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Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia

1. WPROWADZENIE

Niniejsze Standardy sa podstawag realizacji polityki transportowej i przestrzennej Wroctawia w
zakresie rozwoju transportu rowerowego zawartej w ,Studium uwarunkowan i kierunkdéw
zagospodarowania przestrzennego gminy Wroctaw” uchwalonego przez Rade Miejskg dnia 30
stycznia 1998 r. uchwatg Nr XLVIII/680/98 ze zmiang przyjeta uchwatg Nr XXXV/1126/01 z dnia
5 lipca 2001 r. oraz Polityki transportowej Wroctawia uchwalonej przez Rade Miejskg dnia 23
wrzesnia 1999 r. uchwatg Nr X11/396/99.

Standardy stuzg zapewnieniu wysokiej jakosci infrastruktury rowerowej, a przez to poprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Obowigzujg na terenie Gminy Wroctaw dla wszystkich
inwestycji, remontéw i modernizacji dotyczacych systemu drég rowerowych oraz innych,
mogacych mie¢ bezposredni wptyw na warunki poruszania sie rowerem po miescie. Standardy
okreslajg warunki techniczne, jakim powinna odpowiada¢ infrastruktura rowerowa miasta
Wroctawia. Stanowig one zatacznik do specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia dla
opracowywania koncepcji i projektéw technicznych oraz wykonawstwa, remontéw i utrzymania
infrastruktury komunikacyjnej w ramach przedsigwzie¢ na terenie Gminy Wroctaw. Sg tez
instrumentem wspierajacym planowanie przestrzenne.

Niniejsze Standardy opracowano na podstawie Standardoéw technicznych dla infrastruktury
rowerowej Miasta Krakowa.

Niniejsze Standardy nie zastepujg przepiséw ogélnych, w szczegélnosci Prawa o Ruchu
Drogowym (PoRD), Ustawy o drogach publicznych, Rozporzadzerr MTiGM w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie oraz w sprawie
znakoéw i sygnatow drogowych. W oparciu o Najlepszg Praktyke, wprowadzajg ostrzejsze,
bardziej szczegdtowe parametry i zasady, kiére obowiazujg projektantéw i wykonawcow. W
przypadkach nieuregulowanych niniejszymi Standardami ani przepisami og6lnymi, zalecane jest
korzystanie z podrecznika projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury "Postaw na
Rower" (C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krakdw, 1999), zwtaszcza w zakresie wymogoéw spdjnosci,
bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci wobec konkretnych rozwigzan.
Ewentualnie zaistniate odstepstwa od niniejszych Standardéw musza byé w procesie
podejmowania decyzji skonsultowane z przedstawicielami srodowiska rowerowego i wyjasnione
na pismie przez projektanta oraz stuzby odpowiedzialne za realizacje inwestycji i organizacje
ruchu.
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Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia

2. POJECIA

Droga rowerowa: (droga dla roweréw): zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym —
droga lub jej czes¢ przeznaczona do ruchu roweréw jednosladowych oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi

Wydzielona droga rowerowa (pieszo-rowerowa): jedno- lub dwukierunkowa droga dla
ruchu rowerdéw (rowerdw i pieszych) fizycznie oddzielona od jezdni, stanowigca czes¢ pasa
drogowego lub biegnaca niezaleznie od niego

Pas rowerowy (pas dla rowerow, rowerzystow): jednokierunkowa droga rowerowa w
formie podtuznego pasa w jezdni, oznaczonego znakami poziomymi i stuzagcego wytacznie
dla ruchu rowerzystow

Kontrapas, pas rowerowy "pod prad": jednokierunkowa wydzielona droga rowerowa lub
pas rowerowy w jezdni ulicy jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczony dla ruchu
rowerow w kierunku przeciwnym do obowigzujacego

Ulica przyjazna dla roweréw (ulica w strefie uspokojonego ruchu): z ograniczeniem
predkosci do 30 km/godz. lub mniej, oznakowana odpowiednim znakiem, wyposazona w
rozwigzania techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samochodow (progi
spowalniajace, szykany, mate ronda); w wyjatkowych przypadkach takze ulica z
ograniczeniem predkosci do 40 km/godz., 0 matym natezeniu ruchu

Lacznik rowerowy: krotki odcinek wydzielonej drogi rowerowej niedostepny dla
samochodéw, umozliwiajacy przejazd rowerem pomiedzy dwoma ulicami

Trasa rowerowa: czytelny i spéjny ciag réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie
taczacy poszczegblne czesci miasta i obejmujgcy wydzielone drogi rowerowe, pasy i
kontrapasy rowerowe, ulice uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania, skréty rowerowe,
drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadca takiej drogi) oraz inne
odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow. Trasa
rowerowa nie musi by¢ drogg rowerowg w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym,
rozporzadzenia MTiIGM czy niniejszych Standardéw, moze natomiast obejmowaé odcinki
takich drog

Wezel rowerowy: przeciecie dwoch lub wiecej glownych tras rowerowych lub trasy gtownej i
tras zbiorczych; zespodt skrzyzowan drég rowerowych, tacznikbédw i ulic przyjaznych dla
rowerow tworzacych te trasy oraz innych rozwigzan umozliwiajgcych skomunikowanie
wszystkich elementdw przecinajacych sie tras i obszardéw przylegtych do wezta

Stojak rowerowy: urzgdzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza, umozliwiajace

bezpieczne i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przy pomocy zapiecia

w
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e Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajgce bezpieczne i
wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ wiasciciela lub operatora przechowalni

o Sluza rowerowa: oznakowany obszar na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wietlna, z dojazdem
pasem rowerowym w jezdni lub przejazdem rowerowym z kierunku poprzecznego, skad
rowerzysci moga na zielonym Swietle ewakuowac sie z tarczy skrzyzowania

e  Wspodtczynnik wydltuzenia: stosunek miedzy rzeczywistg dtugoscig toru ruchu uzytkownika
miedzy dwoma punktami trasy rowerowej, a tymi punktami w linii prostej, wyrazony w formie
dziesietnej lub metrach na kilometr (np. 1,3 czyli 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy)

e Wspotczynnik opéznienia: $rednia ilo$¢ czasu, ktdrg uzytkownik traci oczekujac na
sygnalizacji swietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy,

wyrazany w sekundach na km

3. OGOLNE ZASADY ORGANIZACJI RUCHU ROWEROWEGO

3.1. Program pieciu wymogow

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera sie na

metodologii tzw. pieciu wymogoéw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW

(www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury

"Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakéw,

1999). Te wymogi to:

® spojnoscé: 100 proc. zrédet i celéw podrézy objetych jest systemem rowerowym

e bezposrednios¢: minimalizacja objazdéw i wspotczynnika wydtuzenia

e wygoda: minimalizacja wspotczynnika opdznienia, predkosé¢ projektowa adekwatna do
kategorii trasy i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i réznicy
poziomow

e bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
ujednolicenie predkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny kontakt
wzrokowy

e atrakcyjnosé: system rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, dobrze powigzany z
funkcjami miasta i odpowiada potrzebom uzytkownikéw, zapewnia bezpieczehnstwo
spoteczne

Pie¢ wymogoéw powinno by¢ spetnione na poziomie: catej sieci rowerowej miasta (gtéwne,

zbiorcze i lokalne trasy rowerowe), poszczegélnych tras i ich odcinkéw oraz konkretnych

rozwigzan technicznych (skrzyzowan, przejazdow, kontrapasoéw itp.)
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Niniejsze Standardy korzystajg z metodologii oraz najistotniejszych parametréw, uwzgledniajac
specyfike polskich przepiséw, zachowan uzytkownikéw i istniejgacy typowy uktad infrastruktury
drogowej.

3.2. Kategorie tras rowerowych

TRASY GLOWNE: tacza wszystkie wazniejsze obszary miasta i gtéwne wezly tras rowerowych.

Funkcja tras gtéwnych jest obstuga ruchu miedzydzielnicowego oraz innych najwazniejszych

relacji w skali miasta.

TRASY ZBIORCZE: Laczg osiedla i inne wazne obszary z trasami gtéwnymi i weztami oraz

trasy gtdbwne ze sobag. Funkcjg tras zbiorczych jest uzupetnienie sieci tras gtéwnych i

rozprowadzenie ruchu rowerowego w obrebie dzielnic, oraz skrécenie drogi i czasu przejazdu na

relacjach miedzydzielnicowych i zwigkszenie spdjnosci na poziomie sieci.

TRASY LOKALNE (DOJAZDOWE): wszystkie pozostate trasy rowerowe. Podstawowg funkcjg

tras lokalnych jest obstuga ruchu docelowo-zrédtowego i uzyskanie 100 proc. powigzan zrédet i

celéw podrézy objetych systemem rowerowym miasta.

TRASY (SZLAKI) REKREACYJNE: trasy umozliwiajgce rekreacje i sport rowerowy, a takze w

niektérych przypadkach narciarstwo biegowe, biegi czy jazde na rolkach. Dzielg sie na:

e gléwne: umozliwiaja rekreacje rowerowg w miescie, w tym szybkg jazde na dtugich
odcinkach, a zarazem bezkolizyjny, wygodny wyjazd z miasta na gtownych kierunkach i
dojazd do najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszaréw podmiejskich, do innych szlakéw
rekreacyjnych, do innych miejscowos$ci i weztow regionalnej komunikacji zbiorowej

e pomochicze: 0 mniejszym znaczeniu oraz wiekszej specjalizacji: np. wiekszym stopniu
trudnosci, zorientowane na zwiedzanie danego obszaru lub na rekreacje rodzinna, z matymi
dzieémi.

e pozostate: wyczynowe, terenowe, lokalne itp.

3.3. Ogolne wymagania uzytkowe i eksploatacyjne

Projektujac trasy rowerowe, trzeba bra¢ pod uwage réznych uzytkownikéw oraz roézne typy
rowerow, w tym tandemy, rowery z przyczepkami dzieciecymi, rowery towarowe, rowery
poziome — dtuzsze i nizsze od typowych, bardzo szybkie i gorzej widoczne. Nalezy réwniez bra¢
pod uwage rowerzystow przewozacych bagaze (sakwy), ktérych zdolnosé do manewrowania
jest ograniczona. Trzeba pamietaé, ze rowerzysci sg zalezni od pogody: w deszczu rowerzysta
moze mie¢ na gtowie kaptur, znacznie utrudniajacy obserwacje do tytu. Dlatego wszystkie
skrzyzowania i punkty przeciecia drég rowerowych z siecig drogowa nalezy projektowac tak, aby
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kat widocznosci przeszkdd i innych pojazdéw nie przekraczat 90 stopni w stosunku do toru
jazdy.

Kluczowa jest minimalizacja wysitku fizycznego czyli ograniczenie koniecznosci hamowania,
przyspieszania, balansowania i stromych podjazdéw oraz minimalizacja stresu rowerzysty
powodowanego m.in. utrudniong obserwacjg drogi i innych uczestnikéw ruchu.

Wszystkie rozwigzania infrastrukturalne musza by¢ spojne z parametrami pojazdéw i urzadzen,
stuzacych do czyszczenia i od$niezania ulic, chodnikéw i sciezek rowerowych. Dopuszczalna
przez Prawo o Ruchu Drogowym dtugos¢ zestawu rower - przyczepka to 4,00 m; przyjmuje sie,
ze maksymalna szerokos¢ rowerdw i przyczepek poruszajacych sie na drogach rowerowych nie
przekracza 0,95 m.

4. OGOLNE WYMOGI TECHNICZNE DLA TRAS ROWEROWYCH

4.1. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdélnych jest mozliwy i zalecany w ulicach przyjaznych
dla roweréw. Zaktada sie, ze parametry techniczne takich ulic przyjmowane sg na minimalnym
poziomie, oczywiscie w sytuacjach kiedy ograniczenia w ruchu samochodowym sg pozadane.
Wskazane jest wiec stosowanie np. szerokosci 2,75 m dla jednego pasa ruchu i wydzielonych
zatok postojowych. Dopuszczalna jest rezygnacja z wydzielonych zatok postojowych, jesli w
ulicy nie notuje sie dobowych lub tygodniowych wahan popytu na miejsca parkingowe i przekrgj
rzeczywisty jest stabilny (nie zmienia sie np. wskutek ewakuacji aut z miejsc postojowych po
godzinach pracy). Ulice przyjazne dla roweréw powinny mie¢ skrzyzowania o minimalnych
promieniach tukéw i o matej powierzchni. W przypadku skrzyzowan, na ktérych stosuje sie pas
dla prawo- lub lewoskretu, nalezy minimalizowaé przeplatanie toru ruchu samochodéw i

rowerzystow.

Elementy ulic przyjaznych dla roweréw:

e Progi spowalniajace: na potrzeby systemu rowerowego nalezy stosowac ptytowe progi
spowalniajgce np. spowalniajace do 30 km/godz. o parametrach technicznych wynikajacych
z przepisdw szczegOlnych (najkorzystniejsze to: wysokos¢ maksymalna 0,12 m, kat najazdu
i zjazdu: 10 do 12 proc., dtugos¢: ok. 5 m).

e Wyspy rozdzielajace kierunki ruchu: powinny mieé¢ szeroko$¢ 1,0 - 1,5 m lub wiecej.
Powinny by¢ stosowane:
- W potaczeniu z progami spowalniajacymi i lepszym oswietleniem jezdni oraz

- dla kontrapasow na tukach i wylotach skrzyzowan.

6
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e Zwezenia przekroju jezdni: jesli w ulicy nie wydziela sie¢ zatok postojowych, co 100-200 m
wskazane jest zwezenie jezdni do jednego lub dwdch paséw ruchu po 2,75 m lub 2,50 m
przez przyblizenie kraweznikdéw i zwezenie optyczne ustawionymi w chodnikach przy jezdni
tablicami kierujacymi (obecnie U-6¢ U-6d. Jesli rozwigzanie zweza jezdnie do jednego pasa
ruchu, zalecane jest umozliwienie ruchu roweréw na wprost z pominieciem zwezenia.
Zwezenie moze by¢ potaczone z progiem.

e Kontrapasy: jednokierunkowe ulice przyjazne dla roweréw powinny by¢ dostepne dla
rowerzystéw w obu kierunkach przy pomocy kontrapaséw. Zapewniajg one bardzo dobry
kontakt wzrokowy kierowcow i rowerzystow jadacych w kierunku przeciwnym do normalne;
organizacji ruchu. Dlatego sg bezpiecznym rozwigzaniem ruchu nawet, jesli sg wyznaczone
w jezdni bez segregacji fizycznej.

Punktami krytycznymi kontrapaséw wyznaczonych w jezdni sg skrzyzowania (przejazdy

rowerowe i wjazdy na kontrapas) oraz tuki, szczegdlnie kiedy kontrapas znajduje sie po stronie

wewnetrznej. W tych miejscach nalezy stosowaé punktowa segregacje fizyczng przy pomocy
wysp rozdzielajacych o szerokosci co najmniej 1,1 m z tablicg kierujgca oraz ewentualnie
punktowo zwezac¢ szerokos¢ nawierzchni kontrapasa do 1,0 m aby zniechecaé rowerzystow do
wyprzedzania. Jesli skrzyzowanie nie ma pierwszenstwa lub ma sygnalizacje swietlng, wowczas
wskazane jest poszerzenie kontrapasa w rejonie wyspy rozdzielajacej, aby utatwi¢ akumulacje.

W przypadku, kiedy po lewej stronie jezdni ulicy jednokierunkowej wystepuje popyt na miejsca

postojowe, a nielegalnie parkujace na kontrapasie samochody utrudnig ruch rowerowy i

pogorsza jego bezpieczenstwo, powinno sie stosowacé kontrapas w formie wydzielonej,

jednokierunkowej drogi rowerowej. Dla krétkich odcinkéw dopuszcza sie zawezenia przekroju.

Na kontrapasach wskazane jest stosowanie czerwonej nawierzchni zwtaszcza dla przejazdéw

rowerowych. Na pylonach wysp rozdzielajgcych, od strony gtéwnego kierunku ruchu zawsze

nalezy umieszcza¢ znak B-2 mini wraz ze znakiem C-9 mini, a na kontrapasie - oznakowanie
poziome P-23 zawsze ze strzatkg kierunkowg P-8a, szczegdblnie w rejonie przejazdéw
rowerowych po obu stronach skrzyzowania oraz na poczatku i koncu kontrapasa.

e Mate ronda i minironda: ronda, ktére sg elementem systemu rowerowego powinny
zachowywacé ponizsze parametry:
srednica wyspy centralnej wraz z pierscieniem: do 15-20 m
Srednica zewnetrzna ronda: 22-26 m (zalecana jak najmniejsza)

Mate ronda moga taczy¢ jezdnie o ruchu mieszanym, jezdnie jednokierunkowe z kontrapasami

oraz wydzielone drogi rowerowe, wprowadzane jako kolejne ramie skrzyzowania.
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4.2. Nawierzchnia wydzielonych drég rowerowych
Dla wydzielonych drég rowerowych stosuje sie nawierzchnie bitumiczng o wysokim standardzie
réownosci na podbudowie z kruszywa tamanego, watowanego, stabilizowanego chudym
betonem, z obrzezem betonowym. Warstwa Scieralna powinna mie¢ przynajmniej 3 cm oraz
minimalizowa¢ opory toczenia i drgania. Dopuszczalne jest stosowanie nawierzchni z betonu
cementowego, tam gdzie wynika to z uwarunkowarn konstrukcyjnych (np. mosty, tunele).
Progi i uskoki wzdtuz i w poprzek drogi rowerowej sg niedopuszczalne.
Ze wzgledu na wygode (opory toczenia), bezpieczenstwo (nierbwnosci), trwato$¢ oraz
czytelnos¢ dla uzytkownikéw (pieszych i rowerzystéw), powinno stosowaé sie nawierzchnie
asfaltowa. Nalezy unika¢ stosowania nawierzchni z rozbieralnej kostki betonowej. Wyjatkiem sg
sytuacje, w ktoérych rodzaj nawierzchni drogi rowerowej uwarunkowany jest prowadzeniem pod
jej powierzchnig istotnych sieci uzbrojenia podziemnego, ktérych wiasciciele warunkujg ich
prowadzenie zastosowaniem nawierzchni rozbieralnej. Wyjatkiem sa rowniez progi
spowalniajace na ulicach poprzecznych, kiedy droga rowerowa prowadzi grzbietem progu; W
obu powyzszych sytuacjach nalezy stosowac kostke niefazowana. Mozliwe jest stosowanie w
wyjatkowych sytuacjach barwionych ptyt betonowych Ilub kamiennych, o niefazowanych
krawedziach uktadanych na podtozu takim samym, jak w przypadku nawierzchni asfaltowej przy
dodatkowym zastosowaniu warstwy piasku lub klirica oraz takich samych obrzezy betonowych.
W sytuacji, kiedy bezposrednio obok wydzielonej drogi rowerowej znajduje sie chodnik dla
pieszych, wykonany z ptyt betonowych lub innego materiatu, nawierzchnia drogi rowerowej
powinna by¢ obnizona o ok. 3-5 cm ponizej poziomu chodnika i oddzielona kraweznikiem o
krawedzi Scietej pod katem ok. 30 stopni, ktéry umozliwi bezpieczny najazd pod ostrym katem
na chodnik w sytuacji nadzwyczajnej. Przy matym ruchu pieszych dopuszczalna jest jednolita
nawierzchnia chodnika i drogi rowerowej oraz wyznaczenie drogi rowerowej podiuzng linig
pozioma. Kolor nawierzchni drég rowerowych to naturalny kolor asfaltu lub kolor czerwony. Kolor
czerwony stosuje sie:

e na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym natezeniu i predkosci ruchu
samochodowego, przejazdy rowerowe o gorszych odlegtosciach widocznosci, gtéwne drogi
rowerowe)

e w obszarach duzych konfliktow piesi - rowerzysci

e w przypadku rozwigzan specjalnych w jezdni (sluzy rowerowe)

e dla kostki betonowej na progach spowalniajgcych oraz ptyt betonowych jako nawierzchni
wydzielonej drogi rowerowej prowadzonej obok chodnika pieszego
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W przypadku, kiedy droga rowerowa jest prowadzona w bezposredniej bliskosci lub koliduje z
roslinnoscig (drzewa), integralng czescig nawierzchni asfaltowej betonowej moga by¢ elementy
krat o gestym zaplocie, chronigce system korzeniowy drzewa i umozliwiajace bezpieczny
przejazd. Dobrze, by pien drzewa oznaczony byt farbg odblaskowa, a krata powinna
uniemozliwia¢ poslizg podczas deszczu i zakleszczenie kota roweru na typowym dla danego
miejsca kierunku jazdy. Niedopuszczalne sg podtuzne szczeliny i uskoki miedzy kratg i
zasadniczg nawierzchniag drogi rowerowe;j.

Zadne elementy nawierzchni drogi rowerowej, ani jezdni na ktdrych dopuszczony jest ruch
rowerowy na zasadach ogolnych nie moga zawiera¢ szczelin podtuznych (z wyjgtkiem szyn
tramwajowych). Studzienki kanalizacji opadowej muszg by¢ zabezpieczane kratg o przebiegu
zeberek prostopadtym do kierunku jazdy i nie moga znajdowacé sie powyzej lub ponizej poziomu
nawierzchni drogi. Farby i tworzywa stosowane do oznakowania poziomego w zadnych

warunkach nie powinny mie¢ gorszej przyczepnosci niz pozostata nawierzchnia.

W niektérych przypadkach na drogach rowerowych mozna stosowa¢ nawierzchnie
nieutwardzone. Zalecany jest zwir stabilizowany mechanicznie i klinowany tworzacy warstwe o
odpowiedniej grubosci. Powstanie takich odcinkbw moze byé usprawiedliwione wylgcznie
charakterem okolicy (np. park, las), przewidywanym wytgcznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem jako rekreacyjna trasa wylotowa z miasta, jako szlak nie przewidywany do
uzytkowania przez rolkarzy, lub jako droga tymczasowa (zob. tez punkt 6.5.). Na odcinkach tras
rekreacyjnych i lokalnych mozna réwniez stosowaé eksperymentalnie nawierzchnie typu ,plaster
miodu” bez warstwy Scieralnej i uktadanej na geowtékninie oraz inne. Ich stosowanie na szersza
skale jest uwarunkowane opiniami uzytkownikéw. W przypadku rekreacyjnych szlakow
pomocniczych i pozostatych stosuje sie gtdwnie nawierzchnie nieutwardzone. Na drogi gruntowe
bedace czescig szlakédw rowerowych nie wolno wysypywac gruzu budowlanego ani stosowaé
kruszyw o duzej Srednicy (powyzej 40 mm), a jesli sie je stosuje, np. w celu niwelacji

nierdwnosci, to zawsze nalezy go klinowa¢ zwirem i watowac.

4.3. Przekroje poprzeczne drog rowerowych

Szerokos$¢ wydzielonej drogi rowerowej na poziomie nawierzchni to:

e min. 1,5 m dla jednokierunkowej wydzielonej drogi rowerowej (zalecane 2,0 m zwtaszcza dla
tras gtéwnych)

e min. 2,0 m dla drogi dwukierunkowej (zalecane 2,5 m zwtaszcza dla tras gtéwnych)
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¢ min. 2,5 m dla jednokierunkowej drogi rowerowej, z ktérej moga korzystac piesi

¢ min. 3,0 m dla dwukierunkowej drogi rowerowej, z ktérej moga korzystac piesi (zalecane 3,5
m zwtaszcza dla tras gtdwnych)

Przekroje poprzeczne jednokierunkowego pasa rowerowego w jezdni:

e 1,5m lub wiecej (zalecane)

e 1,0 m w poziomie nawierzchni dopuszczalne wytacznie w punktach segregacji fizycznej na
skrzyzowaniach

UWAGA: podawane wielkosci zawsze liczy sie prostopadle dla rzeczywistego toru ruchu roweru
przy predkosci projektowej odpowiedniej dla kategorii danej trasy, a dla skrzyzowan i
przejazddéw rowerowych dla toru jazdy przy predko$ci co najmniej 12 km/godz.

W odlegtosci 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej nie moga znajdowac sie zadne przedmioty o

wysokosci wiekszej, niz 0,05 m, szczegdlnie po wewnetrznej stronie tukow. W co najmniej takiej

odlegtosci od krawedzi drogi rowerowej nalezy ustawia¢ stupy znakéw drogowych, latarni itp.

Oznacza to, ze zalecana szerokos¢ skrajni dla jednokierunkowej drogi rowerowej o

szerokosci 1,5 m wynosi facznie 2,5 m, a dla dwukierunkowej o szerokosci 2,0 m - 3,0 m

(czyli dodatkowo po 0,5 m w obie strony poza krawedzie drogi rowerowej).

Wyjatkowo dopuszczalne sg punktowe zwezenia skrajni, o ktérych mowa ponizej:

e jednokierunkowy pas rowerowy prowadzony utwardzonym poboczem jezdni o szerokosci 2,5
m oddzielony od jezdni separatorami, bez dodatkowej skrajni oraz

e odleglosé krawedzi drogi rowerowej od ciggtej bariery lub rzedu stupkéw, oddzielajgcych
droge rowerowg od jezdni (min. 0,3 m) - gdy brak miejsca, a segregacja jest konieczna

Poszerzenia drogi rowerowej nalezy zawsze stosowaé przy przejazdach rowerowych,
szczegblnie na sygnalizacji Swietlnej i bez pierwszenstwa. Umozliwia to zatrzymanie sie kilku
rowerzystéw obok siebie, zwieksza ptynnosé ruchu i zmniejsza ryzyko blokowania chodnika i
drogi rowerowej na pozostatych relacjach. Wskazane jest poszerzenie dwukierunkowej drogi
rowerowej do 3,0 a nawet do 4,0 m. Granicq jest maksymalna mozliwa szerokos¢ przejazdu
rowerowego w danym miejscu. Poszerzenie drogi rowerowej umozliwia tez zamkniecie
nielegalnego wjazdu samochodbéw przez umieszczenie w osi i krawedziach drogi rowerowej
stupkéw (pkt 4.6.). Poszerzenia wydzielonych drdég rowerowych stosuje sie na tukach, na dtugich
podjazdach o nachyleniu powyzej 5% (w kierunku pod gore, co najmniej 0 0,5 m) oraz - w miare
potrzeb - na catej diugosci drogi rowerowej przy duzych natezeniach ruchu rowerowego.
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Zwezenia mozna stosowac¢ wytacznie dla drég jednokierunkowych i tylko do 1,0 m na poziomie
nawierzchni oraz do 1,5 m na wysokosci powyzej 0,05 m liczac prostopadle do faktycznego toru
ruchu roweru dla predkosci projektowej odpowiedniej dla danego rodzaju trasy. Zwezenia do
szerokosci 1,5 m powyzej 0,05 m ponad powierzchnig sg dopuszczalne punktowo (np. przy
zastosowaniu stupkoéw zamykajgcych wjazd samochodom na wydzielong droge rowerowg czy
przebiegu drogi rowerowej miedzy drzewami).

Zwezenia drogi dwukierunkowej sg dopuszczalne w przypadku tras rekreacyjnych i tylko przy
odlegtosci widocznosci rzedu 70-100 m i dobrym oswietleniu. W przypadku dwukierunkowych
tras innych niz rekreacyjne, zwezenia wymagajq najpierw rozdzielenia kierunkéw ruchu. Nie
dotyczy to adaptowanych drég rowerowych i pieszo-rowerowych na mostach, wiaduktach,
estakadach, ktadkach i w tunelach, gdzie jednak zawsze nalezy dazy¢ do zachowania petnych
parametrow. Zwezenia muszg by¢ oznakowane ostrzegawczym kolorem zéttym i elementami

odblaskowymi.

Skrajnia pionowa wynosi 2,5 m. Dotyczy to réwniez gatezi drzew, ktbére bezwzglednie powinny
by¢ przycinane albo w ogdle powinny zosta¢ usuniete w krytycznych punktach tras.

W bezposrednim poblizu drogi rowerowej nie nalezy lokalizowa¢ urzadzen, ktérych uzytkowanie
moze powodowaé blokowanie przejazdu. Stojaki rowerowe, tablice ogtoszeniowe, tawki itp.
powinny by¢ odsuniete 0 co najmniej 2 m od krawedzi drogi rowerowe;.

4.4. Promienie tukow drog rowerowych

Promien tuku jest jednym z gtéwnych czynnikéw, decydujacych o predkosci projektowej oraz
bezpieczenstwie i wygodzie uzytkowania drogi rowerowej. W zwigzku z tym dla réznych
kategorii drog rowerowych zaleca sie stosowacé r6zne minimalne promienie tukow.

Predkosc¢ projektowa Minimalny promien tuku
wewnetrznej krawedzi drogi
rowerowej
Predkos¢ projektowa 12 km/godz. 40m
(uwaga: minimalna dopuszczaina) (stosowany na skrzyzowaniach)
Predkos¢ projektowa 20 km/godz. 10,0 m
Predkos¢ projektowa 30 km/godz. 20,0 m

Na tukach projektowanych dla predkosci 20 km/godz. i mniejszych nalezy poszerza¢ przekroj
poprzeczny drogi rowerowej o minimum 20 procent. Na trasach gtoéwnych i innych o duzym
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natezeniu ruchu wskazane jest w takiej sytuacji poszerzanie przekroju do 3,0 m i wiecej,

szczegblnie jesli na tuku wystepuje podtuzne pochylenie niwelety drogi rowerowe;j.

Minimalnym dopuszczalnym promieniem tuku jest 4,0 m. Taki promieA mozna stosowaé
wytacznie na dojazdach do skrzyzowania i przejazdu rowerowego zwlaszcza z sygnalizacjg
Swietlng, przy jednoczesnym poszerzeniu drogi rowerowej i tylko w przypadku relacji innej, niz
gtéwna (na wprost) dla danej drogi rowerowej. Na przecieciu drogi rowerowej i jezdni przy
przejazdach rowerowych i wyjazdach z dr6g rowerowych nalezy zawsze stosowaé wyokraglenia
o promieniu ok. 2,0 m, chyba ze na jezdni jest zakaz ruchu roweréw.

4.5. Fizyczne wydzielenie drogi rowerowej oraz niska zielen

Ruch rowerowy wydziela sie fizycznie przy pomocy:

e kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaskg o szerokosci ponad 1,0 m
w przypadku, gdy przy krawedzi jezdni dopuszczone jest parkowanie podtuzne, lub

e kraweznika o wysokosci co najmniej 0,1 m potaczonego z opaska, bariera, stupkami i
podobnymi elementami 0 szerokosci dostosowanej do warunkéw w taki sposob, ze krawedz
drogi rowerowej znajduje sie co najmniej 0,5 m (wyjatkowo 0,3 m) od bariery lub stupkéw

e clementéw matej architektury o wysokosci do 0,8 m umieszczonych w opasce lub
bezposrednio w jezdni, zwtaszcza w obszarach stref zamieszkania

e pasa zieleni o wysokosci do 0,6 m

e Dbariery metalowej o wysokosci do 0,6 m (przeszkody ciggte, np. bariery i zielen nie moga
ogranicza¢ widocznosci w przypadku roweréw poziomych)

e wysp rozdzielajgcych o szerokosci 1,0 m i wysokosci 0,1 m, zawsze oznakowanych tablicg
kierunkowg U-6¢c U-6d (zwtaszcza w przypadku kontrapaséw w jezdni, zjazdéw na
wydzielong droge rowerowa itp.).

Zalecane jest stosowanie elementéw stupkéw metalowych lub betonowych o wysokosci do 0,8

m (ponizej typowej wysokosci kierownicy roweru) i srednicy min. 0,1 m z wyokraglonym koncem

i oznakowanych w gérnej czesci paskami koloru zottego i odblaskowymi wszedzie gdzie nie

obowigzuja przepisy ogolne.

Elementy segregaciji fizycznej nie moga ogranicza¢ widocznosci ani pola manewru rowerzysty i
muszg by¢ tatwo dostrzegalne. Stosowanie segregaciji fizycznej jest zwigzane ze scistym
zachowaniem przekrojéw poprzecznych, opisanych w niniejszych Standardach.
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Miedzy wydzielong drogg rowerowa a jezdnig, chodnikami oraz innymi drogami rowerowymi w
rejonie skrzyzowan i przejs¢ pieszych jedyng dopuszczalng formg zieleni oprécz drzew bez
gatezi do wysokosci 2,5 m sg krzewy gatunkéw lub odmian typu horizontalis, ktére nie sg w
stanie ograniczy¢ widocznosci ze wzgledu na wysokos¢. Wyzej rosngce krzewy gatunkéw lub
odmian typu nana sg zalecane wytacznie do stosowania przy krawedziach drog rowerowych

biegnacych na stromych skarpach, jako naturalna bariera chronigca przed upadkiem.

4.6. Zjazdy i wyjazdy (poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej)

Konstrukcja zjazdéw na wydzielong droge rowerowa z jezdni, gdzie ruch odbywa sie na
zasadach ogélnych, musi gwarantowaé, ze rowerzysta nie potrzebuje hamowac i zmniejszac
predkosci ponizej 12 km/godz., wykonywac¢ przeciwskretu ani innego manewru nieczytelnego
dla pozostatych uczestnikbw ruchu, podnosi¢ przedniego kota, by¢ narazonym na wypadek
wskutek poslizgu kota na krawezniku.

Wytaczenie ruchu rowerowego z jezdni, gdzie odbywa sie na zasadach ogdélnych, na wydzielong
droge rowerowg biegnaca po prawej stronie rownolegle jezdni powinno by¢ projektowane dla
predkosci rowerzysty co najmniej 30 km/godz. Przed zjazdem nalezy poszerzy¢ jezdnie o
szeroko$¢ drogi rowerowej na odcinku ok. 10 m (pas wytaczenia), a na samym zjezdzie
stosowac tuki odpowiednie dla predkosci projektowej rzedu 30 km/godz.

Jesli wytaczenie ma miejsce za skrzyzowaniem, to zjazd na droge rowerowg powinien
znajdowaé sie za przejsciem dla pieszych, przecinajacym jezdnie, po ktérej porusza sie
rowerzysta. W ten sposéb unika sie sytuacji, w ktérej samochody wyjezdzajace z ulicy
poprzecznej (podporzadkowanej) i oczekujace sie na wiaczenie do ruchu w jezdni, po ktérej
porusza sie rowerzysta, blokujg wjazd na droge rowerowa. Unika sie tez kolizji z pieszymi
stojacymi przed przejsciem dla pieszych. Zjazd musi by¢ wyraznie oznakowany i dobrze

widoczny.

Koniec jednokierunkowej drogi rowerowej biegnacej réwnolegle do jezdni musi by¢ tak
zaprojektowany, aby rowerzysta kontynuujac jazde na wprost (wlaczajac sie w ruch na jezdni na
zasadach og6Inych) nie musiat przecinaé toru jazdy samochodéw, hamowagé, zatrzymywac sie i
ustepowac pierwszenstwa pojazdom na jezdni. Na koncu wydzielonej drogi rowerowej zaleca
sie poszerzy¢ jezdnie o szerokos$¢ drogi rowerowej na odcinku 15-30 metrow albo zmniejszyé
szeroko$¢ pasa ruchu przy pomocy wysepki o szerokosci co najmniej 1,1 m, oznakowanej
tablicg kierunkowa i wprowadzi¢ na tym odcinku jezdni pas dla rowerow (pas wtaczania).
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O ile pozwala na to kategoria ulicy oraz warunki miejscowe, wyjazd z drogi rowerowej powinien
by¢ za progiem spowalniajacym dla samochoddéw. Gdzie jest to mozliwe, w obrebie lokalnej i
dojazdowej sieci ulic, wtaczenie dwukierunkowej drogi rowerowej w ruch na jezdni na zasadach
ogolnych powinno odbywac sie przez mate ronda, gdzie wydzielona droga rowerowa jest jednym
z ramion skrzyzowania z ruchem okreznym.

Aby uniemozliwiaé nielegalne parkowanie samochodéw na zjazdach i wyjazdach z drég
rowerowych, mozna stosowac¢ fizyczng segregacje ruchu rowerowego i samochodowego przy
pomocy Kilku stupkéw lub tablic kierujacych umieszczanych wzdtuz jezdni w przedtuzeniu
krawedzi drogi rowerowej. Elementy te winny by¢é montowane z zachowaniem na jezdni skrajni
dla ruchu kotowego.
Stupki zabezpieczajace przed parkowaniem na przejazdach i wjazdach/wyjazdach z drog
rowerowych powinny odpowiada¢ ponizszym parametrom:

e odlegto$¢ miedzy stupkami 1,5 m

e dla drogi dwukierunkowej 1 stupek w srodku drogi rowerowe;

e ustawienie stupkéw w linii prostopadtej do kierunku jazdy

e wysokosé¢ do 0,8 m, srednica 0,1 m, wyokraglone konce

e ewentualne oznakowanie kolorem z6ttym i elementami odblaskowymi

4.7. Skrzyzowania tras rowerowych (przejazdy rowerowe)

Ze wzgledu na réznorodnos¢ sytuacji ruchowych i otoczenia skrzyzowan, niniejsze Standardy

nie moga zaproponowac szczegbtowych rozwigzan wzorcowych dla wszystkich mozliwych

typdw skrzyzowan. Nalezy kierowaé sie parametrami ogélnymi, zwtaszcza dotyczacymi

pierwszenstwa dla poszczegélnych kategorii tras rowerowych, promieni tukéw i odlegtosci

widocznos$ci, zawartymi w niniejszych Standardach

Projektujac skrzyzowania i przejazdy rowerowe, nalezy zawsze bra¢ pod uwage zasady:

e minimalizacji liczby punktéw kolizji torow ruchu rowerzystéw i samochodow

e minimalizacji kolizji rowerzystow z ruchem pieszym

e minimalizacji czasu przejazdu przez skrzyzowanie

e minimalizacji odlegtosci, jaka rowerzysta musi pokona¢ na skrzyzowaniu lub wokot niego

e maksymalizacji promieni tukéw drogi rowerowej w rejonie skrzyzowania (w ramach
mozliwosci terenowych)

e maksymalizacji odlegtosci widocznosci kierowcdw i rowerzystow
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e gwarancji przecinania toréw ruchu samochodoéw i roweréw na przejazdach rowerowych pod
katem mozliwie zblizonym do prostego

e minimalizacji pochylenia podtuznego niwelety i roznicy pozioméw wysokosci w przypadku
skrzyzowan wielopoziomowych

Projektujac skrzyzowanie z ulicg 0 znaczacym natezeniu ruchu samochodowego, zawsze nalezy
rozwazy¢ mozliwos¢ bezkolizyjnego rozwigzania w dwédch poziomach. W przypadku ulic o
niskich predkosciach miarodajnych, czesto bardziej korzystne jest wprowadzenie ruchu
rowerowego na jezdnie na zasadach ogolnych przed skrzyzowaniem. Minimalizuje to kolizje
oraz/lub wspétczynnik opdznienia, zwtaszcza jesli ruch samochodowy odbywa sie gtdwnie w
prawo, a ruch rowerowy — na wprost. Na skrzyzowaniach z przejazdami rowerowymi na wlotach,
jesli klasa ulicy na to pozwala, nalezy stosowaé tuki jezdni o mozliwie matym promieniu dla

zminimalizowania predkos$ci samochodow.

Skrzyzowania jednopoziomowe muszg zapewnia¢ bardzo dobry kontakt wzrokowy kierowca -
rowerzysta. Stad zaleca sie, aby w przypadku drogi rowerowej biegnacej wzdiuz jezdni i
przecinajacej ja na skrzyzowaniu, dojazd do skrzyzowania odbywat sie po tuku o mozliwie
duzym promieniu, a widocznos¢ nie byta ograniczona przeszkodami terenowymi i zielenia.
Rowerzysta powinien dojezdza¢ do skrzyzowania oraz przecina¢ tor ruchu samochodéw pod
katem prostym. Jednoczesnie nalezy stosowa¢ mozliwie ostry tuk prawoskretu w jezdni dla
zminimalizowania predkosci samochodéw. Nalezy dazy¢ do tego, aby kontakt wzrokowy na
przejezdzie rowerowym nie wymagat odwracania sie rowerzysty i patrzenia do tytu. Trzeba
pamieta¢ o uzytkownikach roweréw poziomych, ktérych wzrok znajduje sie nisko, na poziomie
ok. 1,0 m nad nawierzchnig drogi.

Zaleca sie oswietlenie skrzyzowan i przejazdéw rowerowych Swiattem o lepszej jakosci, niz na
pozostatych odcinkach drég rowerowych.

Rowerzysci oczekujacy przed przejazdem rowerowym nie moga blokowac¢ ruchu rowerzystom
poruszajgcym sie po wydzielonej drodze rowerowej na pozostatych relacjach, ani pieszym na
chodniku. Stad wynika koniecznos¢ projektowania odpowiednio duzych obszaréw akumulacji
przed przejazdami rowerowymi, np. w formie poszerzenia drogi rowerowej (patrz punkt 4.3.),
aby rowerzysci mogli wygodnie zatrzymywac sie obok siebie, oraz przez odsuniecie przebiegu
wydzielonej drogi rowerowej od jezdni tak, aby obszar akumulacji dla zmieniajacych kierunek
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jazdy znajdowat sie poza podstawowym przebiegiem drogi rowerowej. Minimalna dtugosé

obszaru akumulacji to 2,0 m (dtugos¢ jednego roweru bez przyczepki). ) ,wskazana 3,0 m i

wiecej. Prawo o Ruchu Drogowym dopuszcza dtugos¢ zestawu rower — przyczepka wynoszaca

4,0 m.

Szczegblnym rozwigzaniem ruchu rowerowego na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych z

sygnalizacjg $wietlng jest $luza rowerowa. Sluzy pozwalaja na:

e akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym Swietle do jazdy na wprost i lewoskretu w
ulicach bez fizycznej segregacji ruchu rowerowego i samochodowego (tylko w ulicach z
predkoscig miarodajng 30 km/godz. i jednym pasem ruchu na skrzyzowaniu lub z krétkim
pasem prawoskretu) lub w ulicach z pasami rowerowymi

e akumulacje ruchu rowerowego na czerwonym s$wietle oraz na niektérych skrzyzowaniach
bez sygnalizacji do lewoskretu na przejezdzie rowerowym, bedacym czescig wydzielonej
drogi rowerowej lub pasa dla roweréw (zalecane stosowanie przy drogach rowerowych w
ulicach o duzym natezeniu ruchu samochodowego na wprost i bez wydzielonych drég
rowerowych w ulicach poprzecznych).

Dla sluz rowerowych wskazane jest stosowanie czerwonej nawierzchni. Wyznaczanie sluz jest
mozliwe wytacznie w sytuacji, kiedy sygnalizatory Swietine dla danego kierunku ruchu na
skrzyzowaniu sg widoczne ze $luzy obstugujacej ten kierunek. Akomodacyjna sygnalizacja
Swietlna musi by¢ dostosowana do wykrywania rowerzystow znajdujacych sie w $Sluzie

rowerowe;.

Dojazd do skrzyzowania i przejazdu rowerowego powinien odbywac sie po odcinku ptaskim,
chyba, ze uniemozliwia to naturalne uksztattowanie terenu.

Nalezy unika¢ stosowania wzbudzania sygnalizacji przyciskami, szczegélnie dla relacji na
wprost.

Szczegblnym rodzajem skrzyzowania drogi rowerowej z ulica jest sytuacja, kiedy droga
rowerowa jest przenoszona na przeciwlegta strone ulicy. Nalezy unika¢ takich sytuacji, chyba,
ze zastosowanym rozwigzaniem jest mate rondo lub natezenie ruchu jest niewielkie, a
zastosowany przejazd rowerowy daje rowerzyscie pierwszenstwo lub przynajmniej znacznie

ogranicza predkos¢ samochoddéw. Dopuszczalne jest przenoszenie drogi rowerowej na

16

Biuro Rozwoju Wroctawia zespdt ds. komunikacji



Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia

przeciwlegta strone jezdni w ramach skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng. Nalezy jednak mieé
na uwadze fakt, ze zwykle obniza to jako$c¢ trasy rowerowej.

Nalezy unikac:

e prowadzenia drogi rowerowej kolejno przez poszczegblne ramiona skrzyzowania zamiast na
wprost, poniewaz wielokrotnie zwigksza to liczbe punktéw kolizji (w przypadku skrzyzowania
czteroramiennego - trzykrotnie), wydtuza droge, zwieksza czas oczekiwania i zawsze
powoduje, ze wiekszos¢ rowerzystéw stara sie jecha¢ na wprost, tamigc przepisy

e zatamywania przebiegu drogi rowerowej pod katem, bez wyokraglenia, poniewaz zmniejsza
to przekrodj uzyteczny drogi, czyni tor ruchu rowerzysty nieprzewidywalnym dla kierowcy i
moze by¢ przyczyna groznych Kolizji

Skrzyzowania wydzielonych drdég rowerowych ze sobg powinny minimalizowac¢ ryzyko kolizji,
zachowujac ptynnosc¢ ruchu. Kiedy przynajmniej jedna droga rowerowa prowadzi ruch o duzym
natezeniu i predkosci, wskazane jest, gdy mozliwosci terenowe na to pozwalajg, poszerzanie i
rozdzielenie skrzyzowania typu ,X” na dwa skrzyzowania typu ,Y” lub ,T” przy tukach o

promieniu co najmniej 4,0 m oraz ich dobre oswietlenie.

4.8. Pochylenie niwelety

Nalezy dazy¢ do rozwigzan, w ktérych pochylenie podiuzne niwelety na drogach rowerowych
wynosi maksymalnie 5 procent. Wieksze nachylenia (do 15 proc.) sa mozliwe wyjatkowo na
odcinkach niewielkiej dtugosci oraz przy niewielkich r6znicach pozioméw (do 1,5 m) i na
prostych, dobrze oswietlonych po zmroku odcinkach o dobrej widocznosci, a takze w przypadku
tras dojazdowych i szlakow rowerowych innych, niz gtdbwne. Gérna czes¢ podjazdu powinna byc¢
mniej nachylona niz dolna. Co 5 m réznicy pozioméw wskazane jest stosowanie spocznikéw o
dtugosci ok 25 m.

U podstawy wzniesienia niedopuszczalne jest stosowanie na drodze rowerowej ostrych tukow
oraz skrzyzowan bez pierwszenstwa, ze stabg widocznoscig lub z sygnalizacjg swietlna.
Odcinek drogi rowerowej w tym miejscu musi pozwoli¢ rowerzyscie nabra¢ predkosci, aby tatwiej
pokona¢ wzniesienie, oraz wykorzysta¢ nagromadzong energie kinetycznag, aby pokonaé nie
tylko zjazd z wzniesienia, ale i mozliwie dtugi dalszy odcinek. W przypadku tuneli i podziemnych
przejazddéw rowerowych pod drogami jest wazne, aby rowerzysta mégt wykorzysta¢ rozped
uzyskany przy zjezdzaniu w dot do wygodnego powrotu na poziom jezdni.
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Pochylenie poprzeczne, stuzace dla odwodnienia, powinno wynosi¢ 2-3 proc. Na tukach
wskazane jest odwodnienie do wewnetrznej krawedzi tuku, chyba ze uksztattowanie terenu
wymaga inaczej. Kiedy droga rowerowa biegnie obok chodnika, chodnik powinien by¢ od nigj
oddzielony $cietym kraweznikiem i wyniesiony 3-5 cm powyzej drogi rowerowe;j.

4.9. Ruch rowerowy i pieszy

Kolizje pieszych i rowerzystow oprocz odpowiedniej nawierzchni (patrz punkt 4.2) minimalizuje
taka organizacja ruchu pieszego, ze miedzy gtéwnymi zrodtami i celami podrézy odbywa sie on
po najkrotszej trasie catkowicie poza drogq rowerowg. W rejonie kolizji ruch rowerowy powinien
odbywa¢ sie poza obszarem ruchu pieszego, po tukach o mozliwie duzym promieniu.
Wydtuzenie w taki sposob drogi rowerowej czyni jg mato atrakcyjng dla pieszych jako skrét, a
zarazem zwieksza jej predkosc¢ projektowa, co przyciagga rowerzystow.

Ruch rowerowy i pieszy powinny przecina¢ sie pod katem zblizonym do prostego. Mozna to
osiagnac¢ segregacija fizyczna i kanalizowaniem ruchu pieszego w wybranych miejscach.

Gdy droga rowerowa biegnie w rejonie bram wejsciowych oraz wylotéw schodéw i pochyini,
powinna by¢ od nich odsunieta i oddzielona na wprost wylotu dobrze widoczng barierg ciggtg o
dtugosci co najmniej rébwnej szerokosci bramy, schodéw lub pochyini.

Minimalizacja kolizji pieszy-rowerzysta powinna by¢é podstawag decyzji o potozeniu drogi
rowerowej wzgledem jezdni i chodnika i przejazdu rowerowego wzgledem przejscia pieszego i

skrzyzowania.

5. PARAMETRY TECHNICZNE DLA POSZCZEGOLNYCH KATEGORII TRAS

ROWEROWYCH

5.1. Parametry techniczne dla tras gtownych

e predkosé¢ projektowa: 30 km/godz.

e promienie tukow: co najmniej 20 m dla wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej

e przekroj poprzeczny: 2,5 m dla wydzielonych drég dwukierunkowych (min. 2,0 m), 2,0 m
dla jednokierunkowych (min. 1,5 m) i 3,5 m dla pieszo-rowerowych (min. 3,0 m).

¢ odlegtosé widocznosci: co najmniej 70 m i wiecej, zalecana - 100 m

e wspotczynnik opdznienia: zalecany nizszy niz 15 sekund na kazdy kilometr trasy

e wspotczynnik wydtuzenia: mniej niz 300 m na kazdy kilometr trasy, zalecane 200 m
(dopuszczalny wiekszy wspotczynnik wydtuzenia w sytuacji, kiedy eliminuje to nadmierne
pochylenie niwelety na dtuzszych odcinkach).
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e pochylenie niwelety: nalezy unika¢ wiekszego, niz 5 proc. i jednorazowego pokonywania

przy takim nachyleniu réznic pozioméw wigkszych, niz 10 metrow.

Trasy gtbwne w formie wydzielonej drogi rowerowej poza jezdnig powinny mie¢ stale
pierwszenstwo, a w przypadku sygnalizacji swietlnej - priorytet na gtéwnym kierunku, jednak z
uwzglednieniem najwyzszego priorytetu dla komunikacji zbiorowej prowadzonej tg ulica. Dlatego
przejazdy przez ulice poprzeczne powinny byé wyposazone w sygnalizacje Swietlng z
detektorami wykrywajacymi rowerzystéw i dajacymi im priorytet na skrzyzowaniach przy jezdzie

na gtéwnym kierunku trasy, nawet jesli nie biegnie on na wprost.

Dopuszcza sie reczne wzbudzanie sygnalizacji na podstawowym kierunku gtéwnej drogi
rowerowej, w przypadku gdy stuzy ono zmianie kierunku jazdy na skrzyzowaniu tzn.

opuszczeniu trasy gtownej;

Dopuszczalne i wskazane jest przeprowadzanie gtbwnej drogi rowerowej przez skrzyzowanie z
ulicami bez wydzielonych drég rowerowych w formie matego ronda na zasadach ogélnych,
szczegdlnie jesli na takim skrzyzowaniu w pozostatych ulicach ruch rowerowy prowadzony jest
na zasadach og6inych

W przypadku tras gtdbwnych prowadzonych w jezdni na zasadach ogdlnych, niezbedne jest
pierwszenstwo na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi, jesli skrzyzowania nie sa matymi
rondami, oraz priorytet w przypadku skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng. Dla tras gtéwnych
nalezy utrzymywaé najwyzsze parametry programu pieciu wymogéw CROW.

5.2. Parametry techniczne dla tras zbiorczych

e predkosé projektowa: 20 km/godz. (zalecane 25 km/godz.)

e promienie tukéw: co najmniej 10 m (zalecane 15 m) dla wewnetrznej krawedzi drogi
rowerowej

e wspotczynnik opdznienia: zaleca sie nizszy niz 20 sekund na kazdy kilometr trasy

e wspotczynnik wydtuzenia: mniej niz 300 m na kazdy kilometr trasy (dopuszczalny wiekszy
wspétczynnik wydtuzenia w sytuacji kiedy powodowatoby to nadmierne pochylenie niwelety
na diuzszych odcinkach).

e odlegtos¢ widocznosci: co najmniej 50 m i wiecej, zalecana 70 metréw.
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Trasy zbiorcze, prowadzone w formie wydzielonej drogi rowerowej powinny mie¢ stale
pierwszenstwo na skrzyzowaniach bez sygnalizacji, przez mate rondo lub na sygnalizacji
Swietlnej. Sygnalizacja $wietlhna moze by¢ uruchamiana przyciskiem, ale wskazane jest
stosowanie detektoréw, jak w przypadku tras gtéwnych. W przypadku tras prowadzonych na
zasadach ogélnych, wskazane rozwigzania skrzyzowan to mate ronda, skrzyzowania z
pierwszenstwem lub sygnalizacja swietlna.

5.3. Parametry techniczne dla tras lokalnych (dojazdowych)

e predkos¢ projektowa: 20 km/godz.

e promienie tukéw: co najmniej 10 m dla wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej
e wspotczynnik wydtuzenia: zalecany mniej niz 400 m na kazdy kilometr trasy

e odlegtosé widocznosci: zalecana co najmniej 40 m

Brak wymogu pierwszenstwa. Wskazana realizacja jako ulice uspokojonego ruchu i strefy
zamieszkania bez dodatkowych inwestyciji lub jako skroty rowerowe.

5.4. Parametry techniczne dla tras (szlakéw) rekreacyjnych:

Tam, gdzie szlaki rekreacyjne petnig réwniez funkcje uzytkowe, stosuje sie parametry dla
odpowiednich kategorii tras rowerowych. Na odcinkach gtéwnych szlakéw rekreacyjnych o
wielkim okresowym natezeniu ruchu rowerowego (wyloty z miasta, dojazd do osrodkow
rekreacyjnych itp.) jako wydzielona droga rowerowa stosuje sie wszystkie parametry jak dla
gtéwnych tras rowerowych, z dopuszczalng nawierzchnig nieutwardzong tam, gdzie szlak nie
petni zadnych funkcji poza rekreacyjnymi.

Szlaki rekreacyjne powinny by¢ prowadzone catkowicie poza drogami publicznymi z wielkim
ruchem samochodowym. Dopuszczalne jest prowadzenie tras wzdtuz drog samochodowych w
formie jednokierunkowego pasa rowerowego na utwardzonym poboczu o szerokosci 2,5 m
oddzielonym od jezdni separatorami ruchu.

Oswietlenie tras rekreacyjnych nie jest wymagane, cho¢ w niektérych miejscach moze byé
celowe. Tam, gdzie prawdopodobny jest znaczacy ruch rowerzystow po zmroku, a nie ma
oswietlenia ulicznego, wskazane jest umieszczanie elementéw odblaskowych wzdtuz szlaku

rowerowego.
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Przebieg i forma gtéwnych szlakédw rowerowych musi umozliwia¢ w kazdym punkcie swobodne
uzytkowanie przyczepek o szerokosci do 1,0 m, w tym mijanie sie. Nalezy unika¢ znacznego

zrbznicowania wysokosci i pochylen niwelety wigkszych, niz 5 proc.

Skrzyzowania gtéwnych szlakéw rowerowych z drogami krajowymi i innymi drogami o duzym
natezeniu i predkosci ruchu samochodowego poza terenem zabudowanym (przejazdy
rowerowe), o ile nie sg bezkolizyjne lub wyposazone w sygnalizacje Swietlng, powinny byé
zawsze wyposazone w azyle o szerokosci co najmniej 3,0 m i oswietlone po zmroku. Projektujac
i wytyczajac gtowne i zbiorcze szlaki rowerowe o nawierzchni nieutwardzonej nalezy

zidentyfikowa¢ miejsca, gdzie tworza sie katuze i btoto, wyréwnac je kruszywem i zaklinowac.

Na gtéwnych i pomocniczych szlakach rekreacyjnych nie moze w zadnym przypadku tworzy¢ sie
bfoto i gtebokie katuze.

Na gtéwnych szlakach rowerowych niedopuszczalny jest ruch konny. Na trasach rekreacyjnych
zbiorczych ruch konny jest dopuszczalny, o ile nawierzchnia w danym miejscu nie jest podatna
na zniszczenie przez konie i jest wystarczajgco duzo miejsca na bezpieczne i wygodne mijanie

sie jezdzcOw i rowerzystéw.

Na trasach pozostatych zasady ruchu konnego i rowerowego sg ustalane w miare potrzeb.

6. PARAMETRY TECHNICZNE DLA POZOSTALEJ INFRASTRUKTURY | ROZWIAZAN

6.1. Sygnalizacja swietlna

Akomodacyjna sygnalizacja swietlna na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych powinna byé
wzbudzana detektorami. Dotyczy to zaréwno sygnalizacji na wydzielonych drogach rowerowych,
jak i jezdniach wszystkich ulic, gdzie dopuszczony jest ruch rowerowy, szczegélnie w $luzach
rowerowych, gdzie rowerzysta moze dotrze¢ nie tylko jezdnig, ale i poruszajac sie po
przecinajacej te jezdnie drodze rowerowej i zamierzajac skrecic.

Sygnalizacja wzbudzana recznie musi byé wyposazona w przycisk duzych rozmiaréw,
lokalizowany po prawej stronie drogi rowerowej przed przejazdem i odsuniety od krawedzi jezdni
o 1,0-1,5 m (jesli to koniecznie - umieszczany niezaleznie od stupa sygnalizatora $wietlnego)
tak, aby mogt by¢ wykorzystywany przez uzytkownikow roweréw nietypowych: poziomych lub
niektorych towarowych. Wskazane jest stosowanie przyciskdw w formie poziomego elementu
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barierki o dtugosci 1,0 - 2,0 m i wysokosci ok. 1,3 m umieszczonej z prawej strony drogi
rowerowej, rownolegle do jej krawedzi w odlegtosci ok. 0,3 m od krawedzi. Barierka i przycisk
powinny by¢ zbtte i wyraznie oznakowane jako urzadzenie stuzgce do wiaczania sygnalizaciji.
Taka forma przycisku umozliwia zatrzymanie sie i wtgczenie sygnalizacji bez zsiadania z roweru,
co zwieksza wygode w przypadku rowerzystow uzywajacych pedatéw typu SPD i noskéw.
Barierka i przycisk powinny by¢é w miare mozliwosci zadaszone.

6.2. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drog i tras rowerowych. Ze
wzgledu na stabg moc reflektorow, stanowigcych obowigzkowe wyposazenie rowerdow, nalezy
szczegblng uwage zwracaé na dobrg jako$¢ oséwietlenia tras rowerowych. Swiatto ulicznych
stupow oswietleniowych w zadnym wypadku nie moze zatrzymywacé sie na lisciach drzew i nie
dociera¢ do nawierzchni drog rowerowych. Obok przycinania gatezi, nalezy zawsze rozwazyc¢
stosowanie nizszych stupow oswietleniowych, skuteczniej oswietlajacych droge rowerowg i z
lustrami kierujacymi Swiatto w dét bez rozpraszania go w gére. Miejsca kluczowe (zjazdy i
wyjazdy z drogi rowerowej, skrzyzowania i przejazdy rowerowe itp.) przynajmniej na trasach
gtéwnych i zbiorczych powinny by¢ oswietlone dobrej jakosci mocnym Swiattem
polichromatycznym. Stupki i inne wystajagce ponad nawierzchnie elementy drogi rowerowe;
powinny zawsze by¢ wyposazone w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacje nawet przy
bardzo stabym $wietle. Pozadane natezenie Swiatta sztucznego na poziomie nawierzchni na
gtéwnych trasach rowerowych powinno wynosi¢ 5-7 lukséw na trasach gtéwnych i zbiorczych, a
réznice w poziomie oswietlenia - nie przekraczaé 30 procent. Tam, gdzie istnieje wieksze ryzyko
o$lepiania rowerzystow przez samochody, wskazane jest stosowanie mocniejszego os$wietlenia
ulicznego. Oswietlenie jest wazne rowniez w przypadku tuneli, przejazdéw podziemnych i pod
mostami.

W przypadku szlakéw rekreacyjnych, ktére nie posiadajg statego oswietlenia, wskazane jest
umieszczane na krawedzi drogi elementow odblaskowych, utatwiajacych orientacje w ciemnosci.

6.3. Oznakowanie tras rowerowych

Oznakowanie drog rowerowych wynika z Prawa o ruchu drogowym (Ustawa z dnia 20 czerwca
1997 r. Dz. U. Nr 98, p0z.602) oraz rozporzadzenia MTIiGM i MSWIA z 31 lipca 2002 roku w
sprawie znakow i sygnatow drogowych.
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Wyjatkowo, w miejscach niejednoznacznych geometrycznie (zwtaszcza na kontrapasach i
drogach jednokierunkowych) dopuszcza sie stosowanie strzatek poziomych porzadkujacych
ruch, za zgodg Zarzadzajacego ruchem.

Na szlakach rekreacyjnych nalezy stosowaé¢ oznakowanie z elementami odblaskowymi.

Na weztach tras gtéwnych i zbiorczych nalezy wprowadzi¢ informacje w formie drogowskazéw
opisujacych docelowe obszary miasta i punkty posrednie, a przy szlakach rekreacyjnych -

nazwe miejscowosci lub obszaru oraz odlegtosé w km i nazwe szlaku rowerowego.

Na weztach wskazane jest umieszczanie tablic informacyjnych z mapami z zaznaczonym
przebiegiem gtéwnych tras rowerowych.

Oznakowanie informacyjne tras rowerowych w miescie powinno integrowac sie z Systemem

Informacji Miejskiej (SIM) lub by¢ jego elementem.

6.4. Stojaki i przechowalnie rowerowe

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposéb
uniemozliwiajacy wyrwanie ich oraz muszg umozliwia¢ wygodne oparcie roweru i bezpieczne
przypiecie ramy i przedniego kota do stojaka przy pomocy standardowych ktédek. Rury
konstrukcji stojaka powinny mie¢ srednice do 9 cm, aby mozna byto objg¢ je standardowg
ktiédka. Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona by¢ kompatybilna z wymiarami
spotykanych na rynku roweréw. Nalezy bra¢ pod uwage: maksymalng grubos$¢ opon roweru (ok.
8 cm), maksymalng srednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu i tytu roweru o szerokosci
do 0,6 m ktére moga znajdowac sie juz 0,6 m nad ziemia.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w tatwo dostepnych, oswietlonych i dobrze widocznych
miejscach, przede wszystkim w poblizu budynkéw uzytecznosci publicznej i innych obiektéw
bedacych znaczacymi celami podrézy rowerowych. Wskazana jest lokalizacja w miejscach
monitorowanych kamerami telewizji przemystowej. W miare mozliwosci stojaki rowerowe
powinny by¢ tez zadaszone, ale nie moze to kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznosci i
monitoringu.

W przypadku umieszczania stojakéw rowerowych w linii zatoki postojowej dla samochodéw
nalezy je grupowac po kilka, ustawia¢ pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o
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dtugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc postojowych dla samochodoéw i zawsze ostaniac¢
Z przodu i z tylu masywnymi elementami matej architektury tak, aby manewrujace (np. cofajace)
samochody nie mogty uszkodzi¢ roweréw, a jednoczesnie byt tatwy dostep od strony chodnika i
jezdni. Stojaki zawsze powinny mie¢ masywng, solidng konstrukcje, zniechecajacg do
wandalizmu.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradziezg. Dostep do przechowalni
musi byé mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposéb przyjmowania,
przechowywania i wydawania rowerow umozliwia¢ jednoznaczng identyfikacje wtasciciela i jego

roweru. Wjazd do i wyjazd z przechowalni musi zapewnia¢ petne bezpieczenstwo rowerzystom.

6.5. Roboty drogowe (rozwigzania tymczasowe)

Przy prowadzeniu rob6t drogowych i innych form zajecia pasa drogowego, ktére uniemozliwiajg

korzystanie z gtownych i zbiorczych tras rowerowych oraz gtéwnych szlakéw rekreacyjnych,

nalezy dazy¢é do umozliwienia alternatywnego przejazdu rowerdw, zapewniajgcego
bezpieczenstwo, wygode i ptynnosc¢ ruchu.

Typowe rozwigzania tymczasowe ktére mozna stosowac podczas robét drogowych to:

e tymczasowa nawierzchnia: ptyty stalowe lub podobne, szerokosci ok. 2 m, ukladane na
zaktadke jedna na drugiej, umozliwiajace przejazd rowerem przez nierédwnosci, wykopy,
piach, bfoto itp.

e tymczasowe najazdy na krawezniki i in. nierownosci: ptyty stalowe, szerokosci ok. 1,0-
1,5 m lub podobne, pokryte tworzywem przeciwposlizgowym, zaklinowane w jezdni oraz
oparte o kraweznik i warstwe kruszywa umozliwiajgce pokonywanie wysokich kraweznikéw
np. w celu objazdu remontowanego odcinka wydzielonej drogi rowerowej po jezdni

e tymczasowa segregacja ruchu: prefabrykowane i potaczone elastycznie separatory o
przekroju dzwonowym lub trapezowym, wysokosci 0,15-0,25 m, barwy zéttej z elementami
odblaskowymi do wyznaczenia tymczasowego objazdu rowerowego po jezdni. Uktadajac
separatory zaleca sie stosowa¢ umiarkowane tuki (promiehn 4,0 m) i przekrdj tymczasowej
drogi co najmniej 1,0 m dla jednego kierunku. Rozwigzanie jest zalecane, kiedy konieczne
jest ukierunkowanie i zdyscyplinowanie duzego ruchu rowerzystow przez teren remontu.

e kazdy objazd rowerowy musi by¢ oznakowany oraz w miare mozliwosci oswietlony po
zmroku

e wskazane jest informowanie rowerzystéw o trudnosciach i mozliwych objazdach na

najblizszych weztach sieci rowerowej.
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6.6. Utrzymanie tras rowerowych

e nalezy regularnie usuwac z drég rowerowych szkto, gatezie, brud, liscie, $nieg i naprawiac
zniszczone elementy wyposazenia tras rowerowych

e w zimie w pierwszej kolejnosci nalezy od$nieza¢ gtdwne trasy rowerowe

e nalezy dba¢ o to, aby oznakowanie poziome kontrapaséw oraz sluz rowerowych w jezdni

zawsze byto odnawiane wczesng wiosng

Nalezy tez prowadzi¢ system zbierania informacji zwrotnej od uzytkownikbw o stanie
infrastruktury rowerowej, w formie formularza na stronie internetowej, adresu e-mail oraz
telefonicznego automatu zgtoszeniowego. Informacja powinna by¢ przetwarzana codziennie i
przekazywana jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury. Adres strony
internetowej oraz telefonu powinien by¢ rozpowszechniany na ulotkach w sklepach i warsztatach
rowerowych, siedzibach organizacji spotecznych, szkotach, publikacjach Urzedu Miasta oraz
prasie lokalnej.

6.7. Inne

e Rampy przy schodach

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecno$é rowerzystow
(szczegolnie na dworcach kolejowych) i nie ma wind o wymiarach umozliwiajacych przewozenie
roweru, przy obu krawedziach schodéw nalezy umieszczaé metalowe rynny o przekroju "U",
umozliwiajgca transport roweru po schodach. Szerokos¢ wewnetrzna rynny to 10 cm, wysokosc¢
krawedzi - 3 cm. Ramp nie stosuje sie tam, gdzie istniejg analogiczne rozwigzania dla wozkéw
dzieciecych.

e Bagazniki do przewozenia roweréw na zewnatrz autobusow

Bagazniki powinny umozliwia¢é przewozenie rowerdw z przodu autobusu, aby kierowca i
wiasciciel roweru moégt obserwowac¢ rower oraz aby zapewni¢ bezpieczenstwo podczas
zatadunku i roztadunku roweru. Bagaznik powinien mocowac¢ rower w sposob uniemozliwiajacy
jego obluzowanie sie oraz roztadunek bez pozwolenia kierowcy oraz miesci¢ przynajmniej dwa
rowery.

e Stojaki do przewozenia roweréw wewnatrz pojazdéw miejskiej komunikacji zbiorowej
Powinny umozliwia¢ zaczepienie roweru kierownicg i przewozenie ich w $rodku kotami
skierowanymi do sciany lub zatomu $cian pojazdu, tak, aby brudne kota roweru nie stanowity

ucigzliwosci dla pasazerow.
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7. WYMOGI SPECJALNE DLA STAROMIEJSKIEGO CENTRUM WROCLAWIA

Obszar Scistego centrum Wroctawia, Starego Miasta, rozumianego jako obszar ograniczony:

e (Od potudnia i zachodu — Fosag Miejska i ul. Jagietty,

e (Od poinocy — nabrzezem Odry, ul. Drobnera i ul. Sienkiewicza,

e Od wschodu — ul. Wyszynskiego, mostem Pokoju i Fosg Miejska

powinien by¢ pod wzgledem dostepnosci rowerem traktowany szczegdlnie. Obszar Starego
Miasta uznany jest przez Prezydenta Rzeczypospolitej za pomnik historii. Z tego tez wzgledu
podlega szczeg6lnej ochronie konserwatorskiej, nie tylko dotyczacej ksztattowania zabudowy i
ograniczen w dowolnosci ksztattowania przestrzeni, ale réwniez nawierzchni, preferencii
funkcjonalnych itp. Rowniez rola, jakg Stare Miasto odgrywa w komunikacji rowerowej catego
miasta, zwigzana oczywiscie ze znaczacq liczbg celow podrézy rowerowych, sktania do

potraktowania tego obszaru w sposéb szczegdiny.

7.1. Nawierzchnia

Z punktu widzenia ruchu rowerowego najbardziej sprawdzajg sie nawierzchnie bitumiczne.
Jednakze z uwagi na historyczny charakter Starego Miasta niemozliwe jest, ze wzgledéw
konserwatorskich, stosowanie takich nawierzchni w jego obszarze.

Nalezy dazy¢é do tego, aby na Staréwce stosowaé nawierzchnie, ktéra oprécz wymogoéw
konserwatorskich, miata walory funkcjonalne dla ruchu rowerowego. W szczegélnosci dotyczy to
korytarzy rowerowych zaproponowanych w Koncepcji... Przyjazna dla roweréw nawierzchnia
charakteryzuje sie rysunkiem sktadajacym sie z elementéw wiekszego formatu tj. ptyty kamienne
lub granitowe.

W obrebie bulwaréw nadodrzanskich, dla zachowania rekreacyjnego charakteru trasy
rowerowej, tam gdzie jest to mozliwe preferuje sie nawierzchnie nieutwardzone, o standardzie
opisanym w pkt 4.2.

Dazy sie do wyprowadzania z nawierzchni ulic fragmentéw szyn nieuzasadnionych ruchem
tramwajow. Szyny w nawierzchni znacznie pogarszajg bezpieczenstwo i wygode ruchu
rowerowego. Groza zaklinowaniem kota i upadkiem, a przez to znacznie ograniczajg mozliwosci

manewru rowerzysty.
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7.2. Organizacja ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego

Dazy sie do objecia Starego Miasta strefg ruchu uspokojonego.

W obszarach duzego ruchu pieszego i niepozadanego ruchu samochodowego dazy sie do
ujednolicania ptaszczyzny catej ulicy, bez podziatu na chodnik i jezdnie, za to przy zastosowaniu
segregacji fizycznej elementami matej architektury, badz rysunkiem nawierzchni. W ten sposob
uzyskuje sie dodatkowe uspokojenie ruchu samochodowego, automatyczne wydzielenie miejsc
postojowych w strefie zamieszkania oraz mozliwo$¢ ptynnego przenikania rowerzystéw ze strefy
"zmotoryzowanej" do pieszej przy niewielkich predkosciach.

Na ulicach w obrebie obowigzywania strefy ruchu uspokojonego nalezy dazy¢ do wprowadzania
dwukierunkowego ruchu rowerowego bez wzgledu na organizacje ruchu zmotoryzowanego i bez
dodatkowego oznakowania poziomego, jedynie z oznakowaniem pionowym.

Na ulicach lokalnych i dojazdowych nie bedacych strefg zamieszkania i w ktérych nie biegna
linie transportu zbiorowego, wskazane jest uspokojenie ruchu i przebudowa ich na ulice
przyjazne dla roweréw zgodnie z niniejszymi Standardami.

W ulicach, na ktérych obowigzuje zakaz ruchu rowerowego i na ktérych wystepuje duze
natezenie ruchu pieszego, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego w godzinach 20:00
do 10:00 przy pomocy tabliczki T-22 z informacjg o godzinach dopuszczenia.

7.3. Ruch rowerowy w ulicach z torowiskami tramwajowymi

Dobrg praktyka spotykang w wielu miastach jest segregacja fizyczna ruchu rowerowego w

ulicach z ruchem tramwajowym. W centrum Wroctawia nie zawsze jest to niemozliwe ze

wzgledu na brak miejsca.

Organizacje ruchu roweréw, samochoddéw i tramwajéw mozna rozwigzywac positkujac sie

podanymi ponizej sposobami, przy czym nalezy je traktowaé indywidualnie, odnosi¢ do

konkretnych ulic z uwzglednieniem istniejgcych uwarunkowan przestrzennych i funkcjonalnych.

Sa to idee, z ktérych mozna czerpac¢ pomysty do rozwigzan szczegodtowych:

e Strefa zamieszkania z ruchem tramwajowym, przy jednoptaszczyznowej organizacji
przestrzeni ulicy oraz nieciagtej, fizycznej segregacji obszaru zmotoryzowanego i pieszego
elementami matej architektury.

Rowerzysci moga ptynnie przenika¢ z jednego obszaru do drugiego w miare potrzeb i
mozliwosci. Mozliwe jest zastosowanie perondéw przystankéw przy torowisku z objazdem

przystanku przez rowerzystéw z prawej strony.
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Ulica w strefie ograniczonej predkosci (30km/h) z ruchem tramwajowymi oraz
samochodowym i rowerowym w sladzie torowiska. W takiej ulicy nalezy zastosowaé
staty przekrdj jezdni, identyczny jak na przystankach tramwajowych, wydzielenie zatok
postojowych i catkowitg eliminacje paséw wytaczen. Celem zastosowania statego i ciasnego
przekroju ulicy jest unikniecie sytuacji, kiedy rowerzysta jadacy przy krawedzi jezdni musi
wielokrotnie przekraczaé szyne torowiska pod ostrym katem. Taki manewr jest bardzo
niebezpieczny i nieczytelny dla kierowcow. Skrzyzowania z ulicami poprzecznymi z
wyjatkiem skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng powinny zosta¢ zamienione na wyjazdy ze
stref zamieszkania, ich powierzchnia zmniejszona, a w ulicach poprzecznych na wyjazdach
zastosowane progi spowalniajgce. Na niektérych odcinkach moze by¢ wskazana budowa
wydzielonych, jednokierunkowych drog rowerowych, umozliwiajacych ominiecie przystankéw
tramwajowych lub utatwiajacych dojazd do skrzyzowania.

Ulica z wydzielonym fizycznie ze srodka jezdni wspolnym torowiskiem i pasem ruchu
autobuséw. Separatory torowiska stosowane przy jednoczesnym krytycznym przekroju
jezdni (zwtaszcza na dtuzszym odcinku prowokujacym niektérych kierowcow do
wyprzedzania rowerzystow mimo braku miejsca), duzym ruchu samochodowym i wielkim
popycie na miejsca parkingowe na przylegajacym chodniku lub w zatokach postojowych
stanowig ogromne wyzwanie dla poprawnej organizacji ruchu, uwzgledniajacej potrzeby
rowerzystow. W takiej sytuacji jest wskazane fizyczne wydzielenie jednokierunkowych drog
rowerowych poza jezdnig, nawet przy zwezeniu ich przekroju ponizej wymaganego 1,5 m
(po uzyskaniu zgody Ministra Infrastruktury na odstepstwo od warunkéw technicznych). Inne
rozwigzanie to wprowadzenie na jezdnie poza wydzielonym torowiskiem ptytowych progéw
spowalniajacych.

Ulica z torowiskiem i pasem ruchu bez separatorow. Przy zastosowaniu szerokiego
przekroju jezdni jest to pozadany przekrdj typowy ulicy na krotkich odcinkach,
uniemozliwiajgcych kierowcom rozwijanie duzych predkosci i utatwiajacy poruszanie sie
rowerzystom.

Ulica z wydzielonym torowiskiem i pasem autobusowym poza jezdnia. Jest to
najbardziej pozgadany sposob organizacji ruchu, umozliwiajacy petng niezaleznos¢ ruchu
pojazdéw komunikacji zbiorowej i petne uspokojenie ruchu samochodowego przy
prowadzeniu ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogolnych. Ruch rowerowy zawsze
przecina torowiska pod katem zblizonym do prostego i tylko na skrzyzowaniach, przystanki

nie wymuszajg zatrzyman samochodéw i rowerzystow, transport zbiorowy ma
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zagwarantowany wysoki priorytet oraz mozliwa jest znaczna poprawa bezpieczenstwa ruchu

drogowego przez wprowadzenie elementéw uspokojenia ruchu na jezdni.

7.4. Skroty rowerowe

W wielu miejscach Scistego centrum Wroctawia, a takze w innych obszarach miasta wskazane
jest umozliwienie swobodnego przejazdu rowerzystéw w przedtuzeniu ulicy zamknietej dla ruchu
samochodowego, przez park lub przez teren nie bedacy ogélnie dostepna ulica, a rozdzielajacy
ulice obstugujace ruch lokalny.

Mozna to osiagna¢, budujac krotkie odcinki wydzielonych drég rowerowych. Ze wzgledu na
ryzyko nielegalnego korzystania z takich skrotéw przez samochody, nalezy stosowac
zabezpieczenie stupkami w osi drogi rowerowej. Skréty wraz ze zjazdami muszg byc¢
projektowane dla predkosci co najmniej 20 km/godz. Tam, gdzie ze wzgledu na dotychczasowe
uzytkowanie ulicy prawdopodobne jest niebezpieczenstwo blokowania skrétu przez parkujgce
samochody (np. na kohcu slepej ulicy), wjazd na skrét rowerowy musi by¢ chroniony przez uktad
stupkéw. Musza one gwarantowac¢ dostep do skrotu rowerowego nawet, gdy samochody parkuja

w jezdni nielegalnie.

7.5. Zalecane lokalizacje stojakow rowerowych

Stojaki rowerowe powinny by¢é umieszczane:

e na placach, w grupach po 2-4,

e w linii zatok postojowych dla samochodéw na czesci przestrzeni wykorzystywanej jako
miejsca postojowe samochodéw (z wydzieleniem tej przestrzeni kraweznikiem), tak, aby nie
utrudniaé¢ ruchu pieszych, w grupach po 4-6

e w bezposrednim sasiedztwie ulic, jako dodatkowe elementy uspokojenia ruchu, w grupach
po 4-6

e przed budynkami uczelni, urzedéw, kin i in., budynkéw uzytecznosci publicznej w grupach po
2-4 lub wiecej, w zalezno$ci od zapotrzebowania

w poblizu niektérych przystankéw komunikacji zbiorowe;

Nalezy dazy¢ do urzadzania tych parkingdbw na terenach wtasnych inwestorow lub okreslonych
obiektéw uzytecznosci publiczne;.

Szczegdlnie istotng lokalizacjg stojakédw rowerowych jest Rynek, pl. Solny, rejon obiektow
Uniwersytetu Wroctawskiego i Politechniki, dworce, ulice prowadzace jedno z najwazniejszych
potaczen pieszych na kierunku Pl. 1 Maja — PI. Dominikanski (ul. Otawska, ul. Ruska).
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8. METODOLOGIA SPRAWDZANIA JAKOSCI SYSTEMU

Jakosé nawierzchni:

e badanie drgan podczas jazdy na wyznaczonej trasie przy pomocy roweru bez amortyzacji i
oponach semislick o cisnieniu 80 PSI

e badanie dziur, peknie¢, nieréwnosci w drogach rowerowych i poboczach ulic: dokumentacja
fotograficzna,

e dokumentacja skarg uzytkownikéw.

Wspoétczynnik opdznienia:

e badanie czasu zatrzyman i odchylen od najwyzszej sredniej predkosci na danym odcinku

e poréwnanie czasu przejazdu na wybranych trasach rowerem: na trasach rowerowych i na
jezdni na zasadach og6Inych

Wspotczynnik wydtuzenia:

e badanie z mapy

e badanie zachowan uzytkownikdéw: obserwacje bezposrednie i nagrania video pokazujace,
czy i w jaki sposéb rowerzysci omijajg ujeta w projekcie trase przejazdu (wjazd na droge

* rowerowa, zjazd z drogi rowerowej, itp.)

e badania ankietowe dla okreslenia typowych relacji

Jakosé rozwiazan technicznych:

e przejazd rowerami roznych typédw: miejskim/turystycznym, sportowym, dwuosobowym
(tandem), obcigzonym towarowym (,Long John”), rowerem z obcigzong przyczepka,
rowerem obcigzonym sakwami, rowerem z fotelikiem dzieciecym, w réznych porach roku,
przy réznej pogodzie i réznym natezeniu ruchu, przy swietle dziennym i w nocy oraz

e dokumentacja skarg i uwag uzytkownikow

e pomiary przekrojow poprzecznych

e badanie natezenia Swiatta sztucznego przy nawierzchni

e ankiety i system zbierania informacji zwrotnej (skarg i wnioskéw uzytkownikéw) drogg
telefoniczng oraz internetowg (e-mail, standardowe formularze na stronach internetowych)

e obserwacja, dokumentacja video oraz analiza zachowan uzytkownikédw poszczegdinych

rozwigzan pod katem spdjnosci z zatozeniami projektowymi.

Whioski z badania jakosci:
Monitoring jakosci powinien byé prowadzony, przy wspétudziale Koalicji Rowerowy Wroctaw,
Urzadu Miejskiego Wroctawia i Zarzadu Drog i Komunikaciji. W miare potrzeb, ale nie rzadziej

niz co cztery lata, nalezy sporzadza¢ raport z catosciowymi wnioskami dotyczacymi stanu
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infrastruktury rowerowej miasta i ewentualnych koniecznych zmian polityki rowerowej miasta, w
tym zmian w koncepcji rozwoju tras rowerowych we Wroctawiu, korekty ich przebiegu oraz
zmian niniejszych Standardéw. Raport powinien byé sporzadzony i przedstawiony w ramach

spotkan Okragtego Stotu Rowerowego.

9. PRZEKROJE TYPOWE
W zatgczniku
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