwupoziomowego, 

	– 
	– 
	w terenie niezabudowanym na skrzyżowaniach drg dla rowerw z innymi drogami zachowuje się pierwszeństwo dla samochodw, z wyjątkiem skrzyżowań na terenach rekreacyjnych, 

	–
	–
	 pierwszeństwo drogi rowerowej można połączyć z budową progu spowalniającego, 

	– 
	– 
	na obszarach mieszkalnych w strefach „tempo 30 km/h” należy rozważyć wprowadzenie skrzyżowań rnorzędnych, z pierwszeństwem jadącego z prawej strony. 


	8.1.3. Dob rozwiązań technicznych na skrzyżowaniach 
	– 
	– 
	– 
	rozwiązania techniczne zazwyczaj są kontynuacją rozwiązań stosowanych na ulicach dochodzących do skrzyżowania, 

	– 
	– 
	przyczyną odstępstwa od tej zasady może być potrzeba minimalizacji liczny konflikt między rowerzystami a innymi uczestnikami ruchu drogowego, a także brak miejsca lub problemy z przepustowością, 

	– 
	– 
	 drogi dla rowerw powinny mieć kontynuację w obrębie skrzyżowań lub zamieniać się w pasy ruchu dla rower, co umożliwia bardziej swobodny wyb kierunku jazdy przez skrzyżowanie, 

	– 
	– 
	 zbytnie odsunięcie dr dla rowerw i przejazd dla rowerzyst od drogi głnej sugeruje użytkownikom, że przejazdy są oddzielnymi skrzyżowaniami, na ktrych rowerzyści nie mają pierwszeństwa, co wymaga wykonania dodatkowego oznakowania takich miejsc, 

	– 
	– 
	 zbytnie przysunięcie dr dla rowerw i przejazd dla rowerzyst do drogi głwnej powoduje trudności z wykonywaniem przez samochody prawoskręt z drogi głnej – rozwiązanie to jest odradzane w przypadku dużego natężenia takiego ruchu, 

	– 
	– 
	łuki poziome związane z przysuwaniem lub odsuwaniem dr dla rowerw od skrzyżowań powinny znajdować się ok. 30 m od przejazdw dla rowerzyst, co pozwala jednoznacznie ocenić kierunek jazdy przez skrzyżowanie, 


	[1. Opinia w sprawie odgięć dr dla rowerw w rejonach skrzyżowań z 2011 r., GDDKiA, Departament Studi, Wydział Studiw w Krakowie → ; 
	http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa

	2. Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin → ] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691

	Figure
	Rys. 43. Przejazd dla rowerzyst odsunięty od skrzyżowania 
	Rys. 43. Przejazd dla rowerzyst odsunięty od skrzyżowania 


	– łuki poziome oddalone od przejazdu   
	Figure
	Rys. 44. Przejazd dla rowerzyst na przedłużeniu drogi dla rowerw 
	Rys. 44. Przejazd dla rowerzyst na przedłużeniu drogi dla rowerw 


	Figure
	Rys. 45. Nieprawidłowa, niedopuszczalna lokalizacja przejazdu dla rowerzyst 
	Rys. 45. Nieprawidłowa, niedopuszczalna lokalizacja przejazdu dla rowerzyst 


	– 
	– 
	– 
	ciągłość drogi dla rowerw można podkreślić wykonaniem przejazdu dla rowerzyst przez drogę podporządkowaną na wyniesionej tarczy skrzyżowania, 

	– 
	– 
	 przeplatanie ruchu samochodowego i rowerowego na jezdni przed skrzyżowaniem nie jest zalecane, zwłaszcza w przypadku skrzyżowań z sygnalizacjąświetlną, gdy jest możliwa segregacja tych rodzajw ruchu w ich obrębie, a także jeżeli prędkość jazdy samochod przekracza 30 km/h – rowerzyści skręcający w lewo są najpierw narażeni na kolizję z samochodami jadącymi na wprost w tym samym kierunku, a następnie z jadącymi na wprost z naprzeciwka, co jest dość trudne dla os starszych i dzieci, 


	Figure
	1. Samoch skręcający w prawo przecina trasę roweru jadącego na wprost 
	2. Rowerzysta skręcający w lewo przecina trasę samochodu jadącego na wprost 
	Rys. 46. Przeplatanie między rowerami a samochodami przed skrzyżowaniem 
	– 
	– 
	– 
	rowerzyści skręcający w prawo są narażeni głnie na kolizję z pieszymi przechodzącymi przez ulicę, w ktą skręcają, 

	– 
	– 
	jeżeli głna trasa rowerowa skręca w lewo, to należy rozważyć dostosowanie pierwszeństwa na tym skrzyżowaniu do potrzeb trasy rowerowej lub wykonać sygnalizacjęświetlną z fazami dostosowanymi do potrzeb trasy rowerowej, takie samo rozwiązanie jest zalecane dla tras drugorzędnych, 


	8.2. Zalecenia dla projektowania skrzyżowań 
	8.2.1. Widoczność na skrzyżowaniach 
	– widoczność skrzyżowania powinna umożliwiać w zależności od potrzeb zahamowanie lub przejechanie go bez zwalniania, 
	Figure
	Rys. 47. Pole widoczności przy ruszaniu rowerzysty z miejsca 
	Rys. 47. Pole widoczności przy ruszaniu rowerzysty z miejsca 


	Figure
	Rys. 48. Pole widoczności przy ruszaniu pojazdu z miejsca 
	Rys. 48. Pole widoczności przy ruszaniu pojazdu z miejsca 


	[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin → ] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=195&Itemid=691

	Odległość L określa rozporządzenie w sprawie warunk technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie. Inne sytuacje należy rozpatrywać indywidualnie. 
	2

	8.2.2. Skrzyżowania dr rnorzędnych 
	– 
	– 
	– 
	takie skrzyżowania występują na obszarach mieszkalnych w strefach „tempo 30 km/h”, z pierwszeństwem jadącego z prawej strony, a rowerzyści muszą mieć wystarczającą widoczność pozostałych uczestnikw ruchu, 

	– 
	– 
	 pasy ruchu dla rowerw powinny się kończyć i zaczynać się poza obszarem skrzyżowania w celu uniknięcia pomyłek sugerujących pierwszeństwo, 


	Figure
	Rys. 49. Skrzyżowania drg rwnorzędnych 
	Rys. 49. Skrzyżowania drg rwnorzędnych 


	– po lewej bez pas dla rowerw i po prawej z wyznaczonymi pasami 
	8.2.3. Skrzyżowania z pierwszeństwem przejazdu 
	– 
	– 
	– 
	 pasy ruchu dla rowerw na drogach bocznych powinny się kończyć i zaczynać poza obszarem skrzyżowania w celu uniknięcia pomyłek sugerujących pierwszeństwo, 

	– 
	– 
	głne i drugorzędne trasy rowerowe powinny być tak prowadzone, aby na skrzyżowaniach miały pierwszeństwo (w zależności od natężenia ruchu drogowego), 

	– 
	– 
	jeżeli jest to nie możliwe, to należy rozpatrzyć możliwość wykonania skrzyżowania dwupoziomowego lub z sygnalizacjąświetlną, 

	– 
	– 
	w przypadku pasw ruchu dla rowerw na drodze głnej powinny przebiegać przez skrzyżowanie, a na drodze podporządkowanej powinny się kończyć i zaczynać się poza obszarem skrzyżowania w celu uniknięcia pomyłek sugerujących pierwszeństwo, 

	– 
	– 
	 w przypadku tras głnych i drugorzędnych nie zaleca się zmiany osi drogi dla rowerw – przybliżania jej lub oddalania od skrzyżowania, 

	– 
	– 
	 na pozostałych trasach rowerowych warunek pierwszeństwa przejazdu nie musi być rozpatrywany, a oś drogi dla rowerw może być oddalana od skrzyżowań na odległość do 8,00 m, 

	–
	–
	 na skrzyżowaniach dwukierunkowych drg dla rowerw zalecane są progi spowalniające lub inne urządzenia bezpieczeństwa ruchu drogowego. 


	Figure
	Rys. 50. Skrzyżowania z pierwszeństwem –  po lewej bez pasw dla rowerw, po środku z pasami na drodze z pierwszeństwem i po prawej z pasami na obu drogach    
	Rys. 50. Skrzyżowania z pierwszeństwem –  po lewej bez pasw dla rowerw, po środku z pasami na drodze z pierwszeństwem i po prawej z pasami na obu drogach    


	Figure
	Rys. 51. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, z pasem do parkowania przed skrzyżowaniem i pasem do skrętu w prawo    (poprawiony) 
	Rys. 51. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, z pasem do parkowania przed skrzyżowaniem i pasem do skrętu w prawo    (poprawiony) 


	Figure
	Rys. 52. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, bez pasa do parkowania przed skrzyżowaniem i pasem do skrętu w prawo    (poprawiony) 
	Rys. 52. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, bez pasa do parkowania przed skrzyżowaniem i pasem do skrętu w prawo    (poprawiony) 


	Figure
	Rys. 53. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, bez pasa do skrętu w prawo    
	Rys. 53. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, bez pasa do skrętu w prawo    


	Figure
	Rys. 54. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, z pasem do parkowania przed skrzyżowaniem i miejscem do parkowania dla rower    (poprawiony) 
	Rys. 54. Skrzyżowanie z pierwszeństwem z pasem ruchu dla rowerw na wprost, z pasem do parkowania przed skrzyżowaniem i miejscem do parkowania dla rower    (poprawiony) 


	Odległości dr dla rowerw od skrzyżowania 
	– 
	– 
	– 
	– 
	jednokierunkowe drogi dla rowerw mogą być przysunięte do skrzyżowania jako pasy ruchu, odcinek 

	przysunięty musi umożliwiać przeplatanie samochod skręcających w prawo, 

	– 
	– 
	 w obrębie skrzyżowań nie należy odsuwać od skrzyżowania drg dla rowerw oddzielonych od jezdni pasem zieleni szerokości 1,00,00 m, 


	Figure
	Rys. 55. Jednokierunkowa droga dla rower przybliżona   do jezdni 
	Rys. 55. Jednokierunkowa droga dla rower przybliżona   do jezdni 


	Figure
	Rys. 56. Droga dla rower z niezmienionym przebiegiem 
	Rys. 56. Droga dla rower z niezmienionym przebiegiem 


	Rys. 57. Przejazd dla rowerzyst  i przejście dla pieszych    nie odsunięte od skrzyżowania 
	– odsunięcie drogi dla rowerw nie może sugerować kierowcom, że rowerzyści skręcają – powstała w ten spos przestrzeń pozwala czekać samochodom na przejazd bez blokowania przejazdu dla rowerzystw, łuki poziome na drodze dla rowerw powinny mieć promienie minimum R = 30 m, 
	Figure
	Rys. 58. Droga dla rower z odsunięciem od skrzyżowania    
	Rys. 58. Droga dla rower z odsunięciem od skrzyżowania    


	Figure
	Rys. 59. Przejazd dla rowerzyst i przejście dla pieszych odsunięte od skrzyżowania 
	Rys. 59. Przejazd dla rowerzyst i przejście dla pieszych odsunięte od skrzyżowania 


	Figure
	Rys. 60. Przejazdy dla rowerzyst poza terenem zabudowanym 
	Rys. 60. Przejazdy dla rowerzyst poza terenem zabudowanym 


	–
	–
	–
	 w przypadku wykonania wyniesionego przejazdu dla rowerzyst należy przejazd odsunąć od skrzyżowania tak, aby nie kojarzył się ze zjazdem, 

	–
	–
	 w przypadku skrzyżowania z ulicą 


	o małym ruchu samochodowym można zachować ciągłość konstrukcji i niweletę podłużną drogi dla rowerw i chodnika wykonując wyniesiony przejazd dla rowerzystw. 
	Figure
	Rys. 61. Przejazd dla rowerzyst  Rys. 62. Przejazd dla rowerzyst  i przejście dla pieszych nie odsunięte i przejście dla pieszych nie odsunięte od skrzyżowania, na wyniesionym wlocie od skrzyżowania, na wyniesionym wlocie 
	Rys. 61. Przejazd dla rowerzyst  Rys. 62. Przejazd dla rowerzyst  i przejście dla pieszych nie odsunięte i przejście dla pieszych nie odsunięte od skrzyżowania, na wyniesionym wlocie od skrzyżowania, na wyniesionym wlocie 


	Figure
	Rys. 63. Wyniesiony wlot     skrzyżowania  
	Rys. 63. Wyniesiony wlot     skrzyżowania  


	z droga dla rowerw i chodnikiem   z zachowaną ciagłością konstrukcji i niweletą podłużną 
	Połączenie drogi dla rowerw ze skrzyżowaniem 
	– 
	– 
	– 
	wlot drogi powinien być wydzielony konstrukcyjnie, np. przez zastosowanie wtopionego krawężnika, 

	– 
	– 
	zaleca się zabezpieczenie wlotu drogi dla rowerw przed nielegalnym zjazdem samochod. 


	Figure
	Rys. 64. Dwukierunkowy wlot Rys. 65. Dwa jednokierunkowe wloty drogi dla rowerw   drogi dla rowerw   
	Rys. 64. Dwukierunkowy wlot Rys. 65. Dwa jednokierunkowe wloty drogi dla rowerw   drogi dla rowerw   


	Figure
	Rys. 66. Dwukierunkowy wlot drogi dla rowerw przysuniętej do jezdni    
	Rys. 66. Dwukierunkowy wlot drogi dla rowerw przysuniętej do jezdni    


	8.2.4. Skrzyżowania z sygnalizacjąświetlną 
	Pasy ruchu dla rower przed skrzyżowaniem 
	– 
	– 
	– 
	szerokość pasw powinna umożliwiać swobodne oczekiwanie na przejazd dwh rowerzyst obok siebie, co odpowiada szerokości 1,75 m, wyjątkowo 1,50 m, 

	– 
	– 
	pasy ruchu dla rowerw do skrętu w lewo nie powinny być wykonywane tam, gdzie odbywa się ruch samochod ciężarowych, 

	–
	–
	 nie zaleca się wykonywania pasw o szerokości ponad 2,00 m, aby uniknąć wykorzystywania ich przez samochody, 

	– 
	– 
	minimalną długość odcinka oznakowania poziomego i detekcji ruchu rowerowego przez sygnalizację określa się na 30 m, 

	– 
	– 
	śluza do lewoskrętw jest potrzebna wtedy gdy ma oddzielna fazę zielonego światła, śluzy do skręt w prawo nie są praktykowane, 

	– 
	– 
	aby uniknąć zajmowania przez skręcające w prawo samochody pasa dla rowerw zaleca się oddzielenie go od pasa dla samochodw separatorem ruchu U-25a, co dodatkowo umożliwia podparcie się o separator rowerzyst oczekujących na przejazd, 

	– 
	– 
	 w przypadku dr dla rowerw wskazane jest wykonanie pasu do skrętu w prawo, aby ominąć rowerzyst oczekujących na przejazd na wprost, 


	Rys. 67. Pasy dla rowerw  przed skrzyżowaniem    
	Rys. 68. Pas dla rowerw do skrętu w lewo 
	Rys. 68. Pas dla rowerw do skrętu w lewo 


	Figure
	Rys. 69. Chroniony pas dla rowerw   
	Rys. 69. Chroniony pas dla rowerw   


	Rys. 70. Pasy ukierunkowujące na drodze dla rowerw    
	Śluzy rowerowe przed skrzyżowaniem 
	– 
	– 
	– 
	śluzy stosuje się wyłącznie w terenie zabudowanym na jezdniach ulic o ruchu mieszanym lub z pasami ruchu dla rowerw, 

	– 
	– 
	usytuowanie śluz przed linią zatrzymania dla samochod pozwala rowerzystom przejechać skrzyżowanie bezpiecznie przed samochodami, 

	– 
	– 
	rozwiązanie z jednym pasem ruchu dla rowerw i śluzą obejmująca dwa pasy ruchu dla samochodw nie jest zalecane – rowerzyści zazwyczaj wcześniej przygotowują się do lewoskrętu i nie korzystają z pasa dla rower, 

	– 
	– 
	śluza dla rowerw składa się z dwh linii zatrzymań P-14 oddalonych od siebie o 3,5 m, przy czym pierwsza linia (bliżej skrzyżowania) przeznaczona jest dla rowerzyst, a druga dla samochod, powierzchnia pomiędzy nimi zaznaczona jest kolorem czerwonym z umieszczonym na niej rowerem – znakami P-23 na każdym pasie ruchu. 

	–
	–
	 jeżeli za skrzyżowaniem pas ruchu dla rowerw ma kontynuację, to powinien być wykonany przez całe skrzyżowanie, o tej samej szerokości co po jego opuszczeniu, 


	Figure
	Rys. 71. Przykłady śluz dla rowerw 
	Rys. 71. Przykłady śluz dla rowerw 


	Figure
	Rys. 72. Śluza dla rowerw z wydzielonym pasem do skrętu w prawo 
	Rys. 72. Śluza dla rowerw z wydzielonym pasem do skrętu w prawo 


	Figure
	Rys. 73. Śluza dla rowerw z wydzielonym pasem do skrętu w lewo 
	Rys. 73. Śluza dla rowerw z wydzielonym pasem do skrętu w lewo 


	Figure
	Rys. 74. Skręt w prawo z pasa dla rowerw    
	Rys. 75. Skręt w prawo z wydzielonego pasa na drodze dla rowerw    
	Rys. 76. Skręt w prawo bez wydzielonego pasa na drodze dla rowerw    
	– 
	– 
	– 
	należy rozważyć możliwość tworzenia wspnych pasw dla autobusw i rower, ale jest to dopuszczalne tylko na krkich odcinkach i nie na głnych trasach rowerowych – taki pas powinien mieć wyłącznie oznakowanie pionowe, wraz z symbolami autobusu i roweru na jezdni, 

	– 
	– 
	geometria skrzyżowań powinna umożliwiać rowerzystom skręt w prawo z ominięciskrzyżowania, z wykonaniem pasa ruchu dla rower z punktem włączenia poza obszarem oddziaływania skrzyżowania, jeżeli szerokość jezdni za skrzyżowaniem pozwala na jazdę obok siebie samochod i rowerzyst, 
	em 


	– 
	– 
	w przypadku występowania na skrzyżowaniu kolizji z innymi rodzajami ruchu, skręt w prawo powinny regulować trzykomorowe sygnalizatory z symbolami roweru i strzałkami, zezwalające na przejazd tylko wtedy, jeśli nie popadają w kolizję, 


	Śluzy rowerowe do skrętu w lewo w obrębie skrzyżowania 
	–
	–
	–
	 zgodnie z dobrą praktyką inżynierską rowerzyści skręcający w lewo powinni mieć możliwość dwufazowego pokonania skrzyżowania, korzystając po pierwszej fazie z azylu pomiędzy linią zatrzymania dla samochodw a krawędzią jezdni i dodatkowego sygnalizatora dla rowerzyst do skrętu w lewo, 

	– 
	– 
	na skrzyżowaniach bez sygnalizacji świetlnej z pasem ruchu dla rowerw prowadzącym przez skrzyżowanie mogą znajdować sięśluzy umożliwiające dwufazowe wykonanie skrętu w lewo z ulicy głnej w podporządkowaną, zlokalizowane na prawo od pasa ruchu dla rowerw – znaki P-23 „rower” i strzałka kierunkowa P-8b z grotem zwronym w lewo znajdujące się w śluzie powinny być zorientowane w kierunku, z ktego nadjeżdżają rowerzyści, 

	– 
	– 
	na skrzyżowaniach z przejazdami dla rowerzyst śluzy należy lokalizować pomiędzy przejazdami a pasami ruchu dla samochod.  


	Figure
	Rys. 77. Przykłady śluz dla rowerzyst skręcających w lewo (poprawione rysunki środkowy i po prawej) 
	Rys. 77. Przykłady śluz dla rowerzyst skręcających w lewo (poprawione rysunki środkowy i po prawej) 


	8.2.5. Ronda 
	– 
	– 
	– 
	 ronda charakteryzuje zazwyczaj jeden pas ruchu okrężny z wąskimi włączeniami i wyłączeniami dr dochodzących do ronda i pierwszeństwo dla ruchu na rondzie, 

	– 
	– 
	mała prędkość przejazdu przez rondo 3035 km/h ogranicza prawdopodobieństwo wypadk, 

	–
	–
	 wydzielenie ruchu rowerowego powinno nastąpić w przypadku natężenia ruchu przekraczającego 10 000 pojazd na dobę, przy mniejszym natężeniu ruchu wydzielanie ruchu rowerowego jest niekonieczne, 

	– 
	– 
	głne i drugorzędne trasy rowerowe powinny mieć wydzieloną drogę dla rowerw wokł ronda z zachowaniem pierwszeństwa przejazdu, 

	– 
	– 
	na drugorzędnych trasach rowerowych, jeżeli natężenie ruchu jest mniejsze niż 8000 pojazdw na dobę, na rondzie może odbywać się ruch mieszany, 

	– 
	– 
	w przypadku rond z wysepkami o średnicy większej niż 25 m wzrasta szybkość poruszania się, co powoduje konflikty między rowerzystami a autobusami i ciężarkami zamierzającymi opuścić rondo, 

	–
	–
	 ronda z ruchem mieszanym są stosunkowo bezpieczne dla rowerzyst z uwagi na brak możliwości wyprzedzania w obrębie ronda, jednakże rowerzyści odczuwają dyskomfort z powodu jadących za nimi samochod, 

	– 
	– 
	 ronda z wydzielonymi drogami dla rowerw i pierwszeństwem dla rowerzystw wymaga wykonania jednokierunkowej drogi dla rowerw w jednakowej odległości wokł ronda wynoszącej około 5,00 m, 

	– 
	– 
	 nie zaleca się wykonywania dwukierunkowej drogi dla rowerw z pierwszeństwem dla rowerzyst, z uwagi na to, że kierowcy nie spodziewają się rower nadjeżdżających z prawej strony 

	– 
	– 
	ronda z wydzielonymi drogami dla rowerw i bez pierwszeństwem dla rowerzyst tworzą oddzielne skrzyżowania dr dla rowerw z drogami dochodzącymi do ronda, w odległości wynoszącej około 5,00 m od ronda, 

	– 
	– 
	przejazdy dla rowerzyst mogą być dwukierunkowe, ponieważ kierowcy nie są zaskakiwani niespodziewanym pojawieniem się rowerzyst, ktzy ustępują pierwszeństwa samochodom. 


	Figure
	Rys. 78. Rondo z ruchem mieszanym 
	Rys. 78. Rondo z ruchem mieszanym 


	Figure
	Rys. 79. Rondo z drogą dla rowerw z pierwszeństwem dla rowerzyst na przejazdach (poprawiony) 
	Rys. 79. Rondo z drogą dla rowerw z pierwszeństwem dla rowerzyst na przejazdach (poprawiony) 


	Figure
	Rys. 80. Rondo z drogą dla rowerw bez pierwszeństwa dla rowerzyst na przejazdach (poprawiony) 
	Rys. 80. Rondo z drogą dla rowerw bez pierwszeństwa dla rowerzyst na przejazdach (poprawiony) 


	8.2.6. Skrzyżowania dwupoziomowe 
	– 
	– 
	– 
	budowę skrzyżowania dwupoziomowego należy rozpatrywać w przypadku, gdy na głnej trasie rowerowej odbywa się duży ruchu rowerowy, a na skrzyżowaniu nie da się zapewnić pierwszeństwa ruchu rowerowego, 

	– 
	– 
	jeżeli wybudowanie skrzyżowania dwupoziomowego nie jest możliwe, należy istniejące skrzyżowanie wyposażyć w sygnalizacjęświetlną, 

	– 
	– 
	najprostszym przykładem skrzyżowania dwupoziomowego jest podniesienie go w celu przepuszczenia pod nim tuneli dla rowerzyst i pieszych.  


	8.2.7. Pojedyncze przejazdy rowerowe 
	– 
	– 
	– 
	 na głwnych trasach rowerowych rowerzyści powinni mieć zapewnione pierwszeństwo na takim przejeździe (w zależności od natężenia ruchu drogowego), 

	– 
	– 
	jeżeli zapewnienie pierwszeństwa jest niemożliwe, należy objąć przejazd sygnalizacjąświetlną, 

	– 
	– 
	na pozostałych trasach rowerowych pierwszeństwo zależy od tego, czy natężenie ruchu rowerowego jest większe niż ruchu samochodowego, 

	– 
	– 
	pierwszeństwo drogi rowerowej można połączyć z budową progu spowalniającego,  


	Figure
	Rys. 81. Skrzyżowanie drogi dla rowerw z ulicą z pierwszeństwem dla rowerzystw (poprawiony) 
	Rys. 81. Skrzyżowanie drogi dla rowerw z ulicą z pierwszeństwem dla rowerzystw (poprawiony) 


	Figure
	Rys. 82. Skrzyżowanie drogi dla rowerw z ulicą poza obszarem zabudowanym 
	Rys. 82. Skrzyżowanie drogi dla rowerw z ulicą poza obszarem zabudowanym 


	8.2.8. Skrzyżowania wydzielonych dr dla rower 
	– 
	– 
	– 
	w przypadku dużego ruchu rowerowego pierwszeństwo na skrzyżowaniu przyznaje się głnym trasom rowerowym, a w następnej kolejności trasom drugorzędnym, w przypadku mniejszego ruchu zakłada się, że są to skrzyżowania dr rnorzędnych, 

	– 
	– 
	promień skrętu krawędzi dr powinien wynosić co najmniej R = 4 m, a w wyjątkowych przypadkach R = 2 m. 


	Figure
	Skrzyżowania drg dla rowerw z ulicami 
	Rys. 83. A. Bez pierwszeństwa dla rowerzyst Rys. 84. B. Z pierwszeństwem dla rowerzyst Rys. 85. C. Z pierwszeństwem dla rowerzyst i progiem spowalniającym dla samochod 
	8.2.9. Przejazdy przez linie kolejowe 
	– jeżeli dwupoziomowe skrzyżowanie nie jest możliwe, skrzyżowanie takie powinno być wyposażone w płrogatki, najlepiej z automatyczną sygnalizacjąświetlną. 
	Figure
	Rys. 86. Przejazd przez tory kolejowe na drodze dla rowerw 
	Rys. 86. Przejazd przez tory kolejowe na drodze dla rowerw 


	8.2.10. Zjazdy przez drogi dla rower 
	– 
	– 
	– 
	w obrębie zjazdu indywidualnego należy zachować nawierzchnię i niweletę drogi dla rowerw, ale należy zastosować konstrukcję drogi dla rowerw uwzględniającą obciążenia ruchem samochodowym (patrz rys. 65), 

	– 
	– 
	nawierzchnia drogi dla rower i jej oznakowanie poziome powinny informować kierowcw, że przejeżdżają przez drogę dla rowerw (znaki P-23, ewentualnie czerwona nawierzchnia, a przy szerszych zjazdach dodatkowo znaki P-11). 

	–
	–
	 w przypadku dużego natężenia ruchu pojazdw ciężarowych zjazd powinien mieć zachowaną niweletę drogi jak na skrzyżowaniu z boczną drogą, z zastosowaniem oznakowania przejazdu dla rowerzyst znakami P-11 (patrz rys. 5860). 


	[Projektowanie zjazdw przez drogi dla rower z 2012 r., GDDKiA, Departament Studiw, Wydział Studiw w Krakowie → ] 
	http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa

	9. Inne elementy infrastruktury rowerowej 
	9.1. Rowerzyści i rozwiązania ograniczające szybkość 
	Trasy rowerowe mogą prowadzić jezdniami ulic objętych strefami „tempo 30”. W celu wyegzekwowania stosowania tej prędkości przez kierowc samochod można stosować rżnego rodzaju rozwiązania techniczne, ktre rwnocześnie nie powinny utrudniać ruchu rowerowego. 
	Kryteria doboru rozwiązań ograniczających prędkość: 
	– 
	– 
	– 
	spność – dob rozwiązań dostosowanych do funkcji trasy rowerowej, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – dobr rozwiązań dostosowanych do natężenia ruchu rowerowego, nie zmuszających do gwałtownego hamowania lub konieczności dokonywania objazd przez rowerzyst, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – ograniczenie możliwości kolizji ruchu rowerowego w ruchem samochodowym i wykonywania nieoczekiwanych manewr, 

	– 
	– 
	– 
	wygoda – rwna nawierzchnia i brak utrudnień w ruchu dla rowerzyst spowodowanych zarwno ze strony rozwiązań technicznych, jak i poruszających się i parkujących samochod. 

	Cele rozwiązań ograniczających prędkość: 

	–
	–
	–
	  zmniejszenie rżnicy prędkości miedzy samochodami a rowerzystami na odcinkach ulic, 

	– obniżenie prędkości samochod na skrzyżowaniach, aby kierowcy mieli więcej czasu na reakcje wobec innych uczestnik ruchu, 

	– 
	– 
	zmniejszenie atrakcyjności ruchu samochodowego dla tranzytu. 


	Najczęściej występującym błędem jest wykorzystywanie rozwiązań dla rowerzyst przez kierowc samochod i związane z tym nieprzewidywalne tory jazdy samochod i rowerzyst oraz blokowanie ruchu rowerowego przez parkujące samochody. 
	Spowalniacze powinny spełniać następujące warunki: 
	–
	–
	–
	  nawierzchnia odpowiednia do jazdy rowerem, 

	– 
	– 
	minimalne ograniczenie prędkości jazdy rowerem, 

	– 
	– 
	samochody nie mogą wymuszać pierwszeństwa i zajeżdżać drogi rowerom, 

	– 
	– 
	progi powinny wymuszać pożądaną prędkość przejazdu samochodem. 


	9.1.1. Łuki i szykany 
	Celem tego typu rozwiązań jest wymuszenie zmniejszenia prędkości poprzez zmianę toru jazdy samochodu Stosowane są trzy typy rozwiązań: 
	– 
	– 
	– 
	 szykany – barierki, kte wymuszają przejazd między nimi samochodem i zarazem umożliwiają ominięcie ich rowerem bez konieczności opuszczania jezdni, przesmyki dla rower powinny mieć szerokość 1,5 m, 

	– 
	– 
	zwężenie z dwoma zakrętami – nie polecane na trasach rowerowych z uwagi na możliwość zajeżdżania drogi rowerzystom przez samochody, 

	– 
	– 
	przesunięcie osi jezdni w połączeniu z centralnie położoną barierą – rnież nie rekomendowane na trasach rowerowych. 


	Figure
	Rys. 87. Zwężenie 
	Rys. 87. Zwężenie 


	Figure
	Rys. 88. Zwężenie z zakrętami 
	Rys. 88. Zwężenie z zakrętami 


	Figure
	Rys. 89. Szykana 
	Rys. 89. Szykana 


	9.1.2. Progi spowalniające 
	Figure
	Rys. 90. Progi spowalniające dopuszczalne na trasach rowerowych 
	Rys. 90. Progi spowalniające dopuszczalne na trasach rowerowych 


	W przypadku prowadzenia jezdniami ulic tras rowerowych polecane są trzy rodzaje prog spowalniających o wysokości do 12 cm: 
	– 
	– 
	– 
	 trapezoidalne o długości 12 m i kącie nachylenia rampy podjazdu 2,5 %; umożliwiają samochodom przejazd z prędkością 50 km/h i nie stanowiążadnego utrudnienia dla rowerzyst, 

	–
	–
	 sinusoidalne o długości 4,80 m – ograniczają prędkość jazdy samochod do 30 km/h i rnież nie utrudniają jazdy rowerem, 

	–
	–
	 sinusoidalne o długości 3,40 m – ograniczają prędkość jazdy samochod do 20 km/h i utrudniają jazdę rowerem, a więc ich stosowanie powinno łączyć się z wydzieleniem pasw ruchu dla rowerw, na ktych nie ma tego progu, 

	– 
	– 
	w przypadku większej liczby prog na głwnej trasie rowerowej wydzielanie pasw ruchu dla rowerw powinno objąć wszystkie typy prog. 


	Progi spowalniające można wykonać m.in. z płyt betonowych lub elementw gumowych. Nie zaleca się wykonywania prog z kostek betonowych. 
	Figure
	Rys. 91. Pasy ruchu dla rowerw omijające pr spowalniający dla samochod w strefie parkowania 
	Rys. 91. Pasy ruchu dla rowerw omijające pr spowalniający dla samochod w strefie parkowania 


	Figure
	Rys. 92. Pasy ruchu dla rowerw omijające pr spowalniający dla samochod ze słupkami blokującymi uniemożliwiającymi parkowanie 
	Rys. 92. Pasy ruchu dla rowerw omijające pr spowalniający dla samochod ze słupkami blokującymi uniemożliwiającymi parkowanie 


	9.1.3. Przesmyki obok szykan i prog spowalniających 
	– 
	– 
	– 
	przesmyki zazwyczaj uniemożliwiają przejazd rowerzyst parami obok siebie, 

	–
	–
	 w przypadku obawy o nielegalne parkowanie konieczne jest ustawienie na jezdni słupkw, kte je uniemożliwią przy wylotach przesmyku lub wykonanie zwężeń jezdni zwanych ”uchem”, 

	– 
	– 
	zaleca się wykonywanie przesmykw o szerokości co najmniej 1,8 m na głwnych trasach rowerowych i 1,5 m na pozostałych. 


	9.2. Rowerzyści i nielegalnie zaparkowane samochody 
	Nielegalnie zaparkowane samochody mogą zmuszać rowerzystę do gwałtownej zmiany kierunku jazdy, ograniczać widoczność na skrzyżowaniach i zjazdach, a także zupełnie blokować przejazd. 
	Kryteria doboru rozwiązań ograniczających nielegalne parkowanie: 
	– 
	– 
	– 
	spność – dob rozwiązań dostosowanych do funkcji trasy rowerowej, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – dob rozwiązań nie powinien ograniczać szerokości trasy rowerowej i utrudniać przejazdu lub konieczności dokonywania objazdw przez rowerzystw, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – ograniczenie możliwości napotkania samochod, 

	– 
	– 
	wygoda – zmniejszenie utrudnień w porwnaniu z ewentualnym nielegalnym parkowaniem samochodw. 


	Cele rozwiązań ograniczających prędkość: 
	–
	–
	–
	–
	  zmniejszenie rżnicy prędkości miedzy samochodami a rowerzystami na odcinkach ulic, 

	– obniżenie prędkości samochod na skrzyżowaniach, aby kierowcy mieli więcej czasu na reakcje wobec innych uczestnik ruchu, 

	– 
	– 
	zmniejszenie atrakcyjności ruchu samochodowego dla tranzytu. 


	9.2.1. Ulice z ruchem mieszanym 
	– 
	– 
	– 
	 na ulicach jednokierunkowych nielegalne parkowanie wyeliminuje jezdnia o szerokości 3,5 m, wyjątkowo 3,8 m, ze słupkami uniemożliwiającymi wjazd na chodnik. 

	– 
	– 
	 na ulicach jednokierunkowych z ruchem rowerw w obu kierunkach pożądane jest wykonanie jezdni 


	o szerokości 3,85 m, co powinno wyeliminować trudności związane z mijaniem przez rowerzyst samochod ciężarowych, a ewentualne parkowanie nie będzie zbyt uciążliwe; w przypadku tworzenia parkingw, powinny być zlokalizowane wyłącznie po prawej stronie jezdni, najlepiej rwnolegle do osi jezdni, co ułatwia zauważenie rowerzyst przez kierowcw, 
	–  ulice dwukierunkowe można podzielić barierą tak, aby utworzyły się dwie jezdnie jednokierunkowe 
	o szerokości 3,5 m, 
	– 
	– 
	– 
	powyższe rozwiązania nie są zalecane dla głnych tras rowerowych, 

	– 
	– 
	alternatywą powyższych rozwiązań jest budowa wydzielonej drogi dla rower. 


	9.2.2. Pasy ruchu dla rower 
	–  w przypadku częstego nielegalnego parkowania na takim pasie należy rozpatrzyć budowę w tym miejscu odcinka drogi dla rower z zabezpieczeniem jej słupkami uniemożliwiającymi wjazd samochodom. 
	9.2.3. Słupki w poprzek dr dla rower 
	– 
	– 
	– 
	słupki należy stawiać wyłącznie tam, gdzie inaczej drogi dla rowerw byłyby wykorzystywane do nielegalnego parkowania lub jazdy samochodami, 

	– 
	– 
	najlepiej jest stosować słupki stałe, ponieważ słupki składane w pozycji złożonej mogą stać się przyczyną wypadku, 

	– 
	– 
	 w poprzek drogi dla rowerw zaleca się ustawiać słupki w odstępach co 1,5 m, wyjątkowo 1,1 m w świetle między słupkami z uwagi na możliwość przejazdu wzkw dla niepełnosprawnych lub nieco ponad 1,5 m z uwagi na możliwość przejazdu maszyn do czyszczenia lub odśnieżania, 

	– 
	– 
	nie zaleca się ustawiania pojedynczych słupk po środku drogi z wyjątkiem słupkw pod znaki drogowe, kte są widoczne z daleka, 

	– 
	– 
	na wąskiej jednokierunkowej drodze dla rowerw słupki powinny znajdować się wyłącznie po bokach, a po środku drogi wyłącznie na poszerzonych wlotach do 2,9 m, 

	– 
	– 
	nie należy ustawiać słupkw w linii skośnej do kierunku jazdy, 

	– 
	– 
	na dwukierunkowej drodze dla rowerw jeden ze słupk powinien znajdować się po środku drogi, 

	–
	–
	 lokalizacja słupk powinna uniemożliwiać nielegalne parkowanie w ich pobliżu, 

	– 
	– 
	 w rejonie słupkw powinno być dobrze widoczne oznakowanie poziome, obejmujące odcinek 20 m przed dojazdem do skrzyżowania i zjazd ze skrzyżowania, oznakowanie powinno być uzupełnione użyciem pod malowanymi liniami kostek betonowych lub klinkierowych ryflowanych z pasami w poprzek drogi dla rower, 

	– 
	– 
	miejsca ustawienia słupk powinny być dobrze oświetlone, a kolor światła powinien ułatwiać ich zauważenie. 


	Figure
	Rys. 93. Sposoby usytuowania słupkw blokujących – zły i dobry 
	Rys. 93. Sposoby usytuowania słupkw blokujących – zły i dobry 


	Figure
	Rys. 94. Sposoby usytuowania słupkw blokujących – zły i dobry 
	Rys. 94. Sposoby usytuowania słupkw blokujących – zły i dobry 


	Figure
	Rys. 95. Poszerzony wlot na jednokierunkową drogę dla rowerw ze słupkami blokującymi 
	Rys. 95. Poszerzony wlot na jednokierunkową drogę dla rowerw ze słupkami blokującymi 


	Figure
	Rys. 96. Zwężony wlot na jednokierunkową drogę dla rower ze słupkami blokującymi 
	Rys. 96. Zwężony wlot na jednokierunkową drogę dla rower ze słupkami blokującymi 


	Figure
	Rys. 97. Wlot na dwukierunkową drogę dla rowerw ze słupkami blokującymi 
	Rys. 97. Wlot na dwukierunkową drogę dla rowerw ze słupkami blokującymi 


	9.2.4. Słupki lub bariery wzdłuż dr dla rowerw 
	– 
	– 
	– 
	 zaleca się ustawiać słupki w odstępach co 1,5 m, co w praktyce uniemożliwia samochodom przejazd między nimi (patrz rys. 7 i rys. 9), 

	– 
	– 
	słupki należy stawiać na pasie oddzielającym jezdnię od drogi dla rowerw, w przypadku dozwolonego parkowania na jezdni w takiej odległości, aby można było swobodnie otwierać drzwi samochod, 

	– 
	– 
	 w przypadku braku pasa oddzielającego słupki stawia się z konieczności w obrębie drogi dla rowerw, powodując jej zwężenie, ale utrudnienia z tego powodu są i tak mniejsze, niż w przypadku nielegalnego parkowania, 


	9.3. Przechowalnie, garaże i parkingi rowerowe 
	[Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin -] 
	http://rowerowy.szczecin.pl/index.php/pliki-do-pobrania/doc_download/81-standardy-projektowe-i

	Kryteria doboru parkingw dla rowerw: 
	– 
	– 
	– 
	spność – łatwość znalezienia przechowalni lub stojaka dla rowerw blisko celu podrży, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – możliwość dojazdu rowerem do parkingu rowerowego, krki czas zabezpieczania roweru i ewentualnego uiszczania opłat za parkowanie lub wypożyczenie roweru, 

	– 
	– 
	atrakcyjność – lokalizacja parkingw w miejscach, kte uważane są za bezpieczne, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – zapewnienie możliwości zapobiegania kradzieżom i aktom wandalizmu (m.in. monitorowanie parkingw przez monitoring miejski), dojazdy do parkingw nie powinny zmuszać rowerzyst do wykonywania niebezpiecznych manewr, 

	– 
	– 
	wygoda – przechowalnie i stojaki dla rowerw powinny byćłatwo dostępne i łatwe w użyciu, przechowalnie rowerw odstawianych na dłuższy czas powinny być zadaszone, powinny też umożliwiać doładowanie roweru elektrycznego. 


	9.3.1. Stojaki dla rower 
	Forma i kształt stojaka 
	– 
	– 
	– 
	Każdy stojak rowerowy powinien być trwale przymocowany do podłoża w spos uniemożliwiający jego odkręcenie lub wyrwanie. Dopuszcza się ewentualne przykręcanie stojak do dużych i ciężkich płyt granitowych lub ciężkich blok betonowych umieszczonych w ziemi. Warunkiem jest aby odkręcenie stojaka było niemożliwe przy użyciu zwykłych narzędzi. 

	– 
	– 
	 Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona być kompatybilna z wymiarami wszystkich spotykanych na rynku rowerw. Należy brać pod uwagę maksymalną grubość opon roweru (ok. 8 cm), maksymalnąśrednicę koła (ok. 0,75 m) oraz koszyki z przodu i tyłu roweru o szerokości do 0,6 m, kte mogą znajdować się już 0,6 m nad ziemią. 

	– 
	– 
	Wymaga się, aby stojaki dla rowerw, niezależnie od typu roweru, umożliwiały wygodne oparcie roweru oraz bezpieczne przypięcie do stojaka ramy i jednego koła roweru przy pomocy pojedynczego zapięcia typu U-lock (kłką szeklową) o wymiarach wewnętrznych 10 x 20 cm. Zaleca się także, aby jeden stojak dla rowerw umożliwiał przypięcie drugiego koła za pomocą drugiego zapięcia. 

	– 
	– 
	 Zaleca się, aby kształt stojak rowerowych był możliwie prosty, pozbawiony elementw podatnych na dewastację (np. cienkich rurek lub pręt). Dla stojak w kształcie litery "U" lub podobnych, zaleca się wysokość ok. 0,65 m i długość ok. 1,0 m by stanowił wygodne oparcie dla roweru i jednocześnie nie kolidował z kierownicą roweru. Rury konstrukcji stojaka powinny być wykonane ze stali i miećśrednicę od 4,8 do 9,0 cm. Kolorystyka stojak powinna być spna by ułatwić mieszkańcom miasta ich szybkie rozpoznanie. Kolor

	– 
	– 
	 Nie dopuszcza się stosowania stojak umożliwiających zapięcie roweru jedynie za koło i nie dających możliwości oparcia roweru o ramę. 

	– 
	– 
	 Stojaki rowerowe powinny być oznakowane np. wodoodpornymi naklejkami z informacją o miejscu parkingowym dla rowerzyst. Zaleca się także umieszczanie informacji o sposobie przypinania roweru oraz monitoringu, jeśli taki jest. 
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	Rys. 98. Usytuowanie stojak rowerowych przy ścianie i w zatoce postojowej 
	Rys. 98. Usytuowanie stojak rowerowych przy ścianie i w zatoce postojowej 


	Lokalizacja stojak 
	– 
	– 
	– 
	 Stojaki powinny być ustawiane w łatwo dostępnych, oświetlonych i dobrze widocznych miejscach, w pobliżu wejść do budynk, na rogach ulic. Jeśli obiekt – cel podroży posiada więcej niż jedno wejście, to stojaki powinny zostać, adekwatnie do ilości os korzystających z wejścia, rozproszone i zlokalizowane przy każdym z nich. Wskazana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych kamerami telewizji przemysłowej. W jednym miejscu zaleca się stawianie co najmniej 2 sztuk stojak. 

	– 
	– 
	Należy zapewnić dojazd rowerem w bezpośrednie pobliże stojaka. Zalecane jest stosowanie oznakowania pionowego i poziomego przy wskazywaniu rowerzystom miejsc postojowych dla rower. 

	– 
	– 
	Odległość od miejsca pozostawienia roweru do celu podroży nie powinna przekraczać: 


	•
	•
	•
	 25 metr (zalecane 10 m), jeśli wizyta jest krka (np. mało powierzchniowe sklepy); 

	•
	•
	 50 metr, jeśli wizyta jest dłuższa (restauracja, miejsce pracy, kino, teatr itp.). W przeciwnym wypadku rowery mogą być zapinane do stojących bliżej innych element infrastruktury miejskiej. 


	– 
	– 
	– 
	– 
	Stojaki powinny być ustawiane w takiej odległości od lica ścian i innych przeszkd oraz od siebie, aby umożliwić swobodne wstawianie i wyciąganie rower. Należy przyjąć długość roweru 2,0 m i szerokość 0,75 m a szerokość łącznie z prowadzącym go rowerzystą co najmniej 1,0 m. Odległość pomiędzy stojakami ustawionymi do siebie rwnolegle nie może być mniejsza niż 1,0 m. Odległość stojaka ustawionego rwnolegle do jezdni bądź drogi dla rowerw nie może być mniejsza niż 0,5 m (zalecana 1,0 m). Szczegłowe usytuowanie

	Rys. 100. Usytuowanie stojakw przy jezdni/drodze rowerowej 

	– 
	– 
	Jeśli warunki lokalne pozwalają to zaleca się część słupk blokujących nielegalne parkowanie samochodw na chodnikach zastąpić stojakami rowerowymi (zalecane zwłaszcza w Śrmieściu). Stojaki należy umieszczać w linii słupk, tak by zaparkowany rower nie przeszkadzał w ruchu innym. Estetyka tak ustawionych stojakw powinna być zgodna z estetyką zamontowanych w ich ciągu słupkw. Stojaki takie można stawiać pojedynczo. 

	– 
	– 
	Stojaki umieszczane na chodnikach powinny w możliwie małym stopniu ograniczać swobodę poruszania się pieszych. Nie mogą zawęzić szerokości chodnika poniżej 1,5 m. Powinny być umieszczane po zewnętrznych stronach chodnika po stronie jezdni lub w ciągu innych urządzeń miejskich. Celem oszczędności przestrzeni należy ustawiać stojaki pod kątem 45° lub rwnolegle do jezdni. 
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	Rys. 99. Usytuowanie stojak rowerowych przy ścianie 
	Rys. 99. Usytuowanie stojak rowerowych przy ścianie 
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	Figure
	Rys. 101. Usytuowanie stojakw rowerowych przy jezdni/drodze rowerowej 
	– 
	– 
	– 
	Zaleca się lokalizowanie stojakw w zatokach postojowych bądź na jezdni. W przypadku umieszczania stojakw rowerowych w jezdni lub zatoce postojowej, należy je grupować po kilka, ustawiać pod kątem ok. 45 stopni do osi jezdni (w orientacji ułatwiającej wjazd z jezdni), aby rower o długości 2,0 m nie wystawał poza obrys miejsc postojowych dla samochod. Stojaki należy osłaniać masywnymi elementami małej architektury tak, aby manewrujące (np. cofające) samochody nie mogły uszkodzić rowerw, a jednocześnie byłłatw

	– 
	– 
	 Gdy lokalizacja stojak w zatokach postojowych bądź na jezdni niesie ze sobą duże prawdopodobieństwo zastawiania ich przez parujące samochody należy odgrodzić stojaki od jezdni białą, szeroką linią z regularnie umieszczonym przeźroczystym piktogramem roweru w celu zwrcenia szczeglnej uwagi kierowcom samochod na parkujące rowery. 

	– 
	– 
	– 
	Jeśli przy danym obiekcie pojawiają się rowery os niepełnosprawnych, to zaleca się, zwłaszcza przy budynkach użyteczności publicznej, sklepach wielko powierzchniowych itp. rezerwować jeden stojak rowerowy dla os niepełnosprawnych. Kształt stojaka powinien być standardowy, ale odstęp od innych stojakw czy 

	przeszk powinien być odpowiednio większy i wynosić co najmniej 2,0 m. Osoba niepełnosprawna poruszać się może na rowerze trzykołowym o szerokości 0,9 m. Powyższe zalecenia należy także stosować dla rower z przyczepkami. 

	– 
	– 
	 Aktualna informacja na temat stojak i parkingw rowerowych powinna być na bieżąco aktualizowana na mapie Miejskiego Systemu Informacji Przestrzennej Urzędu Miasta Gliwice. 


	Tabela 1. Liczba zalecanych miejsc postojowych. 
	Spos zagospodarowania przestrzeni 
	Spos zagospodarowania przestrzeni 
	Spos zagospodarowania przestrzeni 
	Jednostka odniesienia 
	Liczba miejsc postojowych dla rower nie mniejsza niż: 

	1) Tereny mieszkalne: 
	1) Tereny mieszkalne: 

	zabudowa wielorodzinna  (budynki powyżej 2 mieszkań) 
	zabudowa wielorodzinna  (budynki powyżej 2 mieszkań) 
	1 mieszkanie 
	0,2 - 0,5 

	zbiorowe (np. akademiki) 
	zbiorowe (np. akademiki) 
	1 łżko 
	0,1 - 0,15 

	2) Usługi: 
	2) Usługi: 

	handel detal do 2000 m2 
	handel detal do 2000 m2 
	100 m2 pow. sprzedaży 
	0,5 - 2,0 

	handel detal od 2000 m2 
	handel detal od 2000 m2 
	100 m2 pow. sprzedaży 
	0,2 - 0,6 

	gastronomia 
	gastronomia 
	100 m2 
	1,0 - 3,0 

	obiekty kultury (biblioteki, domy kultury) 
	obiekty kultury (biblioteki, domy kultury) 
	100 m2 
	1,0 - 2,0 

	widowiskowe obiekty kultury (teatr, kino, hale widowiskowo sportowe, sale koncertowe) 
	widowiskowe obiekty kultury (teatr, kino, hale widowiskowo sportowe, sale koncertowe) 
	100 miejsc 
	2,5 - 5,0 

	wystawy, ekspozycje (muzea, galeria sztuki) 
	wystawy, ekspozycje (muzea, galeria sztuki) 
	100 m2 
	0,6 - 1,2 

	biura 
	biura 
	100 m2 pow. użytkowej 
	0,6 - 1,6 

	obiekty konferencyjne 
	obiekty konferencyjne 
	100 miejsc 
	1,25 - 2,5 

	hotele 
	hotele 
	100 miejsc 
	1,25 - 2,5 

	uczelnie wyższe 
	uczelnie wyższe 
	100 studentw 
	5,0 - 15,0 

	obiekty wystawowe, targowe 
	obiekty wystawowe, targowe 
	100 m2 
	0,3 - 0,6 

	obiekty do parkowania 
	obiekty do parkowania 
	100 miejsc 
	1,25 - 2,5 

	szpitale
	szpitale
	 100 łżek 
	1,25 - 2,5 

	3) Inne: 
	3) Inne: 

	zakłady produkcyjne i usługowe 
	zakłady produkcyjne i usługowe 
	100 miejsc pracy 
	2,5 - 5,0 

	ogrody tematyczne 
	ogrody tematyczne 
	1000 m2 
	0,5 - 2,5 

	Obiekty rekreacyjno-sportowe, szkoleniowo– rekreacyjne, pływalnie 
	Obiekty rekreacyjno-sportowe, szkoleniowo– rekreacyjne, pływalnie 
	10 użytkownik jednocześnie 
	1,0 - 1,5 

	inne małe obiekty sportu i rekreacji 
	inne małe obiekty sportu i rekreacji 
	10 korzystających
	 0,5-1,5 

	szkoły podstawowe, gimnazja, średnie i zawodowe 
	szkoły podstawowe, gimnazja, średnie i zawodowe 
	1 sala dydaktyczna 
	1,5-4,5 


	Ilość stojakw na parkingu rowerowym 
	–  Do ustalenia ilości miejsc do parkowania rowerw należy stosować wartości nie mniejsze niż przedstawione w Tabeli 1. Podane wartości dostosowane są do udziału ruchu rowerowego od 5 % do 15 % ogłu podrży. Wartości te należy także przyjmować w Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego. 
	Ilość stojakw na parkingu rowerowym 
	–  Do ustalenia ilości miejsc do parkowania rowerw należy stosować wartości nie mniejsze niż przedstawione w Tabeli 1. Podane wartości dostosowane są do udziału ruchu rowerowego od 5 % do 15 % ogłu podrży. Wartości te należy także przyjmować w Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego. 
	Stacje przesiadkowe (bike & ride) 
	– 
	– 
	– 
	W pobliżu stacji przesiadkowych transportu publicznego, końcowych przystankach linii autobusowych, dworcu i przystankach kolejowych itp. należy umożliwić pozostawienie roweru w miejscach specjalnie do tego przeznaczonych. Należy zapewnićłatwy dojazd rowerem i umieszczenie go stosunkowo blisko miejsca oczekiwania na pojazdy komunikacji zbiorowej. 

	– 
	– 
	 Wszystkie miejsca postojowe dla rowerw przy stacjach przesiadkowych powinny być pod stałym monitoringiem, a część z nich realizowana jako szafki rowerowe. 

	– 
	– 
	Co najmniej 60 % - 80 % miejsc postojowych dla rowerw powinno być zadaszone. 


	Parkingi tymczasowe, okazjonalne 
	– Parkingi tymczasowe organizowane np. podczas koncertu, festynu, czy innego wydarzenia można wykonywać ze spiętych ze sobą przenośnych ogrodzeń metalowych umożliwiających przypięcie do nich rowerw. Należy je ustawiać w widocznym miejscu najlepiej z zapewnioną ochroną lub monitoringiem. 
	Przechowalnie rower i szafki rowerowe 
	–
	–
	–
	 Dostęp do przechowalni musi być możliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposb przyjmowania, przechowywania i wydawania rowerw umożliwiać jednoznaczną identyfikację właściciela i jego roweru. Wjazd i wyjazd z przechowalni musi być wygodny i zapewniać bezpieczeństwo rowerzystom. Przechowalnie rowerw nie mogą wykluczać stawiania stojak rowerowych na zewnątrz budynku. Zaleca się zagospodarowanie części parkingu podziemnego na parking rowerowy lub zadaszenie części parkingu naziemnego i ustawienie tam st

	– 
	– 
	Wśr metod identyfikacji właściciela roweru dopuszcza się zarwno nadz bezpośredni człowieka lub system elektroniczny (np. zintegrowany ze Śląską Kartą Usług Publicznych). 

	–
	–
	–
	 W celu odpowiedniego zagospodarowania przestrzeni, część stojakw rowerowych w przechowalniach (nie więcej niż 80%) można wykonać w formie wieszakw, na ktych wiesza się rower w pozycji pionowej. Wieszaki rozmieszcza się co 0,8 - 1,0 m naprzemiennie na rżnych wysokościach, tak by kierownice 

	zawieszonych rowerw nie wadziły o siebie. Wieszaki takie powinny mieć dodatkowy element umożliwiający zapięcie roweru o ramę. 

	– 
	– 
	 Na osiedlach budynk wielorodzinnych (w szczegności blokowiska) zaleca się stosowanie przechowalni rower. Należy unikać tworzenia jednej dużej przechowalni rowerw na terenie osiedla na rzecz kilku mniejszych przechowalni rozmieszczonych rwnolegle na jego obszarze. 

	– 
	– 
	 Zaleca się stosowanie przechowalni rowerw na terenach (lub w ścisłym sąsiedztwie) strzeżonych parking samochodowych z ochroną całodobową sprawowaną przez pracownikw obecnych na miejscu co zapewni stałą identyfikację właściciel roweru. 

	– 
	– 
	 Szafki rowerowe są najskuteczniejszą metodą chroniącą rowery przed kradzieżą lub dewastacją. Pełnią taką samą funkcję jak garaże dla samochod, tak więc stosuje się je głwnie przy budynkach mieszkalnych, akademikach lub zakładach pracy. Wymiary wewnętrzne szafki to około 1,6 m wysokości, 1,0 m szerokości i 2,2 m długości. Zaleca się umożliwienie przypięcia roweru wewnątrz szafki typowym zapięciem typu U-lock. 


	Wiaty rowerowe 
	– 
	– 
	– 
	w miarę możliwości stojaki rowerowe powinny być zadaszone, ale nie może to kolidować z warunkiem dobrej widoczności i monitoringu. 

	– 
	– 
	 wiaty przeznaczone do przechowywania rowerw powinny chronić rower przed deszczem oraz śniegiem. Zaleca się stosowanie przeźroczystych materiałw zarwno do zadaszenia jak i ścian. Wewnątrz wiaty należy stosować stojaki rozmieszczone jak na przedstawionych rysunkach. 


	9.4. Rozwiązania tymczasowe 
	Zamykanie odcinkw ulic na czas remontu lub modernizacji wymusza zmiany w organizacji ruchu drogowego na okres prac budowlanych. Zmiany nie powinny ograniczać się do ruchu samochodowego i pieszego. Zgodnie z wymogami CROW powinny dotyczyć rnież ruchu rowerowego: 
	– 
	– 
	– 
	spność – łatwość znalezienia trasy, w miarę możliwości rozwiązania podobne do tych, jakie są na odcinkach przyległych, dostęp do budynk na remontowanym odcinku, w przypadku objazdu umożliwienie wyboru trasy alternatywnej, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – brak miejsc wymagających prowadzenia roweru, w przypadku objazdu wydłużenie trasy nie powinno być większe niż 600 m, 

	– 
	– 
	atrakcyjność – dobra widoczność trasy, nawet w nocy, dobra widoczność na skrzyżowaniach i zapewnienie bezpieczeństwa społecznego, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – maksymalne rozdzielenie ruchu samochodowego i rowerowego, a na odcinkach wsplnych ograniczenie dopuszczalnej prędkości do 30 km/h, wszelkie rozwiązania nie mogą uniemożliwiać swobodnego przejazdu rowerem, zaleca się uniemożliwienie parkowania w pobliżu robt drogowych i tymczasowych tras rowerowych, 

	– 
	– 
	wygoda – rwna nawierzchnia i brak utrudnień zmuszających do zsiadania z roweru. 


	, 
	Figure
	Rys. 102. Przykłady objazd dla rowerzyst na okres prac remontowych 
	– po lewej przy natężeniu ruchu poniżej 9000 pojazd na dobę, po prawej powyżej. 
	W wyjątkowych sytuacjach dopuszcza się ruch motorowerw na tymczasowych trasach rowerowych, 
	– 
	– 
	– 
	 wytycznie objazdw bądź przekierowanie rower na jezdnię powinno być regułą nawet w przypadku robt wykonywanych na bardzo krkich odcinkach, np. 5 m, 

	– 
	– 
	minimalny przekr objazdu to jednokierunkowa droga szerokości 0,75 m z poboczami szerokości 0,25 m, z zachowaniem skrajni pionowej 2,5 m; w przypadku pasa ruchu dla rowerw 0,75 m z poboczem 0,25 m po prawej stronie; w przypadku drogi dwukierunkowej minimalna szerokość wynosi 1,75 m, 

	–
	–
	 w przypadku tymczasowych tras rowerowych na drogach szerokości 3,855,40 m można dopuścić ruch samochodowy w jednym kierunku; w dwch kierunkach tylko na drogach szerszych niż 5,40 m, a w przypadku samochodw ciężarowych szerszych niż 5,80 m, 

	–
	–
	 w terenie zabudowanym jeżeli nie da się zrobić objazdu, dopuszczalne jest przekierowanie ruchu rowerowego na jezdnię, 

	–
	–
	 poza terenem zabudowanym możliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego na chodnikach, jeżeli  ich szerokość jest większa niż 1,5 m, a na odcinkach do 10 m – szerokość 1,2 m, 


	–  oznakowanie tymczasowych odcinkw tras rowerowych powinno być ustawione z odpowiednim wyprzedzeniem, co najmniej 25 m wcześniej, 
	– 
	– 
	– 
	na początku objazdu należy umieścić drogowskazy podające odległość do końca objazdu, 

	– 
	– 
	miejsca szczegnie niebezpieczne powinny być dodatkowo dobrze oświetlone, 

	– 
	– 
	na objazdach nie powinno się stosować ograniczeń polegających na prowadzeniu roweru, 

	– 
	– 
	nie należy stosować skrętw pod kątem prostym, kąty skrętu nie powinny przekraczać 45º, 

	–
	–
	 nawierzchnia powinna być rna, nie powinno być dziur, łachw piachu, uskokw, nie obniżonych krawężnikw, kolebiących się płyt i nie zasypanych szpar między płytami, 

	– 
	– 
	 w skrajni drogi dla rowerw nie powinno być składowisk materiał budowlanych, w przypadku braku miejsca w poziomie drogi mogą być składowane ponad droga dla rowerw, 

	– 
	– 
	 tymczasowe rozwiązania powinny być monitorowane po ich wykonaniu – przed rozpoczęciem rob budowlanych i regularnie podczas ich trwania; po zakończeniu robt budowlanych należy przywrić pierwotne rozwiązania rowerowe i dokładnie usunąć rozwiązania tymczasowe, aby nie powodowały mylnych interpretacji wśr rowerzyst. 


	9.5. Otoczenie infrastruktury rowerowej 
	Wartość użytkową trasy rowerowej można zwiększyć przez jej odpowiednie wykończenie. Kolejno omwione zostały zagadnienia bezpieczeństwa społecznego, oświetlenia, kształtowania krajobrazu, oznakowania i małej architektury. Wykończenie trasy powinno być zgodne z wymogami CROW: 
	– 
	– 
	– 
	spność – łatwość znalezienia trasy poprzez jej właściwe oznakowanie w punktach orientacyjnych, a wykończenie trasy powinno być zbieżne z jej funkcją, 

	– 
	– 
	bezpośredniość – oznakowanie pionowe wskazujące najkrszą trasę, 

	– 
	– 
	atrakcyjność – skargi użytkownik powinny być szczegłowo analizowane pod kątem usunięcia ich przyczyn, oświetlenie powinno umożliwiać rozpoznawanie ludzi nawet z dość dużej odległości i eliminować ewentualne oślepianie przez innych użytkownik dr, nie powinno być przy trasie zakamark, w ktrych mogą się kryć potencjalni chuligani i przestępcy, z oznakowanie powinno ułatwiać wybr odpowiedniej trasy, 

	– 
	– 
	bezpieczeństwo – łatwość jazdy na rowerze i małe prawdopodobieństwo wystąpienia niebezpiecznych sytuacji, 

	– 
	– 
	wygoda – przebieg trasy powinien ułatwiać jej przebycie w razie złej pogody, a przy trasie powinny znajdować się elementy pozwalające na schronienie się przed nią. 


	9.5.1. Bezpieczeństwo społeczne 
	Bezpieczeństwo społeczne to stopień, w ktym ludzie mogą poruszać się bez lęku przed przemocą. Postrzeganie stopnia bezpieczeństwa społecznego ma charakter subiektywny, zarwno ze strony organizatorw tras rowerowych, jak i użytkownik tych tras. 
	– 
	– 
	– 
	jeżeli trasa najkrsza prowadzi przez tereny uważane za niebezpieczne, np. przez park, powinna mieć alternatywę – trasę nie co dłuższą, ale prowadzącą przez tereny uznane za bezpieczne, np. przy głnej ulicy, gdzie potencjalnych przestępc odstrasza duża ilość ludzi, 

	– 
	– 
	powyższy warunek nie dotyczy tras o charakterze rekreacyjnym, kte są używane głnie w porze dziennej, a także najczęściej używanych tras komunikacyjnych, 

	– 
	– 
	należy unikać używania delikatnych materiał, kte niektych prowokują do wandalizmu, 

	– 
	– 
	na bezpieczeństwo wpływają rnież niekte detale, np. umieszczenie skrzynek pocztowych w pobliżu trasy rowerowej, prowadzenie trasy przed frontem budynku, a nie z tyłu, unikanie prowadzenia tras koło dyskotek i dużych kęp wysokich krzew. 


	9.5.2. Oświetlenie 
	Oświetlenie ma wpływ na poprawę bezpieczeństwa i orientację. Jego najważniejsze funkcje to: – oświetlenie nawierzchni i przebiegu trasy (bezpieczeństwo i orientacja), – oświetlenie przeszk (bezpieczeństwo), – oświetlenie ludzi na drodze i w jej otoczeniu (bezpieczeństwo społeczne), 
	– 
	– 
	– 
	ułatwienie odczytywania adresw (orientacja). 

	–
	–
	 dobre oświetlenie powinny mieć głne i drugorzędne trasy rowerowe, czyli te, na ktych rowerzyści poruszają się z dużą prędkością i te, na ktych rowerzyści mogą być oślepiani przez samochody, 

	–
	–
	  trasy powinny być oświetlone rnomiernie,   

	– 
	– 
	 w przypadku oddzielenia drogi dla rowerw od jezdni pasem zieleni  należy rozpatrzyć ustawienie oddzielnych latarni lub dodatkowych lamp skierowanych w stronę drogi dla rowerw, 

	– 
	– 
	 na trasach trzeciorzędnych, jeżeli nie występuje na nich duży ruch rowerowy, można ograniczyć oświetlenie do łuk, skrzyżowań i przeszk. 


	9.5.3. Projektowanie krajobrazu 
	Krajobraz i małą architektura powinny: 
	– 
	– 
	– 
	uprzyjemniać przejazd rowerem, – osłaniać od wiatru, 

	–
	–
	 zmniejszać możliwość oślepienia w przypadku drg rowerowych biegnących wzdłuż jezdni, 

	– 
	– 
	ułatwienie odczytywania adresw (orientacja). 


	Wady tych rozwiązań to: 
	–
	–
	–
	  pogorszenie widoczności, 

	– 
	– 
	stworzenie kryjwek dla potencjalnych przestępc. 

	– 
	– 
	zieleń (krzewy) nie powinna ograniczać widoczności na skrzyżowaniach i na łukach, w szczeglności na głnych i drugorzędnych trasach rowerowych, w tych miejscach wskazana jest zieleń niska, 

	– 
	– 
	krzewy powinny być sadzone co najmniej 5 m od drogi dla rowerw. 


	9.6. Orientacja i oznakowanie 
	Oznakowanie tras rowerowych ma inny charakter niż oznakowanie przeznaczone dla kierowcw samochod. Zazwyczaj dotyczy możliwości dotarcia do bliższych cel podrży niż w przypadku ruchu samochodowego. 
	W obrębie miasta występują następujące rodzaje oznakowania: 
	–  oznakowanie ogne dotyczące relacji między ruchem rowerowym a innymi rodzajami ruchu, głnie ruchem samochodowym i pieszym, w tym oznakowanie dr dla rowerw, ciągw pieszo-rowerowych, pasw ruchu dla rowerw, przejazd dla rowerzyst, śluz dla rowerw i sygnalizacji świetlnej (m.in. znaki pionowe A-7, A-24, B-9, B-20, C-13, C-13a, kombinacje znak C-13 i C-16, D-6a, D-6b, F-19, a także wraz z tabliczkami T22 znaki B-1, B-2, B-21,  B-22, C-2, C-4, C-6, C-7, C-8, C-16 i D-1; znaki poziome P-11 i P-23, a także P-1, P
	-

	–  system oznakowania tras regionalnych zwanych Śląską Siecią Tras Rowerowych, w ramach ktego  w zależności od standardu tras powinny być stosowane rżne rodzaje znak kategorii R: 
	•
	•
	•
	 znaki typu R-4 na trasach o wysokim standardzie technicznym (na całej ich długości), 

	•
	•
	 znaki typu R-1 i R-3 na pozostałych trasach, 


	–  system oznakowania tras miejskich o wysokim standardzie, w ramach ktego powinny być stosowane wyłącznie znaki typu R-4. 
	Na wsplnych odcinkach kilku tras z uwagi na spność każdego z system będą występowały rnocześnie oba rodzaje oznakowania. 
	9.6.1. Oznakowanie pionowe i poziome infrastruktury rowerowej 
	Podstawą oznakowania infrastruktury rowerowej są przepisy Prawa o Ruchu Drogowym, a w szczegności: 
	– 
	– 
	– 
	Rozporządzenie Ministr Infrastruktury oraz Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakw i sygnał drogowych wraz z uzupełniającymi je pźniejszymi rozporządzeniami [] 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20021701393


	– 
	– 
	Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegłowych warunkw technicznych dla znakw i sygnał drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunkw ich umieszczania na drogach wraz z uzupełniającymi je pźniejszymi rozporządzeniami [] 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20032202181



	Podstawowe znaki pionowe przy drogach dla rowerw, pasach ruchu dla rowerw i skrzyżowaniach z drogami dla rowerw 
	Figure
	Rys. 109 i 110. Znaki B-9 „zakaz wjazdu rowerw” i A-24 „rowerzyści”, ostrzegający przed wyjazdem rowerzyst z drogi dla rowerw na drogę lub jezdnię ulicy 
	Rys. 109 i 110. Znaki B-9 „zakaz wjazdu rowerw” i A-24 „rowerzyści”, ostrzegający przed wyjazdem rowerzyst z drogi dla rowerw na drogę lub jezdnię ulicy 


	Rys. 107 i 108. Znaki A-7 „ustąp pierwszeństwa”  i B-20 „stop”. Określają pierwszeństwo na skrzyżowaniu drogi lub jezdni ulicy  z drogą dla rowerw. Mogą być uzupełnione odpowiednio znakami poziomymi P-15 + P-13 i P-16 + P-12 
	Rys. 111 i 112. Znaki C-13 i C-13a.  Początek i koniec drogi dla rowerw, a także koniec ruchu rower na ciągu pieszo-rowerowym (dalej na chodniku odbywa się tylko ruch pieszy). W razie potrzeby na drodze dla rowerw stosuje się znaki poziome P-23 „rower” 
	Rys. 113 i 114. Znaki C-16-13 i C-16a-13a. Początek i koniec ciągu pieszo rowerowego, na ktym pierwszeństwo mają piesi 
	Rys. 115 i 116. Znaki C-16/13 i C-13/16. Początek ciągu pieszo rowerowego, na ktym piesi i rowerzyści mają wydzielone pasy ruchu. Dodatkowo na pasie dla rowerw należy zastosować znaki poziome P-23 „rower” 
	Rys. 117. Znak F-19. Pas dla ruchu rowerowego na jezdni. Dodatkowo na pasie należy zastosować znaki poziome P-23 „rower” 
	Rys. 118 i 119. Znaki D-6a i D-6b. Oznakowanie przejazdu dla rowerzyst od strony jezdni 
	Rys. 120 i 121. Znaki B-1 + T-22 i C-16 + T-22. Droga i chodnik  dopuszczone do ruchu rowerowego (do czasu aktualizacji rozporządzeń o znakach drogowych i warunkach technicznych ich stosowania należy stosować tabliczki z napisem „Nie dotyczy rowerw”) 
	Figure
	Rys. 124 i 125. Znaki B-21 + T-22 i B-22 + T-22. Zakaz skręcania, kty nie dotyczy rowerw (zazwyczaj wiążą się z wjazdem na drogę oznakowaną znakami B-2 + T-22). Analogiczna sytuacja dotyczy nakaz skrętu za znakiem C-2, C-4, 
	Rys. 124 i 125. Znaki B-21 + T-22 i B-22 + T-22. Zakaz skręcania, kty nie dotyczy rowerw (zazwyczaj wiążą się z wjazdem na drogę oznakowaną znakami B-2 + T-22). Analogiczna sytuacja dotyczy nakaz skrętu za znakiem C-2, C-4, 


	Rys. 122 i 123. Znaki D-3 + T-22 i B-2 + T-22. Wjazd i wyjazd z drogi jednokierunkowej z dopuszczonym ruchem rower w obu kierunkach (do czasu aktualizacji rozporządzeń o znakach drogowych i warunkach technicznych ich stosowania należy stosować tabliczki z napisem „Nie dotyczy rowerw”) 
	Figure
	C-6, C-7 lub C-8 (do czasu aktualizacji rozporządzeń o znakach drogowych i warunkach technicznych ich stosowania należy stosować tabliczki z napisem „Nie dotyczy rowerw”) 
	Wzory znak poziomych drg dla rowerw i pas ruchu dla rowerw  
	– znaki o mniejszych wymiarach należy stosować tylko w wyjątkowych sytuacjach 
	Figure
	Rys. 126 i 127. Znaki poziome P-15-r i P-13-r do stosowania na drogach dla rowerw 
	Rys. 126 i 127. Znaki poziome P-15-r i P-13-r do stosowania na drogach dla rowerw 


	Figure
	Rys. 128 i 129. Znaki poziome P-23 i P-23-r do stosowania na pasach ruchu i drogach dla rowerw 
	Rys. 128 i 129. Znaki poziome P-23 i P-23-r do stosowania na pasach ruchu i drogach dla rowerw 


	Figure
	Rys. 130133. Znaki poziome P-8a-r, P-8b-r, P-8d-r i P-8e-r do stosowania na pasach ruchu i drogach dla rowerw 
	Rys. 130133. Znaki poziome P-8a-r, P-8b-r, P-8d-r i P-8e-r do stosowania na pasach ruchu i drogach dla rowerw 
	Rys. 134137. Znaki poziome P-8f-r i P-8g-r oraz znaki  poziome trasy rowerowej R-4 i R-1, oznaczające prowadzenie trasy rowerowej jezdnią bez wydzielania pasw ruchu dla rowerw 

	Figure
	Figure
	Rys. 138. Usytuowanie znakw poziomych względem siebie 
	Poniżej najczęściej występujące rodzaje oznakowania infrastruktury rowerowej: 
	– drogi dla rowerw i ciągi pieszo-rowerowe:  oznakowanie drogi dla rowerw znakiem pionowym C-13 i jej zakończenie znakiem C-13a, ewentualnie dodatkowo użycie znak poziomych P-23, przy czym zaleca się wykonanie nawierzchni asfaltowej w kolorze czerwonym ze znakami P-23 przynajmniej w rejonie skrzyżowań i zjazdw oraz znak P-23 przy przejściach dla pieszych,  oznakowanie ciągu pieszo-rowerowego bez oddzielania ruchu pieszego i rowerowego znakiem pionowym C-16-13 i jej zakończenie znakiem C-13a (C-16-13a), w 
	 oznakowanie chodnika z dopuszczeniem na nim ruchu rowerowego znakiem pionowym C-16 z umieszczeniem pod nim tabliczki T-22 „nie dotyczy rower”, 
	 umieszczenie pod znakami C-13/16 lub C-16/13 znak F-19 ze strzałką określającą dalszy kierunek jazdy, ażeby z ciągu nie korzystali rowerzyści podrżujący w innych kierunkach, 
	– 
	– 
	– 
	– 
	pasy ruchu dla rowerw: 

	 oznakowanie pasa ruchu dla rowerw na jezdni przy użyciu znak poziomych P-1c lub P-2b oraz P-23, a także zastosowanie znakw pionowych F-19 z zaznaczeniem pasa lub pasw ruchu dla rowerw, 

	– 
	– 
	przejazdy dla rowerzystw i zjazdy na jezdnię: 


	 oznakowanie przejazdu dla rowerzystw przy użyciu znak pionowych D-6a i znakw poziomych P-11, a w przypadku rwnoległego oznakowania przejścia dla pieszych użycia zamiast znak pionowych D-6a – znak D-6b, 
	 
	 
	 
	w przypadku braku możliwości zastosowania znak P-10 i P-11 obok siebie proponuje się wykonanie na przedłużeniu ciągu pieszo-rowerowego (lub drogi dla rowerw) progu z pasem nawierzchni w kolorze czerwonym i oznakowanie progu znakami poziomymi P-25, 

	 
	 
	znaki regulujące pierwszeństwo na skrzyżowaniu A-7 lub B-20 (w przypadku złej widoczności) powinny znajdować się: 


	o 
	o 
	o 
	w przypadku jezdni bocznej drogi – przed znakami D-6a lub D-6b, 

	o 
	o 
	w przypadku drogi dla rowerw przecinającej głna drogę – przed wjazdem na przejazd, 


	 w przypadku nieoczekiwanych przez kierowc wyjazd rowerzyst na jezdnię należy ustawić znaki pionowe A-24 „rowerzyści”, np. z powodu istniejących przy skrzyżowaniu budynk lub ogrodzeń, a także w przypadku końca drogi dla rowerw prowadzącej przy jezdni, 
	– dopuszczenie ruchu rowerowego przy zakazie ruchu innych pojazd: 
	 
	 
	 
	umieszczenie tabliczki T-22 „nie dotyczy rowerw” pod znakiem pionowym B-1 „zakaz ruchu” lub znakami pionowymi B-21, B-22 „zakaz skrętu”, C-2, C-4, C-6, C-7 i C-8 „nakaz skrętu”, 

	 
	 
	umieszczenie tabliczki T-22 „nie dotyczy rowerw” pod znakiem pionowym B-2 „zakaz wjazdu”, B-21 lub B-22 „zakaz skręcenia odpowiednio w lewo lub w prawo” oraz znakiem D-3 „obowiązujący kierunek ruchu”, co umożliwi jazdę rowerem „pod prąd”, ewentualnie dodatkowo użycie znak poziomych P-4 i P-23, 


	– sygnalizacja świetlna dla rowerzystw:  
	 umieszczenie sygnalizator S-6 z sygnałami dla rowerzyst na skrzyżowaniach z przejazdami dla rowerzyst objętych sygnalizacjąświetlną, zazwyczaj obok istniejących sygnalizator S-5 dla pieszych (potrzebne jest sprawdzenie, czy wystarczające jest zasilanie sygnalizacji w energię elektryczną lub niezbędne jest wykonanie ewentualnego projektu nowego zasilania. W związku z powyższym niezbędne jest wykonanie nowego programu dla sygnalizacji świetlnej całego skrzyżowania) lub tymczasowo zamiana istniejących szkieł
	– zabezpieczenia przed wjazdem samochodw na drogę dla rowerw: 
	 
	 
	 
	w rejonie skrzyżowań i w pobliżu miejsc, gdzie zwyczajowo parkują samochody należy w projektach technicznych rozważyć potrzebę zastosowania słupk U-12c wygradzających drogę dla rowerw i uniemożliwiającą parkowanie samochod. Słupki wygradzające powinny mieć wysokość do 0,6 m i być pozbawione ostrych krawędzi (wskazane zakończenie płsferyczne); w przypadku stosowania słupkw zapobiegających wjazdowi na drogę rowerową, odległość między słupkami powinna wynosić 1,5 m, a w przypadku stosowania słupkw zapobiegając

	 
	 
	w miejscach, gdzie zjechanie roweru z drogi dla rowerw lub wtargnięcie pieszego na drogę dla rowerw może być niebezpieczne należy rozważyć ustawienie ogrodzenia U-12a. 


	9.6.2. Oznakowanie miejskich tras rowerowych 
	Miejskie trasy rowerowe powinny mieć oznakowanie ułatwiające szybkie i wygodne skorzystanie z istniejącej sieci tras i dotarcie do obranego celu. 
	Podstawą oznakowania miejskich tras rowerowych przy użyciu znak typu R-4 są przepisy Prawa o Ruchu Drogowym, a w szczegności: 
	– 
	– 
	– 
	Rozporządzenie Ministrw Transportu, Budownictwa I Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnętrznych z dnia 24 lipca 2013 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie znak i sygnał drogowych [] 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20130000890


	– 
	– 
	Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19 lipca 2013 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie szczegłowych warunk technicznych dla znakw i sygnał drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunkw ich umieszczania na drogach [] 
	http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20130000891



	Szczegłowe zasady oznakowania zawarte są w instrukcji znakowania szlak i tras rowerowych opracowanej przez Śląski Klub Znakarzy Tras Turystycznych PTTK w Gliwicach [], a szczegłowe wzory znakw w wersji 2.2. tej instrukcji. 
	http://www.kztt.org.pl/010.html

	Sieć miejskich tras rowerowych  
	Sieć tą tworzą: 
	– 
	– 
	– 
	trasy głne łączące Gliwice z poszczegnymi dzielnicami miasta i sąsiednimi gminami, rozpoczynające się przeważnie w centrum miasta na skrzyżowaniach lub rozwidleniach z innymi trasami głnymi; trasy te mają charakter regionalny, zarwno komunikacyjny, jak i turystyczny; trasy głwne mają numery od G1 do G9 oraz od G10 do G90 – dwucyfrowe z cyfrą „0” na końcu, 

	– 
	– 
	trasy drugorzędne łączące ze sobą dzielnice i większe osiedla Gliwic i miast sąsiednich oraz miejscowości w gminach sąsiadujących z Gliwicami; głnie o charakterze komunikacyjnym, niekte z tras mają też rnocześnie charakter turystyczno-rekreacyjny; trasy drugorzędne mają pozostałe numery dwucyfrowe poprzedzone literą „G”, 

	– 
	– 
	trasy trzeciorzędne o znaczeniu lokalnym komunikacyjnym lub wyłącznie rekreacyjnym; trasy trzeciorzędne mają numery trzycyfrowe poprzedzone literą „G”. 


	Rodzaje oznakowania miejskich tras rowerowych 
	Do oznakowania tras rowerowych stosowane są znaki typu R-4: 
	– 
	– 
	– 
	znaki określające przebieg poszczegnych tras przez skrzyżowania, w tym na początku każdej trasy, na zakrętach, na rozwidleniach z innymi trasami i na końcu, a także kierunkowskazy w miejscach mylnych – znaki R-4, R-4a, R-4b, R-4c, R-4e i R-4f, 

	– 
	– 
	znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami R-4 i R-4b, 

	– 
	– 
	 znaki informacyjne, tj. drogowskazy jako znaki R-4c i R-4d wskazujące dokąd prowadzą poszczegne trasy rowerowe, z nazwami docelowych i pośrednich miejscowości, dzielnic, osiedli i ważniejszych obiekt oraz odległościami mierzonymi w kilometrach, a także tablice informacyjne ze schematami sieci tras rowerowych na tle planu Gliwic 

	– 
	– 
	wszystkie znaki na całej długości każdej trasy zawierają jej numer, na trasie nie może być odcinkw nieoznakowanych lub oznakowanych bez użycia odpowiednich numer, 

	– 
	– 
	znaki dodatkowe określające przebieg trasy tematycznej, jako tabliczki z logo takiej trasy pod znakami typu R4 i drogowskazy z logo trasy tematycznej, 
	-



	Rodzaje znak (przykłady) 
	Figure
	Rys. 142 i 143. Znaki początku i końca trasy R-4f (głnej i trzeciorzędnej) 
	Rys. 142 i 143. Znaki początku i końca trasy R-4f (głnej i trzeciorzędnej) 


	Rys. 13941. Znaki podstawowe R-4 tras głnych, drugo- i trzeciorzędnych 
	Rys. 144 i 145. Znaki zakrętu trasy R-4b (w lewo – głnej i trzeciorzędnej) 
	Rys. 146 i 147. Znaki R-4c ze strzałkami w innych kierunkach 
	Rys. 148 i 149. Znaki R-4a: kierujący kolejno w lewo i w prawo oraz znak kierujący kolejno w lewo w tył i w prawo 
	Rys. 15052. Znaki podwne R-4, R-4f i R-4b 
	Figure
	Figure
	Rys. 15356. Znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami R-4 i R-4b 
	Figure
	Rys. 157160. Znaki kierujące R-4c 
	Figure
	Figure
	Rys. 161 i 162. Znaki zblokowane R-4c przed rozwidleniem tras rowerowych 
	Figure
	Rys. 163 i 164. Znaki R-4e przed rozwidleniem tras rowerowych 
	Rys. 163 i 164. Znaki R-4e przed rozwidleniem tras rowerowych 


	Figure
	Rys. 16568. Znaki R-4c i R-4d – drogowskazy pojedyncze i zblokowane 
	Figure
	Zasady oznakowania miejskich tras rowerowych 
	– 
	– 
	– 
	 Oznakowanie tras ma za zadanie wskazać użytkownikowi trasy kierunek jazdy, potwierdzić słuszność wyboru drogi i upewnić, że trasa została wybrana właściwie. Trasa musi być tak oznakowana, aby umożliwić wędrwkę po niej w obu kierunkach. 

	– 
	– 
	 Poprowadzenie trasy przez skrzyżowania i rozwidlenia drg powinno być tak oznakowane, aby znaki potwierdzające jej przebieg w obu kierunkach były dobrze widoczne ze skrzyżowania dla rowerzystw dojeżdżających z boku i włączających się do jazdy trasą. 

	– 
	– 
	Na drogach publicznych znaki umieszcza się pod istniejącymi znakami drogowymi lub na odrębnie zaprojektowanych słupach, po prawej stronie drogi, zgodnie z zasadami obowiązującymi przy ustawianiu znak drogowych. 

	–
	–
	  Poza drogami publicznymi znaki można umieszczać na odrębnie zaprojektowanych słupach drewnianych. 

	– 
	– 
	 Poza drogami o dużym ruchu samochodowym, w uzasadnionych przypadkach (łatwość umieszczenia i zauważenia, ograniczenie ilości nowych słup) znaki można umieszczać po lewej stronie drogi. 

	– 
	– 
	 Znaki powinny być umieszczane w widocznym miejscu, najlepiej na wysokości dogodnej dla rowerzysty tj. od 1,0 m do 2,5 m od poziomu drogi, w miejscach występowania ruchu pieszego na wysokości nie mniej niż 2,2 m od poziomu pobocza lub chodnika, a w przypadku montowania znakw pod istniejącymi znakami drogowymi – bezpośrednio pod tymi znakami; w przypadku drogi dla rowerw w odległości co najmniej 0,2 m od jej krawędzi, 

	–
	–
	  Znaki podstawowe (zwykłe) R-4 umieszcza się: 


	•
	•
	•
	 za każdym skrzyżowaniem, przy drodze, ktą trasa biegnie dalej, 

	• 
	• 
	w przypadku prowadzenia trasy drogą rowerową lub ciągiem pieszo-rowerowym – pod każdym znakiem C-13 „rowerzyści”, 

	• 
	• 
	w przypadku prowadzenia trasy drogą lub chodnikiem dopuszczonym do ruchu rowerowego – pod każdym znakiem T-22 „nie dotyczy rowerw”. 


	– Znaki początku (i końca) trasy R-4f umieszcza się: 
	•
	•
	•
	 na początku trasy, na tym samym słupie co tablica informacyjna lub drogowskaz, albo też w jego pobliżu, obok musi być widoczny pierwszym znak podstawowy lub w zależności od sytuacji inny znak określający dalszy kierunek jazdy, 

	•
	•
	 na końcu trasy, bezpośrednio przed miejscem, w ktym się kończy. 


	– 
	– 
	– 
	Kombinację znak R-4 + R-4a umieszcza się przed miejscem, w ktym rowerzysta powinien sygnalizować wykonanie manewru zmiany pasa ruchu zjazdu z jezdni na drogę dla rowerw, zjazdu z drogi dla rowerw na jezdnię lub przejazdu na drogę dla rowerw po drugiej stronie ulicy, a także nawracania. 

	– 
	– 
	 Znaki zmiany kierunku przebiegu trasy umieszcza się przed skrzyżowaniem, na ktym trasa zmienia swj kierunek: 


	•
	•
	•
	 znaki kierujące w lewo lub w prawo – znak R-4b (rnież pod znakami B-21 i B-22 z tabliczką T-22) 

	•
	•
	 znaki kierujące na wprost – znak R-4c, przed skrzyżowaniami z wyznaczonymi na jezdni pasami poziomymi do jazdy na wprost, jeżeli znaki R-4 za skrzyżowaniem są mało widoczne, 

	•
	•
	 znaki kierujące pod skosem w przd i w tył – znak R-4c, jeżeli kąt skrzyżowania odbiega znacznie od kąta prostego, zwłaszcza w przypadku skrętu z głnej drogi w boczną lub jeżeli w bok odchodzi więcej niż jedna droga, 

	• 
	• 
	znaki ze strzałką załamaną podwnie – znak R-4c, przy końcu drogi, jeżeli szlak biegnie dalej w tym samym kierunku, lecz drogą rozpoczynającą się w pobliżu, nie w osi dotychczasowej trasy. 


	– 
	– 
	– 
	 Na odcinkach, gdzie kilka tras prowadzi razem stosuje się wyłącznie znaki zblokowane, a na rozwidleniach w przypadku braku możliwości zblokowania – odpowiedni komplet znak pojedynczych. 

	– 
	– 
	Przed rozwidleniami tras rowerowych stosuje się znaki R-4e lub inne znaki zblokowane R-4c. 

	– 
	– 
	 Zblokowanie znak może dotyczyć przypadku, gdy jedna z tras kończy się, z druga biegnie dalej – znaki R-4c + R-4f. 

	– 
	– 
	 Pod znakami R-4 poprzedzającymi miejsca i odcinki niebezpieczne lub trudne do oznakowania umieszcza się znaki ostrzegawcze. Zasada ta dotyczy stromych zjazdw i podjazdw, nieoczekiwanych przewężeń i nierności drogi, miejsc wymagających przeprowadzenia roweru lub trudnych do oznakowania, stromych skarp itd. 

	–
	–
	 Przed skrzyżowaniami i rozwidleniami, a także z powodu prowadzenia trasy drogami o ruchu jednokierunkowym, dla lepszej orientacji należy stosować kierunkowskazy z nazwami miejscowości, do ktych prowadzą lub drogowskazy. 

	– 
	– 
	 Tablice z siecią tras oraz drogowskazy R-4c i R-4d powinny być ustawione na początku i końcu każdej trasy głnej i drugorzędnej oraz w punktach skrzyżowań tras, jak rnież w innych miejscach koncentracji ruchu rowerzyst. Drogowskazy powinny być ustawione rwnież w miejscach skrzyżowań tras rowerowych z ważniejszymi drogami, a także na początku i końcu każdej trasy trzeciorzędnej. 

	– 
	– 
	Tablice należy ustawić w miejscach umożliwiających rowerzystom zatrzymanie się poza obrębem jezdni w spos nie utrudniający ruchu samochodw i pieszych. 

	– 
	– 
	Znaki dodatkowe określające przebieg trasy tematycznej umieszcza się pod znakami kategorii R przynajmniej na początku i końcu tej trasy, w obrębie rozwidleń tras rowerowych oraz na skrzyżowaniach, przy ktych zostały ustawione kierunkowskazy i drogowskazy. 

	– 
	– 
	Zasady rozmieszczania znakw są takie same, jak dla tras oznakowanych znakami typu R-1 i R-3 – rysunki dotyczące tej tematyki znajdują się w punkcie 9.6.3. 


	9.6.3. Oznakowanie tras Śląskiej Sieci Tras Rowerowych 
	Śląska Sieć Tras Rowerowych powinna mieć oznakowanie ułatwiające szybkie i wygodne skorzystanie z istniejącej sieci tras i dotarcie do obranego celu. Na terenie Gliwic trasy tej sieci będą wykorzystywać wybrane fragmenty miejskich tras rowerowych o znaczeniu ponad gminnym oraz ważnych dla turystyki i rekreacji. Podstawą oznakowania tras rowerowych przy użyciu znak kategorii R są przepisy Prawa o Ruchu Drogowym wymienione w pkt. 9.6.1 i 9.6.2. 
	W zależności od standardu poszczeglnych tras powinny być stosowane rżne rodzaje znakw: 
	– 
	– 
	– 
	znaki typu R-4 na trasach o wysokim standardzie technicznym (na całej ich długości) – ich zastosowanie zostało opisane w pkt. 9.6.2, 

	–
	–
	 znaki typu R-1 i R-3 na pozostałych trasach, głnie o przeznaczeniu turystyczno-rekreacyjnym. 


	Rys. 16971. Znaki podstawowe R-4 tras Śląskiej Sieci  Tras Rowerowych o wysokim standardzie technicznym 
	Standardy oznakowania popularnych turystycznych tras rowerowych przy użyciu znakw typu R-1 i R-3 ujęte są w zarysie w instrukcji znakowania szlak turystycznych PTTK [], a szerzej w instrukcji znakowania szlak i tras rowerowych opracowanej przez Śląski Klub Znakarzy Tras Turystycznych PTTK w Gliwicach []. 
	http://www.pttk.pl/aktywna/znaki.php
	http://www.kztt.org.pl/010.html

	Śląska Sieć Tras Rowerowych 
	Zgodnie z koncepcją tej sieci tworzą ją: 
	–
	–
	–
	 trasy głne łączące węzły regionalne, czyli miejscowości o dużej koncentracji ruchu rowerowego ze względw komunikacyjnych i turystycznych, w tym Gliwice, a także miejscowości powiatowe i gminne; trasy głne mają numery od 1 do 99, przez Gliwice przebiega kilka tras głnych, 

	–
	–
	 trasy drugorzędne łączące inne miejscowości i obiekty; głnie o charakterze turystyczno-rekreacyjnym; trasy drugorzędne mają numery trzycyfrowe, przez Gliwice przebiega kilkanaście tras drugorzędnych. 


	Rodzaje oznakowania Śląskiej Sieci Tras Rowerowych 
	Do oznakowania tras rowerowych stosowane są znaki kategorii R: 
	–
	–
	–
	 znaki typu R-4 na trasach o wysokim standardzie technicznym (patrz pkt. 9.6.2), 

	–
	–
	 znaki typu R-1 i R-3 na pozostałych trasach, 

	– 
	– 
	poszczegne trasy wyrżniają kolorowe elementy występujące na znakach – tło pod numerem na znakach typu R-4 lub paski, kropki i strzałki na znakach typu R-1 i R-3; kolor tych element uważany jest za kolor trasy, 

	– 
	– 
	żadna z tras nie może mieć odcinkw nieoznakowanych, pętli i rozwidleń, a także nie może rozwidlać się lub krzyżować z inną trasą tego samego koloru, 

	– 
	– 
	na wspnych odcinkach tras rowerowych oznakowanych rżnymi typami znak znaki typu R-1 i R-3 należy umieszczać pod znakami typu R-4. 

	–
	–
	–
	 ewentualne odgałęzienia traktowane są jako oddzielne trasy lub nieoznakowane łączniki; na łącznikach mogą być zastosowane drogowskazy typu R-3 z białymi strzałkami (czarnymi konturami strzałek). 

	Oznakowanie tras rowerowych przy użyciu znak typu R-1 i R-3 stanowią: 

	–
	–
	 znaki określające przebieg poszczegnych tras przez skrzyżowania, w tym na początku każdej trasy, na zakrętach, na rozwidleniach z innymi trasami i na końcu – znaki R-1, od R-1a do R-1g, a także kierunkowskazy w miejscach mylnych – znaki od R-3b do R-3g, 

	–
	–
	 znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami jak wyżej z wyjątkiem znaku R-1a, 

	– 
	– 
	znaki informacyjne, tj. drogowskazy jako znaki R-3 i R-3a z nazwami docelowych i pośrednich miejscowości, dzielnic, osiedli i ważniejszych obiekt oraz odległościami mierzonymi w kilometrach, a także tablice informacyjne ze schematami fragmentu Śląskiej Sieci Tras Rowerowych w okolicach Gliwic, 

	–
	–
	 znaki dodatkowe określające przebieg trasy tematycznej, jako tabliczki z logo takiej trasy pod znakami typu R-1 i drogowskazy z logo trasy tematycznej. 


	Rodzaje znak (przykłady) 
	Rys. 172 i 173. Znaki podstawowe R-1  – po lewej i po prawej stronie drogi 
	Rys. 17476. Znak początku (końca) trasy R-1a oraz znaki skrętu w lewo i w prawo R-1b 
	Rys. 17779. Znaki ze strzałkami kierującymi na wprost R-1c,  w skos R-1d i w tył R-1e 
	Rys. 18082. Znaki ze strzałkami kierującymi kolejno w lewo i w prawo R-1f, w prawo i w lewo R-1f oraz w lewo w tył i w prawo R-1g 
	Rys. 18385. Znaki podwne – podstawowy R-1, początku (końca)  trasy R-1a i skrętu w prawo R-1b 
	Rys. 189 i 190. Znaki ostrzegawcze, jako tabliczki pod znakami typu R-1 
	Rys. 18688. Przykłady znak podwnych – kierujący w lewo w skos R-1d, rozwidlenia złożony z dwh znakw R-1b oraz złożony ze znak R-1c i R-1a 
	Rys. 191 i 192. Przykłady znak kierujących R-3b i R-3c 
	Rys. 193 i 194. Przykłady znak kierujących R-3d i R-3e 
	Figure
	Rys. 195. Przykład znaku kierującego R-3f Rys. 196. Znaki zblokowane R-3c i R-3b przed rozwidleniem tras rowerowych   
	Figure
	Rys. 197200. Znaki R-3 – drogowskazy tras rowerowych i nieoznakowanego łącznika 
	Figure
	Rys. 201 i 202. Znaki R-3a – drogowskazy tras rowerowych 
	Rys. 201 i 202. Znaki R-3a – drogowskazy tras rowerowych 


	Zasady oznakowania Śląskiej Sieci Tras Rowerowych 
	– 
	– 
	– 
	 Oznakowanie tras ma za zadanie wskazać użytkownikowi trasy kierunek jazdy, potwierdzić słuszność wyboru drogi i upewnić, że trasa została wybrana właściwie. Trasa musi być tak oznakowana, aby umożliwić wędrwkę po niej w obu kierunkach. 

	– 
	– 
	 Poprowadzenie trasy przez skrzyżowania i rozwidlenia drg powinno być tak oznakowane, aby znaki potwierdzające jej przebieg w obu kierunkach były dobrze widoczne ze skrzyżowania dla rowerzyst dojeżdżających z boku i włączających się do jazdy trasą. 

	– 
	– 
	 Na drogach publicznych znaki umieszcza się pod istniejącymi znakami drogowymi lub na odrębnie zaprojektowanych słupach, po prawej stronie drogi, zgodnie z zasadami obowiązującymi przy ustawianiu znak drogowych. 

	–
	–
	  Poza drogami publicznymi znaki można umieszczać na odrębnie zaprojektowanych słupach drewnianych. 

	– 
	– 
	 Znaki mogą być wykonywane w wersji malowanej na pniach drzew, słupach i murach, jeżeli ich lokalizacja spełnia wymogi stawiane znakom metalowym. 

	– 
	– 
	 Poza drogami o dużym ruchu samochodowym, w uzasadnionych przypadkach (łatwość umieszczenia i zauważenia, ograniczenie ilości nowych słup) znaki można umieszczać po lewej stronie drogi. 

	– 
	– 
	Znaki powinny być umieszczane w widocznym miejscu, najlepiej na wysokości dogodnej dla rowerzysty tj. od 1,0 m do 2,5 m od poziomu drogi, w miejscach występowania ruchu pieszego na wysokości nie mniej niż 2,2 m od poziomu pobocza lub chodnika, a w przypadku montowania znakw pod istniejącymi znakami drogowymi – bezpośrednio pod tymi znakami. 

	–
	–
	  Znaki podstawowe (zwykłe) R-1 umieszcza się: 


	•
	•
	•
	 za każdym skrzyżowaniem, przy drodze, ktą trasa biegnie dalej, 

	• 
	• 
	w przypadku prowadzenia trasy drogą rowerową lub ciągiem pieszo-rowerowym – pod każdym znakiem C-13 „rowerzyści”, 

	• 
	• 
	w przypadku prowadzenia trasy drogą lub chodnikiem dopuszczonym do ruchu rowerowego – pod każdym znakiem T-22 „nie dotyczy rowerw”. 


	– Znaki początku (i końca) trasy R-1a umieszcza się: 
	•
	•
	•
	 na początku trasy, na tym samym słupie co tablica informacyjna lub drogowskaz, albo też w jego pobliżu, obok musi być widoczny pierwszym znak podstawowy lub w zależności od sytuacji inny znak określający dalszy kierunek jazdy, 

	•
	•
	 na końcu trasy, bezpośrednio przed miejscem, w ktym się kończy. 


	–  Znaki zmiany kierunku przebiegu trasy umieszcza się przed skrzyżowaniem, na ktym trasa zmienia swj kierunek: 
	•
	•
	•
	 znaki kierujące w lewo lub w prawo – znak R-1b (rwnież pod znakami B-21 i B-22 z tabliczką T-22) 

	•
	•
	 znaki kierujące na wprost – znak R-1c, przed skrzyżowaniami z wyznaczonymi na jezdni pasami poziomymi do jazdy na wprost, jeżeli znaki R-1 za skrzyżowaniem są mało widoczne, 

	•
	•
	 znaki kierujące pod skosem w prz – znak R-1d i w tył – znak R-1e, jeżeli kąt skrzyżowania odbiega znacznie od kąta prostego, zwłaszcza w przypadku skrętu z głnej drogi w boczną lub jeżeli w bok odchodzi więcej niż jedna droga, 

	•
	•
	 znaki ze strzałką załamaną podwnie – znak R-4f, przy końcu drogi, jeżeli szlak biegnie dalej w tym samym kierunku, lecz drogą rozpoczynającą się w pobliżu, nie w osi dotychczasowej trasy, a także przed miejscem, w ktym rowerzysta powinien sygnalizować wykonanie manewru zmiany pasa ruchu zjazdu z jezdni na drogę dla rowerw, zjazdu z drogi dla rowerw na jezdnię lub przejazdu na drogę dla rowerw po drugiej stronie ulicy, a także nawracania, 

	• 
	• 
	znaki ze strzałką załamaną podwnie – znak R-4g, jeżeli wykonanie skrętu w lewo wymaga najpierw nawrcenia, a potem skrętu w prawo. 


	– 
	– 
	– 
	 Na odcinkach, gdzie kilka tras prowadzi razem stosuje się wyłącznie znaki zblokowane, a na rozwidleniach w przypadku braku możliwości zblokowania – odpowiedni komplet znak pojedynczych. Zblokowanie znak może dotyczyć przypadku, gdy jedna z tras kończy się, z druga biegnie dalej, np. znaki R-1b + R-1a lub R-1c + R-1a. 

	– 
	– 
	Pod znakami typu R-1 lub R-3 poprzedzającymi miejsca i odcinki niebezpieczne lub trudne do oznakowania umieszcza się znaki ostrzegawcze. Zasada ta dotyczy stromych zjazd i podjazd, miejsc wymagających przeprowadzenia roweru lub trudnych do oznakowania, stromych skarp itd. 

	– 
	– 
	Znaki krkich łącznik tras rowerowych lokalnych, na ktych stosuje się białe paski i strzałki z czarnym konturem, umieszcza się na początku i końcu łącznika oraz w razie potrzeby na zakrętach i przy ważniejszych skrzyżowaniach, a jeżeli trasa łącznika pokrywa się z inną trasą, to rwnież jako element znak zblokowanych, kte powinny wystąpić na tym odcinku. 

	– 
	– 
	 Przed skrzyżowaniami i rozwidleniami, a także z powodu prowadzenia trasy drogami o ruchu jednokierunkowym, dla lepszej orientacji należy stosować kierunkowskazy z nazwami miejscowości, do ktych prowadzą lub drogowskazy. 

	– 
	– 
	 Tablice z siecią tras oraz drogowskazy R-3 i R-3a powinny być ustawione na początku i końcu każdej trasy oraz w punktach skrzyżowań tras, jak rnież w innych miejscach koncentracji ruchu rowerzyst. Drogowskazy powinny być ustawione rwnież w miejscach skrzyżowań tras rowerowych z ważniejszymi drogami. 

	– 
	– 
	Tablice oraz drogowskazy należy ustawić w miejscach umożliwiających rowerzystom zatrzymanie się poza obrębem jezdni w spos nie utrudniający ruchu samochod i pieszych. 

	– 
	– 
	Znaki dodatkowe określające przebieg trasy tematycznej umieszcza się pod znakami kategorii R przynajmniej na początku i końcu tej trasy, w obrębie rozwidleń tras rowerowych oraz na skrzyżowaniach, przy ktrych zostały ustawione kierunkowskazy i drogowskazy. 


	Podstawowe zasady usytuowania znakw tras rowerowych 
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	W opracowaniu zostały zamieszczone rysunki  z następujących publikacji: 
	1. „Postaw na rower – Podręcznik projektowania przyjaznej dla rowerw infrastruktury ”, CROW Holandia oraz ZG PKE, Krak, 1999; polskie tłumaczenie „Sign up for the bike” 
	– rys. 14, 11, 193, 43, 47, 50, 51, 56, 57, 59, 61, 62, 69, 71, 72, 7678, 79b, 79c, 8085, 89, 94101, 106 
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	 “Policy manual for bicycle traffic”, tłumaczenie na język hiszpański z 2011 r., CROW – Holandia – rys. 93 

	3.
	3.
	 Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego Miasta Szczecin 


	– rys. 510, 1318, 259, 322, 4446, 48, 49, 525, 58, 60, 638, 70, 7375, 79a, 868, 902, 10205, 126138 
	4.
	4.
	4.
	4.
	 Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegłowych warunk technicznych dla znak i sygnałw drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunk ich umieszczania na drogach wraz z uzupełniającymi je pźniejszymi rozporządzeniami 

	– rys. 12, 24, 30, 31 
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	5.
	 Instrukcja znakowania szlakw i tras rowerowych – projekt, wersja 1.8 z 2013 r., Śląski Klub Znakarzy Tras 
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