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WSTEP

1.1 Charakterystyka problemu

W koncu II dekady XXI wieku znaczaco wzrosta rola roweru jako srodka transportu,
rekreacji i turystyki oraz generalnie jako sposobu na zycie. Wptyw na to miato wiele
czynnikéw, w tym niewatpliwie swoboda przemieszczania sie obywateli krajow Unii
Europejskiej, wzrost ilosci czasu wolnego mozliwego do przeznaczenia na wypoczynek
i rekreacje, potrzeby ludzi obcowania z przyroda i prowadzenia zdrowego trybu zycia oraz
rozwoj intermodalnosci i komplementarnosci systemdéw transportowych w skali lokalnej
i regionalnej.

Rower stat sie integralnym elementem systemu transportowego miast, regionéw i krajéow.
Narodowe strategie zaktadajg znaczacy wzrost wykorzystania roweru jako Srodka
transportu i turystyki, czemu towarzysza plany rozwoju infrastruktury dla ruchu
rowerowego. Wzrost wykorzystania roweru jako srodka lokomociji i rekreacji obserwuje sie
szczegllnie w miastach i aglomeracjach, gdzie znaczna cze$¢ podrdézy nie przekracza
odlegtosci 5 km, co odpowiada charakterystyce funkcjonalno-technicznej roweru.

W wielu miastach krajow zachodnioeuropejskich zaktada sie czynne wiaczenie roweru
w obstuge transportowg w sposob mozliwie najlepiej wykorzystujacy cechy funkcjonalno-
techniczne tego $rodka lokomocji w obszarach o réznych funkcjach w ograniczonym ruchu
miejskim oraz na trasach dojazdowych do weztéw przesiadkowych na $rodki transportu
publicznego. Dotyczy to przede wszystkim wykorzystania roweru:

< jako samodzielnego $rodka transportu w podrdzach krotkich, rzedu do 3 + 4 km,
w ktérych rower efektywnie konkuruje z innymi $srodkami transportu miejskiego,

2 jako elementu tancucha transportowego, gdzie rower wystepuje jako $rodek
dojazdowy do wezta przesiadkowego funkcjonujgcego w potaczeniu ze sSrodkami
transportu publicznego: kolejg, tramwajem i autobusem.

Problematyka ruchu rowerowego na poziomie Unii Europejskiej (UE) jest jednym
z elementdéw polityki transportowej i strategii zréwnowazonego rozwoju (m.in. [1], [2],
[3]). Europejska Konferencja Ministrow Transportu przyjeta w 2004 roku zasady
zrownowazonego transportu miejskiego, uwzgledniajace rower jako jeden ze Srodkow
realizacji rownowazenia transportu miejskiego [4]. W 2009 roku w ,Zielonej Ksiedze” Unii
Europejskiej [1] rower zostat uznany za $rodek transportu, ktéry w znaczacy sposéb moze
ztagodzi¢ problemy transportowe miast i aglomeracji, szczegélnie w podrdzach krétkich
(£ 5 km). Podréze krotkie stanowia ok. 50% wszystkich podrézy w miastach
europejskich. Europejska Federacja Cyklistéw w 2017 roku opracowata ,Strategie
rowerowg Unii Europejskiej” [5], zawierajaca szereg dziatan w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, ktére Komisja Europejska powinna uwzgledni¢ w nowelizacji dyrektywy
2008/96/WE w sprawie bezpieczenstwa infrastruktury drogowej [6] i w dyrektywie
2004/54/WE w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli [7].

Ruch rowerowy jest rdéwniez przedmiotem dziatan organizacji o zasiegu ponad
europejskim. Agenda Regionalna Swiatowej Organizacji Zdrowia na Europe oraz
Europejska Komisja Gospodarcza ONZ w swoim paneuropejskim Programie Transport,
Zdrowie i Srodowisko uwzgledniajq dziatania na rzecz rozwoju ruchu rowerowego jako



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

instrumentu promocji zdrowego trybu Zzycia i poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu tej
kategorii uczestnikow [8] [9].

Swiatowa Organizacja Wspotpracy i Rozwoju (OECD) w ramach Miedzynarodowego Forum
Transportu opublikowata dokument dotyczacy bezpieczehnstwa ruchu rowerowego [10],
w ktérym sformutowata rekomendacje dla krajéw cztonkowskich do polityki transportowej
i bezpieczenstwa w zakresie ruchu rowerowego.

W dniu 12 kwietnia 2018 roku Zgromadzenie Ogdélne Organizacji Narodéw Zjednoczonych
przyjeto rezolucje, uchwalajaca dzien 3 czerwca Swiatowym Dniem Roweru, co oznacza
uznanie rangi roweru jako niskoenergetycznego $rodka lokomocji, rekreacji i sposobu
na zycie oraz dziatan na rzecz zdrowia ludnosci [11]. W niniejszej rezolucji zaleca sie
panstwom cztonkowskim ONZ min. uwzglednienie w planowaniu i projektowaniu
bezpiecznej infrastruktury dla roweréw.

W prowadzonych przez Unie Europejska programach studialno-badawczych [12] [13] [14]
[15] [16] obserwuje sie nowg tendencje w stosunku do roweru, wyrazajacq sie
ukierunkowaniem kompleksowych dziatan na zarzadzanie jakoscig tzw. benchmarking.
Jest to ciagty, systematyczny proces analizowania i poréwnywania przyktadéw dobrej
praktyki, umozliwiajacy formutowanie racjonalnych celdéw i wprowadzanie ich w Zycie.

Wsrdéd aktywnych uczestnikdw procesu formutowania i realizacji polityki w stosunku
do roweru coraz bardziej znaczaca rola przypada organizacjom i stowarzyszeniom
uzytkownikéw rowerdw, ktérych zaangazowanie w rozwdj ruchu rowerowego sprawia,
ze w wielu krajach, zarédwno na szczeblu lokalnym, jak i krajowym, stajg sie one
partnerem dla wtadz.

Coraz powszechniejsze wykorzystywanie roweru wymaga rozwoju bezpiecznej
i funkcjonalnej infrastruktury komunikacyjnej dedykowanej temu S$rodkowi transportu,
ktéra powinna zmniejsza¢ zagrozenie rowerzystow. Mimo ze ruch rowerowy i rozwoj
infrastruktury dla rowerdw jest uwzgledniany w polityce transportowej miast
i aglomeracji, w tym m.in. w Warszawie [17] [18], a budowa infrastruktury dla ruchu
rowerowego rozwija sie w Polsce bardzo dynamicznie, brak jest dotychczas
ogdlnopolskiego dokumentu planistyczno-projektowego dla bezpiecznej infrastruktury.
W efekcie wiele istniejacych rozwigzan nie spetnia standardéw bezpieczenstwa. Aspekty
standarddéw technicznych dla infrastruktury rowerowej zawarte w Rozporzadzeniu Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkdéw, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie [19] majg bardzo ograniczony zakres regulacji dotyczacych
tego obszaru. Niektéore duze miasta polskie, w tym m.in. Warszawa [20], Poznan [21],
Szczecin [22] Wroctaw [23], Gdansk [24], +o6dz [25], Krakdéw [26], Metropolia Silesia
(Gérnoslaski Zwigzek Metropolitalny) [27] opracowaty w ostatnich latach swoje wiasne
standardy techniczne, ktére rdznig sie czesto od siebie proponowanymi rozwigzaniami
funkcjonalno-technicznymi. Wiekszo$¢ miast matych i srednich, a takze gmin wiejskich
takich standardéw nie posiada. Brak jest jednolitej platformy zawierajacej bezpieczne
rozwigzania projektowe, co utrudnia zamawianie i projektowanie bezpiecznej
infrastruktury rowerowej. Dlatego tez, majac na wzgledzie troske o poprawe stanu
bezpieczenstwa uzytkownikéw roweru oraz infrastruktury dla tej grupy uczestnikéw ruchu
drogowego, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w ramach realizacji
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020
i programu realizacyjnego na lata 2015-16 (FILAR Bezpieczne drogi — zadanie D5) ogtosita
przetarg, w trybie zamodwien publicznych, na opracowanie ,Wytycznych organizacji
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bezpiecznego ruchu rowerowego”. Zadanie zostato zrealizowane w dwodch czesciach,
obejmujacych:
< przeprowadzenie badan terenowych na wybranych poligonach zlokalizowanych
w réznych miejscach na terenie kraju,
> opracowanie podrecznika pod tytutem ,Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu
rowerowego” wraz z zatgcznikiem ,Katalog przyktadowych rozwigzan infrastruktury
dla rowerzystéw”.

1.2 Cel i zakres podrecznika

Celem niniejszego podrecznika jest wskazanie poprawnych i skutecznych rozwigzan
w zakresie projektowania infrastruktury rowerowej, zgodnej z aktualnym stanem
prawnym oraz zapewniajacej bezpieczenstwo uczestnikow ruchu.

Zakres podrecznika obejmuje nastepujace rozdziaty:

Rozdziat 1. Wstep. Omodwiono w nim charakterystyke problemu, cel i zakres
podrecznika, a takze przedstawiono stownik stosowanych terminéw.

Rozdziat 2. Planowanie, projektowanie, budowa i eksploatacja infrastruktury
rowerowej. Rozdziat stanowi wprowadzenie do wytycznych organizacji bezpiecznego
ruchu rowerowego i opracowany zostat w oparciu o doswiadczenia zagraniczne i krajowe
oraz wiasny dorobek naukowo-zawodowy zespotu autorskiego. Omowiono zasady
i kryteria lokalizacji, budowe oraz utrzymanie infrastruktury dla rowerzystow.

Rozdziat 3. Aspekty prawne ksztaltowania infrastruktury rowerowej. W rozdziale
tym przedstawione zostaty aspekty prawne planowania, projektowania i organizacji
infrastruktury rowerowej, w tym analiza obowigzujacych aktéw prawnych dotyczacych
ruchu rowerowego w kontekscie standardéw technicznych projektowania infrastruktury
rowerowej oraz aspekty prawne dla organizacji ruchu rowerowego, w tym zasady
umieszczania i znaczenie znakdéw i sygnatow drogowych.

Rozdziat 4. Charakterystyka ruchu rowerowego. W rozdziale tym przedstawiono
zagadnienia stanowigce podstawe ksztattowania bezpiecznej infrastruktury dla
rowerzystow, tj. potrzeby i oczekiwania rowerzysty jako uczestnika ruchu drogowego,
rodzaje wykorzystywanych rowerdow oraz charakterystyke zagrozen bezpieczenstwa
rowerzystow i sposoby ich diagnozowania, z odniesieniem do poziomu zagrozen
uzytkownikéow rowerédw w Polsce. Omoéwione zostaty réwniez prawne uwarunkowania
uczestnictwa rowerzystéw w ruchu drogowym, w tym dotyczace wyposazenia rowerow.

Rozdziat 5. Zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu rowerowego. W rozdziale tym
przedstawiono metody oceny zagrozen ruchu rowerowego, kierunki dziatan na podstawie
diagnozy problemu, sposoby i $rodki realizacji dziatan zmniejszajacych zagrozenie
rowerzystow w ruchu drogowym. Wskazano réwniez realizatoréw tych dziatan oraz proces
wdrazania.

Rozdziat 6. Urzadzenia i dziatania dla poprawy bezpieczenstwa rowerzystow.

W rozdziale tym przedstawiono réznorodne rozwigzania infrastrukturalne i organizacyjne
dotyczace ksztattowania bezpiecznego ruchu rowerowego. Rozdziat opracowano w oparciu
o dotychczasowe doswiadczenia oraz wyniki badan wykonanych na potrzeby niniejszego
opracowania. Infrastrukture dla rowerzystdw wraz z lokalizacjg w przekroju drogowym,
przedstawiono w obszarach zabudowanych i poza nimi.
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W podreczniku rozwigzania infrastruktury dla rowerzystéw podzielono na:

rozwigzania dla odcinkéw drég miedzy skrzyzowaniami,

rozwigzania skrzyzowan drég z infrastrukturg rowerowg,

inne urzadzenia infrastruktury i organizacji ruchu poprawiajgce bezpieczenstwo
ruchu rowerowego i komfort rowerzystéw.

W dalszej czesci rozdziatu omdwiono:

wijazdy i zjazdy z drogi dla roweréw,

infrastrukture w rejonie przystankéw komunikacji miejskiej,

nawierzchnie drég dla rowerdw,

oswietlenie drog dla rowerdw,

urzadzenia uspakajajace ruch rowerowy.

OO0V VOO

Rozdziat 7. Wybér dziatan i urzadzen zmniejszajacych zagrozenie rowerzystow.
W rozdziale tym przedstawiono procedure wyboru urzadzen i dziatan zmniejszajacych
zagrozenie rowerzystéw, zasady oceny ryzyka i oszacowania potencjatu redukcji ryzyka
wypadkéw z rowerami oraz ocene skutecznosci, efektywnosci oraz wykonalnosci
proponowanych dziatan redukujacych ryzyko wypadkéw z rowerzystami. Omdwiono
rowniez zagadnienia wdrazania i monitorowania wybranych dziatan redukujgcych ryzyko
kolizji i wypadkéw z rowerzystami.

Rozdzial 8. Podsumowanie. W rozdziale tym podsumowano cato$¢ opracowania oraz
wyodrebniono najwazniejsze tezy.

Podrecznik zawiera: spis literatury, spis rysunkow, spis fotografii oraz spis tabel.

Zatacznikiem do podrecznika jest ,Katalog przykftadowych rozwiazan
infrastruktury dla rowerzystéow” stanowigcy integralng czes$¢. Zostat on sporzadzony
w oparciu o wyniki badan. W katalogu wykorzystano zdjecia, rysunki/schematy,
z uwzglednieniem wynikow przeprowadzonych badan terenowych i innych materiatow
zgromadzonych i przeanalizowanych w ramach niniejszego opracowania. Przedstawiono
takze przyktady dobrej praktyki, w tym: w zakresie konstrukcji nawierzchni i organizacji
ruchu, szacunkowe koszty realizacji (wdrozenia) oraz pozytywne i negatywne aspekty
wdrozenia poszczegolnych rozwigzan.

1.3 Przedmiot i zakres wykonanych badan

Przeprowadzone badania funkcjonowania elementéw infrastruktury dla ruchu rowerowego
objety:
< terenowe badania poligonowe infrastruktury dla rowerzystéw,

> obserwacje i wywiady z uzytkownikami drég, w zakresie wykorzystania roweru
i infrastruktury dla rowerzystow,

S pomiary parametrow ruchu rowerowego (natezenie ruchu, predko$¢ i czas
ewakuacji rowerzystow na skrzyzowaniach),

2 zebranie opinii zarzadcow drég réznych kategorii,

o badanie internetowe preferencji uczestnikow ruchu drogowego w zakresie
uzytkowania infrastruktury dla rowerzystow.

10
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Badania terenowe przeprowadzono w 18 miastach i gminach na terenie catej Polski
(rys. 1.1). Objety one 16 rdznych typow infrastruktury dla roweréw oraz parametrow
ruchu rowerowego (tab. 1.1). Dla kazdego z poligonéw badania przeprowadzono
dwukrotnie: w okresie jesiennym (2017 r.) oraz wiosennym (2018 r.) w dni robocze
i w dni wolne od pracy (soboty). Szczego6towa lokalizacja poligonéw badawczych wg miast
i gmin oraz szczegbtowe wyniki wykonanych badan wg poligonéw dostepne
sq W materiatach zrédtowych u Zamawiajacego, w Sekretariacie Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
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Rys. 1.1. Lokalizacja poligonéw badawczych wraz ze wskazaniem liczby poligonéw
w danej miejscowosci

Przed przystgpieniem do badan przeprowadzono konsultacje z zarzadcami drog, na
terenie ktorych wytypowano lokalizacje punktow do badania elementéow organizacji
ruchu rowerowego w ramach projektu. Konsultacje miaty charakter rozmoéw
bezposrednich na temat infrastruktury rowerowej oraz oceny przedstawionych
schematdéw organizacji wszystkich badanych typow rozwigzan ruchu rowerowego pod
katem ich przydatnosci i czytelnosci oraz bezpieczenstwa. Zarzadcy drég wskazali
rowniez swoje uwagi odnosnie przedstawionych schematéow. Konsultacje
przeprowadzono z nastepujacymi 17 instytucjami:

Zarzad Drog Miejskich w Warszawie

Urzad Miejski w Gdansku

Zarzad Drog i Mostéw w Lublinie

Zarzad Drog i Transportu w todzi

Urzad Miejski Wroctaw

Urzad Miasta Torun

Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie
Urzad Miasta Etk

Urzad Miejski w Mragowie

NN RNRNNNN
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Urzad Miasta Swidnik

Urzad Gminy Czosnow

GDDKIA Oddziat w Biatymstoku

GDDKIA Oddziat w Kielcach

GDDKIA Oddziat w Olsztynie

Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku
Zarzad Drog Powiatowych w Lubartowie
Nadlesnictwo Lubartéw

NN RNN

Tabela 1.1. Tematyka terenowych badan poligonowych wg miast i gmin

nazwa badania

Gdansk

Lublin

Swidnik
Zambrow
Mragowo
Zielona Gora
Gm. Radoszyce
Gm. Ruciane Nida
Gm. Czosnow
Gm. Lubartow
Gm. Gorno
Gm. Goniadz

badanie
Warszawa
Krakéw
todz
Wroctaw
Torun

Etk

la [dwukierunkowy ruch roweréw w obszarze
zabudowanym bez podtuznego oznakowania
poziomego po ulicach jednokierunkowych, gdzie 2
predkosc jest ograniczona do 30 km/h,
w tym z parkowaniem prostopadltym/ ukosnym
1b [dwukierunkowy ruch roweréw w obszarze
zabudowanym bez podtuznego oznakowania
poziomego po ulicach jednokierunkowych, gdzie
predkosc jest wieksza od 30 km/h, 1 1|1(1]|1
z uwzglednieniem oznakowania poziomego
(kontrapaséw), w tym z parkowaniem
prostopadtym/ ukosSnym
1c |[droga dla rowerdw i pieszych (wspdlna droga dla 1 11 11
pieszych i rowerzystow)
le |urzadzenia umozliwiajace separacje ruchu 1 111111
rowerowego
1f |urzadzenia uspakajajace ruch na drodze dla
rowerow (np. na dojezdzie do przejazdu dla 2 1 2
rowerzystéw)
1g |sygnalizatory dla rowerzystow 1 1)1 1(1
1h |czas ewakuacji na skrzyzowaniach 1 2 111
z sygnalizacjg Swietlng
1i |detektory ruchu rowerowego (detektor reczny -
przycisk sterowniczy, sygnalizacja sterowana 1 2 1 1
automatycznie na skrzyzowaniu)

1j [$luzy dla rowerdw 1 2(1(1
1k |przejazdy dla rowerzystéw na przedtuzeniu drogi
dla rowerow na drogach poza obszarem 1 1111 1
zabudowanym
2a |przejazdy dla rowerzystow na ptytowych progach 11111 111
zwalniajgcych

2b |azyl w obrebie jezdni, umozliwiajacy kierujacemu
rowerem bezpieczny zjazd z drogi dla rowerdw na 201 111
pas ruchu dla rowerow, skret

w lewo (np. w kierunku drogi dla rowerdw)

3a |przekrodj drogi 2-1 - jeden pas ruchu przeznaczony
dla ruchu pojazdéw innych niz rower i po obu
stronach jednokierunkowe pasy ruchu dla rowerdw | 5
na drodze o dopuszczalnej predkosci do 60 km/h
3b [przejazdy dla rowerzystow przez torowiska
tramwajowe/kolejowe w obrebie przejazdow 1 11111
niestrzezonych
3c |przebieg drdg dla rowerdow przez obszary parkowe 1 1 111 1
i le$ne
4a [pasy ruchu dla roweréw w obszarze zabudowanym 1 1 1 111
i poza obszarem zabudowanym

[y
[
[

Razem 22|12 |7|7|11{10|7 (2|1 |1|1|2|1|1]1]|2|1]|1
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1.4 Stownik stosowanych pojec

W rozdziale tym zostaty przedstawione najczesciej uzywane w podreczniku pojecia
odnoszgce sie do eksploatacji infrastruktury drogowej przeznaczonej dla rowerdw.
Zebrane definicije sa zgodne z zapisami Prawa o ruchu drogowym
i aktdw pokrewnych. Jednoczesnie na koncu rozdziatu zostaty wyjasnione najczesciej
powtarzajgce sie okreslenia charakterystyczne dla organizacji bezpiecznego ruchu
rowerowego.

Okresélenia wynikajace z Ustawy Prawo o ruchu drogowym i aktdw pokrewnych: [28] [29]
[30] [31] [32] oraz z Ustawy o drogach publicznych [33] i prawa budowlanego [19]:

2 Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego - niezalezna, szczegdtowa,
techniczna ocena cech projektowanej, budowanej, przebudowywanej lub
uzytkowanej drogi publicznej pod wzgledem bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu
drogowego.

< Chodnik - cze$¢ drogi przeznaczona do ruchu pieszych.

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

S Droga dla rowerow (w przepisach prawa budowlanego okreslana jest jako
éciezka rowerowa) - droga lub jej czes¢ przeznaczona do ruchu rowerow,
oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla rowerdéw jest oddzielona
od innych drég Iub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub
za pomocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.

< Droga dla pieszych i roweréw - droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu
pieszych i roweréw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

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

S Droga twarda - droga z jezdnia o nawierzchni bitumicznej, betonowej,
kostkowej, klinkierowej lub brukowcowej oraz z ptyt betonowych lub kamienno-
betonowych, jezeli diugos¢ nawierzchni przekracza 20 m; inne drogi
sq drogami gruntowymi.

o Droga wewnetrzna - niezaliczona do zadnej z kategorii drég publicznych

i niezlokalizowana w pasie drogowym tych drég: droga, droga rowerowa, parking
oraz plac przeznaczony do ruchu pojazdow.

2 Jezdnia - cze$¢ drogi przeznaczona do ruchu pojazddow; okreslenie to nie
dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni.

2 Nawierzchnia drogi - cato$¢ konstrukcji przenoszacej obcigzenia na podtoze
gruntowe od ruchu samochodowego, rowerowego, pieszego oraz pojazddéw
w spoczynku.

2 Pas ruchu - kazdy z podtuznych paséw jezdni wystarczajacy do ruchu jednego
rzedu pojazdow wielosladowych, oznaczony Ilub nieoznaczony znakami
drogowymi.

13
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2 Pas ruchu dla roweréw - cze$¢ jezdni przeznaczona do ruchu rowerdow
w jednym kierunku oznaczona odpowiednimi znakami.

2 Pobocze - cze$¢ drogi przylegta do jezdni, ktéra moze by¢ przeznaczona
do ruchu pieszych lub niektérych pojazdéw, postoju pojazdéw, jazdy wierzchem
lub pedzenia zwierzat.

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

< Przejazd dla rowerzystéw - powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona
do przejezdzania przez rowerzystdw, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi.

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

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

< Skrzyzowanie - przeciecie sie w jednym poziomie drég majacych jezdnie, ich
potaczenie lub rozwidlenie, fgcznie z powierzchniami utworzonymi przez takie
przeciecia, potgczenia lub rozwidlenia; okreslenie to nie dotyczy przeciecia,
potaczenia lub rozwidlenia drogi twardej z drogg gruntowq, z drogg stanowigcq
dojazd do obiektu znajdujacego sie przy drodze lub z drogq wewnetrzna.

< Strefa ograniczonej predkosci do 30 km/h - strefa oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi, w ktérej obowigzuje ograniczenie predkosci ruchu do 30
km/h. Ulice w strefach ograniczonej predkosci do 30 km/h przystosowane sg do
wspolnego ruchu rowerdow i pojazdow samochodowych. W strefie ograniczonej
predkosci jezdnie moga by¢ wyposazone w elementy fizyczne wymuszajgce
ograniczenie predkosci, co sprawia, ze panujg korzystne i bezpieczne warunki dla
ruchu rowerowego.

< Strefa ruchu - obszar obejmujacy co najmniej jedng droge wewnetrzna,
na ktéry wjazdy i wyjazdy oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi.

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

2 Sluza dla roweréw - cze$é¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokoéci
jezdni lub wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania roweréw w celu
zmiany kierunku jazdy lub ustgpienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi.

2 Teren zabudowy - teren lezgcy w otoczeniu drogi, na ktérym dominujg obszary
o0 miejskich zasadach zagospodarowania, wymagajace urzadzen infrastruktury
technicznej, Ilub obszary przeznaczone pod takie zagospodarowanie
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego.

2 Utrzymanie drogi - wykonywanie robot konserwacyjnych, porzadkowych
i innych zmierzajacych do zwiekszenia bezpieczenstwa i wygody ruchu, w tym
takze ods$niezanie i zwalczanie $liskosci zimowej.
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2 Wozek rowerowy - pojazd o szerokosci powyzej 0,9 m przeznaczony
do przewozu 0séb lub rzeczy, poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem;
woézek rowerowy moze by¢é wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty
pomocniczy naped elektryczny zasilany pradem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250W, ktérego moc wyjsciowa
zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h.

2 Zjazd - potaczenie drogi publicznej z nieruchomoscia potozong przy drodze.

Okresélenia wiasne:

2 Inny pojazd - pojazd niebedacy rowerem lub wdzkiem rowerowym.

2 Kontrapas - jednokierunkowy pas ruchu dla roweréw wyznaczony na jezdni ulicy
jednokierunkowej przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do
obowigzujacego pozostate pojazdy.

< Kontraruch - dwukierunkowy ruch rowerdow na jezdni drogi jednokierunkowej
bez wyznaczania paséw ruchu dla roweréw; ruch roweréw w kierunku zgodnym
z kierunkiem ruchu innych pojazdéw odbywa sie na zasadach ogdlnych, a rowery
poruszajgce sie w przeciwnym kierunku jada , pod prad”.

2 Miejsce Obstugi Rowerzystow (MOR) - wydzielone miejsce pozwalajace
rowerzyscie na odpoczynek i obstuge roweru; moze by¢ wyposazone w wiaty,
tawki, stojaki dla roweréw, mapy z uktadem drég dla roweréw, ew. toalety,
punkty poboru wody oraz inne urzadzenia przydatne do obstugi roweréw, WiFi.

2 SDR - s$redni dobowy ruch pojazdéw w roku, wyrazony liczbg pojazdéw
przejezdzajacych przez dany przekrdj drogi przez kolejne 24 godziny, $rednio
w ciggu jednego roku.

< Siec¢ infrastruktury rowerowej (infrastruktura rowerowa) - jest to zbidr
elementow infrastruktury liniowej dla ruchu rowerowego (drég dla roweréw
i pasow ruchu dla rowerdw), stref ruchu uspokojonego oraz elementow
punktowych - parkingédw rowerowych (np. typu ,zaparkuj rower i jedz"), miejsc
obstugi rowerzystéow, ktére tworzg spdjny ukitad wzajemnych powigzan wraz
z odpowiednim oznakowaniem.

S Strefa ruchu uspokojonego - jest to strefa zamieszkania Iub strefa
ograniczonej predkosci, najczesciej do 30 km/h, w ktorej przez wprowadzone
ograniczenia predkosci oraz wyposazenie jezdni w elementy fizyczne
ograniczajgce predkos$¢ panuja korzystne i bezpieczne warunki dla ruchu
rowerowego.

2 Srodki uspokojenia ruchu na drodze dla roweréw - fizyczne S$rodki
organizacji ruchu w formie szykan, zwezen, zmian przebiegu osi (tzw. esowan),
zmian wysokosci niwelety nawierzchni (progi zwalniajace, fale zwalniajace, itp.).

2 Trasa rowerowa - czytelny i spdjny ciag réznych rozwigzan technicznych,
funkcjonalnie tgczacy poszczegdlne czesci miasta. Trasa rowerowa moze skfadac
sie z réznych typdéw infrastruktury: drég dla roweréw, paséw ruchu dla roweréw,
kontrapaséw dla rowerdw, wspdlnych drog dla rowerdow i pieszych, stref ruchu
uspokojonego, drog niepublicznych o matym natezeniu ruchu oraz innych
odcinkow drdég ruchu mieszanego (samochodowo-rowerowego), ktéore mogg by¢
bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystow.
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PLANOWANIE,

PROJEKTOWANIE, BUDOWA
I EKSPLOATACIA
INFRASTRUKTURY

DLA ROWERZYSTOW

2.1 Planowanie i projektowanie infrastruktury dla rowerzystow

Wiasciwe zaplanowanie sieci tras rowerowych jest podstawowym dziataniem wptywajgcym
na efektywne i bezpieczne jej wykorzystanie przez rowerzystéw.

Planowanie infrastruktury dla rowerzystéw jest integralnym elementem polityki
transportowej oraz polityki przestrzennej i spotecznej. W zwigzku z tym rozwdj sieci
infrastruktury dla rowerzystéw oraz rozwigzania organizacyjne dla ruchu rowerowego
powinny by¢ zintegrowane z politykg transportowg dla wszystkich srodkéw transportu, jak
réwniez z catoksztattem polityki przestrzennej.

Infrastruktura dla rowerzystow jest to zbior elementow infrastruktury liniowej
réznych typow, stref ruchu uspokojonego, w tym stref zamieszkania i stref
ograniczonej predkosci do 30 km/h oraz elementéow punktowych: parkingow,
miejsc obstugi rowerzystéw, tworzacy spojny uktad wzajemnych powiazan wraz
z odpowiednim oznakowaniem drogowym.

W planowaniu infrastruktury dla rowerzystéw nalezy dgazy¢ do:

S ksztattowania struktur miejskich w sposéb zmniejszajacy transportochtonno$é
i promujacy uzytkowanie roweru,

< ksztattowania w nowo powstajacych miastach i osiedlach niezaleznego uktadu drég
lokalnych od uktadu arterii komunikacyjnych,

o ksztattowania struktur miejskich o uktadach przestrzennych maksymalnie
ograniczajacych role transportu samochodowego, a poprawiajacych warunki
podrézowania transportem zbiorowym, pieszo czy rowerem,

o wiekszego wykorzystania roweru jako sposobu zmniejszenia zattoczenia na
drogach,

2 wykorzystania roweru jako elementu tancucha transportowego w dojezdzie do
przystankéw i dworcéw komunikacji publicznej,

< oddzielenia ruchu rowerowego i pieszego od ruchu samochodowego, co stwarza
warunki do podniesienia jakosci przestrzeni publicznej, w ktdrej zlokalizowana jest
infrastruktura dedykowana rowerzystom,

o zapewnienia mozliwie krotkich tras przejazdu, szczegdlnie w przemieszczeniach
codziennych,

2 wysokiego standardu technicznego infrastruktury gwarantujacej komfort
i bezpieczenstwo uzytkowania,

S wykorzystania roweru w dojazdach codziennych do pracy,
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2 tworzenia ciggdw drogowo-ulicznych umozliwiajacych bezpieczne dojazdy do szkét,
co ma ogromne znaczenie dla edukacji komunikacyjnej i ekologicznej tej grupy
rowerzystow,

2 wykorzystania roweru jako miejskiego $rodka transportu przez stworzenie systemu
publicznego roweru miejskiego.

Doswiadczenia planistyczno-projektowe i realizacyjne oraz studia literatury przedmiotu
[12] [15] [34] [35] [36] [37] wskazuja, ze infrastruktura dla rowerzystéw powinna
sktadac sie z tras rowerowych:

< uzytkowanych w podrézach codziennych:

o gtdbwnych - stanowigcych najwazniejsze potfaczenia taczace ze sobg gtowne
czesci miasta (dzielnice, centra handlowe i rozrywkowe, wazniejsze zaktady
pracy) oraz obszary zamiejskie; powinny to by¢ drogi rowerowe
o najwyzszych standardach funkcjonalno-technicznych i bezpieczenstwa ruchu,

o zbiorczych - taczacych gtéowne drogi dla rowerdw z drogami lokalnymi,
lokalnych - taczacych trasy gtowne z mniej dostepnymi miejscami, ze zréodtami i
celami podrézy nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy gtéwne (potaczenia
mniejszych osiedli, drogi wewnatrzosiedlowe).

2 uzytkowanych w celach rekreacyjnych, turystycznych i sportowych. Trasy tego
typu powinny umozliwia¢ szybkg jazde na dtugich odcinkach, bezpieczny i wygodny
wyjazd z miasta na gtédwnych kierunkach, a takze potfaczenie z atrakcyjnymi
turystycznie obszarami podmiejskimi, z innymi miejscowosciami oraz weztami
podmiejskiej i regionalnej komunikacji zbiorowej.

Uktad tras rowerowych powinien by¢ uzupetniony uktadem parkingéw dla roweréw
usytuowanych w poblizu wszystkich obiektow i instytucji uzytecznosci publicznej.

Wybdr typu trasy dla rowerow w danym przekroju uzalezniony jest od wielkosci natezenia
ruchu i predkosci pojazdéw. Wielko$¢ natezenia ruchu rowerowego i ruchu pieszego sg
kryteriami uwzglednianymi w ewentualnym wyborze wspdlnej drogi dla pieszych
i rowerdw, a takze w wymiarowaniu szerokosci planowanej infrastruktury. Zagadnienia te
omoéwiono w podrozdziale 7.3, ktory przedstawia procedure wyboru urzadzen i dziatan.

Wybdr przebiegu tras i lokalizacji urzadzen infrastruktury transportowej dla ruchu
rowerowego w strukturze przestrzennej oraz ukfadzie drogowo-ulicznym miast
i aglomeracji jest warunkowany stanem regulacji prawnych w zakresie ruchu,
infrastruktury drogowej i rowerowej oraz charakterystykga socjodemograficzng
rowerzystéw. Ponadto na uktad tras rowerowych majg wptyw nastepujace grupy kryteridéw
(rys.2.1) [38]:

> dostepnos¢ urzadzen i spdjnosé sieci,

bezpieczenstwo ruchu drogowego,

=)

< zagospodarowanie przestrzenne,

2 zabezpieczenie roweréw w spoczynku,
=)

Srodowisko.
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Wiasciwie zaplanowany uktad tras rowerowych powinien spetni¢ pie¢ podstawowych
wymagan, ktorymi sga:

2 spo6jnoscé — potaczenie zrddet i celéw ruchu,

> bezposredniosé - jak najkrotsze objazdy, jak najmniejsze wydtuzenie trasy,

2 atrakcyjnosc¢ - przyjemne i przyjazne otoczenie,

< bezpieczenstwo - rowerzystow i innych uczestnikéw ruchu,

< komfort uzytkowania - szybki i wygodny przejazd.
W tabeli 2.1 przedstawiono szczegdétowy opis kryteriow funkcjonalnych, ktdre nalezy
uwzgledni¢ w planowaniu i projektowaniu infrastruktury dla rowerzystow.

Tabela 2.1. Kryteria oceny infrastruktury dla rowerzystow wg CROW [39]

kryteria charakterystyka kryterium

Spdjnosé oznacza, ze trasy taczg ze sobg wszystkie zrodita i cele podrézy,
umozliwiaja (w czasie kilku minut) tatwy do nich dojazd i dajg mozliwos¢
spo6jnoséé wyboru wariantow podrdzowania w zaleznosci od preferencji; w rejonach
zwartej zabudowy trasy gtdwne powinny by¢ uzupetnione innymi trasami
nizszego rzedu (o funkcji zbiorczej lub lokalnej).

Niewykonanie trasy gtéwnej lub jej fragmentu moze spowodowaé, ze ukfad
stanie sie niespojny, nieciagty i niedostepny oraz moze zniecheci¢ do wyboru

roweru jako $rodka transportu.

Bezposrednio$¢ oznacza mozliwie najkrotsze powigzania pomiedzy zrodtami
i celami podrozy (preferowane sg trasy krotsze, nawet o gorszych
bezposrednio$é parametrach funkcjonalno-technicznych); zalecany wspodtczynnik wydtuzenia
trasy nie powinien by¢ wiekszy niz 1,2; odcinkowe zwiekszenie wartosci tego
wspotczynnika wynika z konieczno$ci omijania istniejacej zwartej zabudowy,
terendw przemystowych i stromych wzniesien.

Niespetnienie tego warunku moze spowodowaé, ze rowerzysci skorzystajg
z ulic przy ktorych nie da sie wydzieli¢ drég lub paséw ruchu dla rowerdw.

O atrakcyjnosci trasy rowerowej decyduja nastepujgce elementy:
= oswietlenie,
atrakcyjnosé = bezpieczenstwo osobiste,
= zielehn w otoczeniu trasy,
= czytelnosc trasy.

Niespetnienie tego warunku moze zniecheci¢ do korzystania z roweru
zwlaszcza w porze nocnej lub moze powodowac wybor trasy diuzszej, ale
ciekawszej krajobrazowo.

Elementy bezpieczenstwa dla ruchu rowerowego:

* rozdzielenie réznych rodzajow ruchu (ruchu rowerowego od ruchu innych

pojazdéw) przy predkosci dopuszczalnej powyzej 50 km/h,

* jednoznacznos$¢ sytuacji (brak krzyzowania sie réznych rodzajow ruchu

w nieoczekiwanych miejscach),

= wlasciwa szeroko$¢ drég oraz wilasciwa geometria skrzyzowan i ich

oznakowania,

= dobra widocznos$¢ (czyli doprowadzenie do krzyzowania sie réznych

rodzajow ruchu w miejscach dobrze widocznych z daleka),

= konsekwentne prowadzenie ruchu rowerowego po jednej stronie jezdni

(a jesli przenoszenie ruchu rowerowego na drugg strone jezdni, to
w miejscach o dobrej widocznosci, gdzie inne pojazdy poruszajg sie z
ograniczong, predkosciq).

Niespetnienie tych warunkdw jest jedna z gtéwnych przyczyn niekorzystania z
roweru w podrézach codziennych.

Czynniki, ktére decyduja o wygodzie trasy to:

= rownosc¢ nawierzchni (optymalna nawierzchnia bitumiczna),

* brak kraweznikéw i garbow w poprzek drogi rowerowej,

* mate pochylenia podtuzne (nie wieksze niz 6%),

= mato utrudnien w ruchu, wymagajacych zmniejszenia predkosci jazdy
przez rowerzyste lub zatrzymania sie,

= brak koniecznosci intensywnego manewrowania rowerem miedzy
parkujacymi samochodami i pieszymi.

bezpieczenstwo
ruchu
drogowego
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Podstawowym zadaniem w organizacji ruchu rowerowego w danym obszarze jest
zaplanowanie uktadu potaczen - tras rowerowych, ktdre bedq taczyty gtdwne zrddta i cele
ruchu rowerowego. Metodologia planowania uktadu tras rowerowych polega na:

< opracowaniu zatozen programowo-przestrzennych w zakresie powigzan
funkcjonalno-przestrzennych i technicznych,

okresleniu gtownych zrodet i celow ruchu rowerowego,

okresleniu gtéwnych relacji przemieszczen rowerowych w skali miasta (obszaru)
w funkcjonalno-przestrzennym modelu podrdzy rowerowych,

poszukiwaniu mozliwosci wpisania tras rowerowych w istniejacy uktad drogowo-
uliczny,

uszczegotowieniu usytuowania w przekroju normalnym ulicy i wyborze typu
infrastruktury dla rowerzystow oraz wskazaniu rozwigzan alternatywnych.

O 0 00

W zakresie bezpieczenstwa ruchu rowerowego nalezy uwzglednié:

2 generalng zmiane podejscia do problemdw bezpieczenstwa ruchu, wyrazajaca sie
uwzglednieniem potrzeb wszystkich uczestnikéw ruchu. Polega to m.in. na
dostosowaniu predkosci ruchu do hierarchii i funkcji drogi. Ze wzgledéw
bezpieczenstwa rowerzystéw na odcinkach, gdzie dotychczas nie wydzielono paséw
ruchu dla rowerow Iub gdzie nie ma mozliwosci wydzielenia specjalnej
infrastruktury dla rowerzystow na jezdni lub poza nig, bardzo waznym dziataniem
jest ograniczanie predkosci ruchu w obszarach zabudowanych do 50 km/h oraz
tworzenie stref i ciggdw ruchu uspokojonego, na ktérych predkosé potoku ruchu
nie przekracza z reguty 30 km/h,

2 wykorzystanie stref ruchu uspokojonego jako integralnych elementéw uktaddéw
rowerowych w postaci stref ograniczonej predkosci i stref zamieszkania [40],
w  ktorych dozwolona predkos¢ ruchu wynosi odpowiednio 30 km/h
i 20 km/h,

2 nadanie priorytetu dla ruchu rowerowego w formie:

o drég dla rowerdw poza jezdnig, w sposéb minimalizujgcy konflikt miedzy
rowerem a pieszym,

o pasow ruchu dla roweréw na jezdni lub kontrapasow szerokosci 1,5 m,
wyznaczanych na jezdni po zewnetrznej stronie skrajnego pasa ruchu,

o paséw ruchu dla autobusow i rowerdw, paséw ruchu dla trolejbuséw
i rowerdw lub tramwajéw i rowerdw (tzw. korytarzy rowerowych).

2 promowanie korzystania z kaskow rowerowych oraz odziezy odblaskowej,
2 promowanie infrastruktury transportowej przyjaznej rowerzystom, na przyktad:

o ,kontraruchu”, tj. dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach
jednokierunkowych o ograniczonym ruchu i ograniczonej predkosci do
30 km/h,

o wspolnych drég dla pieszych i rowerdw na odcinkach ulic o matym ruchu
pieszym, na ktérych ze wzgledéw przestrzennych brak jest mozliwosci budowy
drogi dla rowerdw poza jezdnia,
stref pieszo-rowerowych,
$luz dla rowerdw na skrzyzowaniach z sygnalizacjq $wietlng,

o informacyjnego oznakowania kierunkowego dla rowerzystow.

20



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

2.2 Budowa i eksploatacja infrastruktury dla rowerzystow

Infrastruktura dla  rowerzystéw jest integralnym elementem infrastruktury
komunikacyjnej, co oznacza, ze powinna by¢ tworzona podobnie jak infrastruktura dla
innych $rodkéw transportu, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawnymi. Jest to
jednoczesnie specyficzny typ infrastruktury transportowej, gdyz z jednej strony ma
charakter liniowy (droga dla rowerdw), a z drugiej — w planie sytuacyjnym zajmuje waski
pas terenu lub jezdni (pasy ruchu dla roweréw), badz jest potaczony
z infrastrukturg dla pieszych (wspdlne drogi dla pieszych i rowerdw).

Budowa infrastruktury dla rowerzystow jest dziataniem, ktére z reguty wymaga
przeksztatcen usytuowania poszczegdlnych elementdéw wyposazenia przekroju ulicy czy
drogi w liniach rozgraniczajacych. Oznacza to, ze w trakcie realizacji inwestycji na
drogach, w przekrdj ktorych wprowadzane sg wydzielone trasy dla ruchu rowerowego
(drogi dla rowerow, pasy ruchu dla rowerdéw), moga wystgpi¢ czasowe utrudnienia dla
uczestnikdw ruchu drogowego. W zwigzku z tym powinna by¢ opracowana czasowa
organizacja ruchu w oparciu o przyjete procedury oraz wymagania technologiczne budowy
konkretnego typu infrastruktury przeznaczonej dla rowerzystow.

Dotychczasowe doswiadczenia wykazuja, ze w catosci procesu przygotowania i realizacji
inwestycji szczegélna uwaga powinna by¢ zwrdcona na:

bezpieczne i wygodne uzytkowanie,

trwatos¢ rozwigzan pod wzgledem fizycznym i technicznym (w tym trwata
nawierzchnia),

odwodnienie i oswietlenie,

odpornos¢ na warunki atmosferyczne,

zapewnienie w sposéb trwaty i bezpieczny oddzielenia powierzchni przeznaczonej
dla rowerzystow od innych uczestnikéw ruchu.

00 00O

Konstrukcja drog dla rowerdow musi spetnia¢ obowigzujgce w Polsce normy i standardy
techniczne. Dla ich prawidtowego funkcjonowania niezwykle wazne jest zwrdcenie uwagi
juz na etapie projektowania, a nastepnie - na etapie budowy - na szczegdty i detale
rozwigzan technicznych, a takze trwato$¢ wykorzystywanych materiatdw. Utatwia to
nastepnie prawidtowg eksploatacje infrastruktury dla rowerzystéow, ktéra powinna
zapewniac jej sprawne i bezpieczne funkcjonowanie.

Za utrzymanie i eksploatacje infrastruktury dla rowerzystéw odpowiada zarzadca drogi lub
terenu, w ktorym usytuowana jest ta infrastruktura. Prawidtowa eksploatacja drog dla
rowerow wymaga:

o tatwosci utrzymania w ciggu catego roku przy zmiennych warunkach
atmosferycznych,

S zapewnienia réwnej nawierzchni, wolnej od wszelkich zabrudzen i przedmiotow
zanieczyszczajacych powierzchnie drogi dla rowerow (kamieni, kawatkéow gruzu,
szkta, gatezi, lisci, $niegu, lodu i innych zanieczyszczen),

< zapewnienia wtasciwego utrzymania oznakowania pionowego i poziomego, tak aby
byto dobrze widoczne dla rowerzysty i innych uczestnikow ruchu bez wzgledu na
warunki atmosferyczne i stan o$wietlenia,

2 systematycznosci w utrzymaniu zieleni w najblizszym otoczeniu drogi dla rowerow
- przycinanie drzew i krzewow tak, aby nie ograniczaty skrajni ruchu i nie stanowity
zagrozenia dla rowerzystow,

2 napraw lub wymiany zniszczonych elementdéw infrastruktury rowerowej.
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Utrzymanie nawierzchni dréog dla roweréw powinno zapewnia¢ wysoki standard
umozliwiajacy ruch bez powodowania ograniczen predkosci wywotanych oporami toczenia,
koniecznoscig zwalniania, badz niepotrzebnego hamowania celem ominiecia przeszkod lub
nierownosci pionowych nawierzchni (dziury, nierédwne potgczenia miedzy dwoma réznymi
rodzajami nawierzchni).

Dla przeciwdziatania zniszczeniom wywolanym przez rozrastajace sie korzenie drzew
zalecany jest dobdr odpowiednich gatunkdéw drzew, nieniszczacych drég dla rowerdow
(np. lipy i jesiony), a takze metod zapobiegajgcych rozrostowi korzeni w niepozadanym
kierunku (np. przez stosowanie odpowiednich mat).

Szczegdélnym okresem w eksploatacji drég rowerowych jest okres zimowy. Ze wzgledu na
rosngcg popularnosc¢ wykorzystania roweru w podrézach codziennych, najwazniejsze trasy
rowerowe w miescie, z drogami dla rowerdw najczesciej uzytkowanymi i waznymi
z punktu widzenia obstugi ruchu rowerowego (sie¢ drég gtdwnych, ew. zbiorczych) oraz
pasy ruchu dla rowerdow powinny by¢ odsniezane, co jednak zwieksza koszty ich
utrzymania. Dlatego tez wybdr sieci utrzymanej w przejezdnosci w okresie zimowym, gdy
natezenie ruchu rowerowego jest znaczgco mniejsze wymaga szczegolnej rozwagi.

Na drogach dla rowerédw w okresie zimowym nie powinien by¢ sktadowany odgarniany
énieg. Celem zimowego utrzymania jest doprowadzenie infrastruktury dla rowerzystéw
do stanu przejezdnosci po ustaniu opaddw $niegu. Po ustaniu opaddw, na sygnat zarzadcy
drogi lub terenu, uruchamiane jest mechaniczne zgarnianie $niegu z nawierzchni,
ktéra nastepnie posypywana jest piaskiem w celu zabezpieczenia przed $liskoscig. Do
odséniezania drog dla rowerdw wykorzystuje sie identyczny sprzet jak do oczyszczania
chodnikéw. Oczyszczane powinny by¢ trasy o szerokosci co najmniej 2 m, umozliwiajace
swobodny przejazd w obu kierunkach. Akcja ,zima” w warunkach polskich powinna by¢
prowadzona od 1 grudnia do 30 marca roku nastepnego. Po zakonczeniu okresu
zimowegdo piasek zalegajacy nawierzchnie drogi dla rowerdéw powinien by¢ uprzatniety. Na
drogach dla roweréw i pasach ruchu dla roweréw w cigqgu catego roku nie wolno
sktadowac zadnych zanieczyszczen zbieranych w trakcie prac utrzymaniowych.

Drogi dla roweréow powinny by¢ poddawane przeglagdom stanu technicznego co najmniej
2 razy w cigqgu roku, a wyniki tych przegladéw powinny by¢ inwentaryzowane w formie
map stanu technicznego nawierzchni i oznakowania.

~Stan techniczny drogi nie powinien zmusza¢ rowerzystow do wykonywania
niebezpiecznych manewrow i prowadzi¢ do zachwiania ich rownowagi.
Szczegbélna uwage nalezy zwréci¢ na powstanie Sliskosci nawierzchni, jej
pokrycia S$niegiem Iub lodem. Stan taki utrudnia Ilub nawet uniemozliwia
zahamowanie oraz utrzymanie prawidiowego kierunku jazdy i wykonywanie
skretow. Zta jakos¢ nawierzchni moze wywotywaé niekorzystne zachowania
uzytkownikéw, np. wybdr jazdy po jezdni przeznaczonej dla samochodoéw,
a nawet rezygnacji z odbywania podrézy rowerowej.” [20]

Prowadzenie robdét drogowych lub innych w obszarze usytuowania infrastruktury dla
rowerzystéw uniemozliwia czesto korzystanie z tras rowerowych. Dlatego tez kazdorazowo
nalezy zorganizowa¢ oznakowany objazd zapewniajacy bezpieczenstwo, wygode
i ptynno$¢ ruchu, bez nadmiernego wydtuzenia trasy. Pozgdane jest przedstawianie
informacji o wystepujacych trudnosciach (np. przewezeniach). W godzinach nocnych
objazd powinien by¢ oswietlony. Objazdy powinny by¢ stosowane zaréwno w obszarach
zabudowanych, jak i poza nimi.
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W opracowanych standardach projektowych i wykonawczych dla duzych miast zawartych
jest wiele wskazéwek dotyczacych szczegoétowych zasad wyznaczania objazdow. Ponizej
zaprezentowane zostaty wybrane rekomendacje.

~Podczas robdét drogowych w obszarze infrastruktury dla rowerzystéw zaleca sie
stosowanie miedzy innymi nastepujacych rozwigzan tymczasowych:

> z6tte tasmy odblaskowe wskazujace korytarz przejazdu,

< uzupetnienia z masy bitumicznej, umozliwiajace pokonywanie wysokich
kraweznikéw,

2 tymczasowe sygnalizacje dla rowerzystow,

< tymczasowe pasy ruchu dla rowerow,

< gumowe maty, ptyty stalowe o gruboéci ok. 5-10 mm lub podobne o szerokosci
ok. 2 m i dtugosci kilku metrow, ukifadane na zaktadke jedna na drugiej,
umozliwiajace przejazd rowerem przez nieréwnosci, wykopy, piasek, bfoto itp.,

< prefabrykowane i potgczone elastycznie separatory o przekroju dzwonowym lub

trapezowym, o wysokosci 0,15-0,25 m, barwy zéttej z elementami odblaskowymi
do wyznaczenia tymczasowego objazdu drogi dla rowerdéw po jezdni.” [23]

»Przy wyznaczaniu objazdow i tymczasowej organizacji ruchu zaleca sie, aby promienie
tukdéw nie byty mniejsze niz 4,0 m. Szerokos$¢ drogi powinna wynosi¢ co najmniej 1,0 m
dla jednego kierunku.” [20]

W przypadku wygradzania robét prowadzonych na drogach dla roweréw nalezy stosowac
zapory drogowe podwojne U-20c, w ktorych dolna krawedz znajduje sie na wysokosci
ok. 0,3 m nad poziomem nawierzchni. Lica zapér U-20c powinny by¢ wykonane z folii
odblaskowej i mogg by¢ wyposazone w inne elementy odblaskowe oraz lampy
ostrzegawcze. W przypadku koniecznosci udostepnienia ruchowi rowerowemu przejazdu
nad wykopami przy pracach drogowych nalezy stosowa¢ w tym celu ktadki typu u-28
o szerokosci min. 1,0 m dla kazdego z kierunkdw ruchu.” [20]

Przyktady planéw sytuacyjnych objazdéw dla rowerzystéw wytyczonych na czas
prowadzenia prac remontowych zawarte sg w opracowaniach standardéw dla Metropolii
Silesia [27] oraz wojewddztwa dolnoslaskiego [23].
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ASPEKTY PRAWNE

KSZTALTOWANIA
INFRASTRUKTURY
DLA ROWERZYSTOW

3.1 Prawo miedzynarodowe

Ksztattowanie infrastruktury dla rowerzystéw, podobnie jak zasady ruchu drogowego,
determinowane sg po czesci prawem miedzynarodowym publicznym - traktatami, ktorych
Rzeczpospolita Polska jest strona.

Z jednej strony infrastruktura dla rowerzystow (jak wszystkie drogi publiczne) musi by¢
wytyczana i budowana w zgodzie z umowami miedzynarodowymi o ochronie przyrody
i érodowiska, z drugiej — konwencjami o ruchu drogowym oraz znakach i sygnatach
drogowych.

3.1.1 Budowa drdég a ochrona srodowiska

Budowa dréog ma duzy wptyw na faune, poniewaz powaznie ingeruje w Kkorytarze
migracyjne zwierzat, takze tych bedacych pod ochrong. Nie bez znaczenia pozostaje takze
kwestia zagrozenia wypadkami drogowymi spowodowanymi przez zwierzeta dziko zyjace.
Jednym z pierwszych aktéw prawa miedzynarodowego, ktéry w mozliwie najszerszym
zakresie nakazuje eliminowanie, lub kompensacje niekorzystnych oddziatywan i przeszkdd
utrudniajacych lub uniemozliwiajacych wedréowke gatunkow dzikich zwierzat jakimi sg
wszelkiego rodzaju drogi jest Konwencja o ochronie wedrownych gatunkéw dzikich
zwierzat, sporzadzona w Bonn dnia 23 czerwca 1979 r. (Dz.U. z 2003 r., Nr 2, poz. 17).

Kolejnym aktem jest Konwencja o ochronie gatunkéw dzikiej flory i fauny europejskiej
oraz ich siedlisk, sporzadzona w Bernie dnia 19 wrzesnia 1979 r. (Dz.U. z 1996 r., Nr 58,
poz. 263). Celem tej konwencji jest ochrona gatunkow dzikiej fauny i flory oraz ich
siedlisk naturalnych, zwtaszcza tych gatunkéw i siedlisk, ktérych ochrona wymaga
wspotdziatania kilku panstw, oraz wspieranie wspoétdziatania w tym zakresie.

W obrocie prawnym funkcjonuje takze Konwencja o roéznorodnosci biologicznej,
sporzgdzona w Rio de Janeiro dnia 5 czerwca 1992 r. (Dz. U. z 2002 r., Nr 184,
poz. 1532).

Powyzsze umowy miedzynarodowe zawierajace do$¢ ogodlne zapisy, zostaty przez Polske
ratyfikowane i sq zrodtem powszechnie obowigzujacego prawa Rzeczypospolitej Polskiej
w rozumieniu art. 87 Konstytucji RP.

Kwestie te uregulowane zostaty takze w prawie Unii Europejskiej, zarowno pierwotnym
(poczatkowo Traktat Ustanawiajacy Wspdlnote Europejska art. 174-176, a nastepnie
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej - jego art. 191-193), jak i wtornym. Jednak i w tych
aktach nie uregulowano wystarczajgco wszystkich zagadnien. Na tej podstawie wydano
szereg rozporzadzen i dyrektyw UE (np. Dyrektywa siedliskowa czy tez Dyrektywa
o ocenach oddziatywania na S$rodowisko). Te akty majg takze na celu zniwelowanie
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ujemnych skutkéw dla przyrody przy budowie obiektow liniowych jakimi sg wszelkiego
rodzaju drogi lgdowe.

3.1.2 Konwencje o ruchu drogowym

Znaki drogowe i wyposazenie drég nie mogq by¢ sprzeczne z Konwencjami: o ruchu
drogowym - podpisang w Genewie dnia 19 wrzesnia 1949 r. (Dz.U. 1959 Nr 54, poz. 321)
wraz z Protokotem w sprawie znakdéw i sygnatdéw drogowych, oraz Konwencjg o ruchu
drogowym i Konwencjg o znakach i sygnatach drogowych - obie sporzadzone w Wiedniu
dnia 8 listopada 1968 roku. Konwencja o ruchu drogowym zostata przez Polske
ratyfikowana w 1984 roku i wraz z Porozumieniem Europejskim z 1 maja 1971 r.
uzupetniajagcym te Konwencje opublikowang w Dz. U. z dnia 24 lutego 1988 r., Nr 5 poz.
40, 42 i 44. Nastepnie, Konwencja ta, jak réwniez Porozumienie byty kilkakrotnie
nowelizowane (w latach 1993, 2001 i 2006). Na gruncie Prawa Traktatow Polska zostata
zwigzana postanowieniami tychze noweli poprzez tzw. milczace przyjecie (niezgtoszenie
w odpowiednim terminie sprzeciwu na mocy art. 49 Konwencji).

3.2 Prawo krajowe
3.2.1 Proces inwestycyjny

Na potrzeby projektu budowlanego, zgodnie z przepisami techniczno - budowlanymi,
stosuje sie pojecie ,$ciezka rowerowa”. Sciezki rowerowe buduje sie w pasach drogowych
drég publicznych. Mogq by¢ one wéwczas realizowane na podstawie przepiséw ustawy -
Prawo budowlane lub ustawy o szczegdélnych zasadach realizacji inwestycji w zakresie
drog publicznych (,specustawy drogowej”). Nalezy jednak podkresli¢, ze przepisy ww.
ustaw nie pozwalajg na projektowanie i wykonywanie wytacznie $ciezek rowerowych,
ktére sg zlokalizowane samodzielnie w pasie drogowym. Sciezka rowerowa stanowi
zawsze element dodatkowy do elementu obligatoryjnego jakim jest jezdnia. W przypadku
gdy inwestor planuje realizacje infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerdw niezaleznie
od drogi publicznej, tj. zlokalizowanie jej poza pasem drogowym, wdéwczas powinien jq
realizowac¢ na podstawie ustawy — Prawo budowlane, jako droge rowerowg w rozumieniu
ustawy o drogach publicznych, tj. jako inwestycje celu publicznego. Do takiego przypadku
nie ma wowczas zastosowania ,specustawa drogowa”. Mozliwo$¢ odrebnego
funkcjonowania drogi dla rowerdw, tzn. niezaleznie od innej drogi przeznaczonej do ruchu
pojazdow, nie oznacza w zadnym wypadku, ze taka droga bedzie drogg publiczng
W rozumieniu przepiséw ustawy o drogach publicznych.

Podstawg projektowania sq zapisy obowigzujgcego miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego (MPZP), a jesli nie ma obowigzujacego MPZP podstawe do projektowania
i budowy stanowi decyzja o lokalizacji inwestycji celu publicznego (Ustawa z dnia
27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym Dz.U. z 2017 r.
poz. 1073 z p6zn. zm.). Na podstawie tej ustawy sporzadza sie studium uwarunkowan
i kierunkoéw zagospodarowania przestrzennego gminy, uwzgledniajac ustalenia planu
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa. Studium gminy okresla miedzy innymi
zasady i obszary rozwoju systemdéw komunikacji, w tym drég publicznych
z podziatem na klasy i kategorie, infrastruktury technicznej oraz rozmieszczenie innych
inwestycji celu publicznego. Podobny zakres ustalen dotyczy réwniez ramowego studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego zwigzku metropolitalnego.
W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego okresla sie lokalizacje drdg
oraz sposOb usytuowania obiektéow budowlanych w stosunku do drdg. Szczegdlng forma
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MPZP jest miejscowy plan rewitalizacji dla catosci lub czesSci obszaru rewitalizacji,
w ktorym w zaleznosci od potrzeb okresla sie szczegdtowe ustalenia dotyczace
zagospodarowania i wyposazenia terendéw publicznych, w tym urzadzenia i usytuowania
zieleni, koncepcji ruchu na drogach publicznych oraz przekrojow ulic. Podkresli¢ jednak
nalezy, ze w sprawach dotyczacych zezwolenia na realizacje inwestycji drogowej nie
stosuje sie przepisébw o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz przepiséw
ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o rewitalizacji (art. 11i ust. 2 tzw. specustawy
drogowey).

Przy planowaniu i projektowaniu infrastruktury dla rowerzystéw nalezy takze miec¢ na
wzgledzie przepisy ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych (Dz. U. z 2017 r.,
poz. 1496 z pézn.zm.), zwanej specustawg drogows.

Niezaleznie, kazda droga, to szczegdlny obiekt budowlany - obiekt liniowy, ktérego
charakterystycznym parametrem jest dtugos¢, podlegajacy rygorom ustawy z dnia 7 lipca
1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2017 r. poz. 1332). Sama ustawa zawiera regulacje
dotyczace budowy lub przebudowy drog publicznych i nie ma w niej zapiséw dotyczacych
stricte $ciezek rowerowych. Na uwage zastuguje bowiem fakt, ze prawo budowlane
operuje nieco innym nazewnictwem; nie uzywa sie tu pojecia drogi dla roweréw, lecz
pojecia $ciezki rowerowej. Szczegdty w tym zakresie zawarte sg w akcie wykonawczym tej
ustawy, jakim jest rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (tj. Dz.U. z 2016 r. poz. 124 z pézn. zm.) [19].

Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej moze by¢ wydana po uprzednim
przeprowadzeniu oceny oddziatywania przedsiewziecia na s$rodowisko, jezeli jest ona
wymagana przepisami ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji
o srodowisku i jego ochronie, udziale spofeczenstwa w ochronie $rodowiska oraz
o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. z 2017 r., poz. 1405 z p6zn. zm.).

Decyzje $Srodowiskowe moga by¢é wymagane nie tylko wowczas, gdy droga dla roweréw
(na etapie projektowania Sciezka rowerowa - w rozumieniu przepiséw budowlanych) jest
budowana ,przy okazji” wiekszej inwestycji, to znaczy gdy np. jej przebieg wytyczono
obok jezdni drogi, ale takze woéwczas, gdy ma to by¢ odrebna samodzielna trasa
rowerowa.

Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z 21 grudnia 2016 r., sygn. akt II OSK 1470/16
wyjasnit, ze droga dla roweréw moze by¢ czescig drogi przeznaczonej dla ruchu rowerdw,
a moze tez by¢ odrebng, samodzielng, niestanowiaca czesci innej drogi - droga
przeznaczong do ruchu roweréw.

Kluczowym zagadnieniem dla tej kwestii pozostaje, czy budowa drogi dla roweréw
0 nawierzchni twardej bedzie miata dtugosc¢ powyzej, czy ponizej 1 km. Jezeli jej dtugosé
przekroczy 1 km, to wowczas bedzie objeta przepisem art. § 3 ust. 1 pkt 60
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewziec
mogacych znaczaco oddziatywa¢ na S$rodowisko, a co za tym idzie, bedzie
przedsiewzieciem mogacym potencjalnie znaczaco oddziatywac na $rodowisko, dla ktérego
wymagane jest zgodnie z art. 71 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. uzyskanie decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Do wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej powinny by¢
zalaczone miedzy innymi: odpowiednie mapy, analiza powigzania drogi z innymi drogami
publicznymi, okreslenie nieruchomosci lub ich czesci, ktére planowane sg do przejecia na
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rzecz Skarbu Panstwa lub jednostki samorzadu terytorialnego, okreslenie nieruchomosci
lub ich «czeséci, z ktérych korzystanie bedzie ograniczone, okreslenie zmian
w dotychczasowej infrastrukturze zagospodarowania terenu, cztery egzemplarze projektu
budowlanego. W przypadku transeuropejskiej sieci drogowej wymagany jest takze wynik
audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego [33], oraz szereg dodatkowych opinii.

Warunki realizacji przedsiewziecia okresla decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach.
Uzyskanie takiej decyzji jest wymagane dla planowanych:

1) przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczaco oddziatywacé na srodowisko,

2) przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco oddziatywac na srodowisko.

Wydanie decyzji o $Srodowiskowych uwarunkowaniach nastepuje przed uzyskaniem decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej wydawanej na podstawie specustawy
drogowej.

Wydanie decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach nastepuje takze przed dokonaniem
zgtoszenia budowy lub wykonania robdét budowlanych oraz zgtoszenia zmiany sposobu
uzytkowania obiektu budowlanego lub jego czesci.

Rozporzadzenie z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
oddziatywaé na srodowisko (Dz. U. z 2016 r., poz. 71) okresla ktére z przedsiewzie¢ mogg
zawsze znaczaco oddziatywa¢ na S$rodowisko, a ktéore mogg na nie oddziatywad
potencjalnie znaczaco.

3.2.2 Warunki techniczne

Warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i zwigzane z nimi
urzadzenia budowlane oraz ich usytuowanie, okreslone zostaty w akcie wykonawczym do
ustawy Prawo budowlane - w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124) [19].

Warunki te, przy zachowaniu przepiséw Prawa budowlanego, przepiséw o drogach
publicznych oraz przepisow odrebnych, a takze ustalen Polskich Norm zapewniajg
w szczegolnosci:

S spetnienie wymagan podstawowych dotyczacych:

o bezpieczenstwa uzytkowania,
o nosnosci i statecznosci konstrukcji,
o bezpieczenstwa z uwagi na mozliwos¢ wystgpienia pozaru lub innego
miejscowego zagrozenia,
2 ochrony $rodowiska ze szczegdélnym uwzglednieniem ochrony przed nadmiernym
hatasem, wibracjami, zanieczyszczeniami powietrza, wody i gleb,
2 odpowiednie warunki uzytkowe zgodne z przeznaczeniem drogi publicznej,

2 niezbedne warunki do korzystania z drogi publicznej przez osoby niepetnosprawne,
w szczegolnosci poruszajgce sie na wozkach inwalidzkich.

Warunki dla $ciezek rowerowych (nazwa stosowana w prawie budowlanym odpowiadajaca
drogom dla rowerdw wg Ustawy Prawo o ruchu drogowym) nie sg jednoznacznie
okreslone w tym rozporzadzeniu [19]. W rozdziale 9 rozporzadzenia zawarte sg regulacje
okreslajace usytuowanie, szerokos$¢, i pochylenie $ciezek rowerowych. Nie sg to jedyne
przepisy w rozporzadzeniu, ktore dotycza Sciezek rowerowych. Poza przepisami ogélnymi,
ktére dotyczg wszystkich drog, w § 54 okreslajgcym skrajnie drogi okreslono wysokosé
skrajni nad chodnikiem lub Sciezkg rowerowg, w § 60 — kat przeciecia toru jazdy pojazddéw
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z torem ruchu pieszych lub rowerzystéw, zas w § 76 — usytuowanie wysp kanalizujacych
ruch na skrzyzowaniu wzgledem przejazdéw dla rowerzystow. Kwestie zwigzane
Z urzadzeniami s$ciekowymi Sciezki rowerowej uregulowano w § 103, kanaty
technologiczne w poblizu sciezki rowerowej w § 139a, zas$ konstrukcje nawierzchni jezdni
drdég publicznych oraz nawierzchni przeznaczonych do postoju pojazdéw, ruchu pieszych
i rowerzystow w § 152 rozporzadzenia.

Jesli w przekroju ulicy przewiduje sie umieszczenie Sciezki rowerowej szerokos¢ ulicy
w liniach rozgraniczajacych powinna by¢ odpowiednio zwiekszona w stosunku do wartosci
podanych w § 7. 1. [19].

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (tj. Dz.U. z 2016 r. poz. 124 z pdzn. zm.) okresla takze inne istotne
parametry infrastruktury dla rowerzystéw. Przepisy te majq nastepujace brzmienie:

(...)

& 29c. 2. Na drodze o przekroju 2+1 ruch pieszych i rowerzystow powinien odbywac sie
poza jezdnig gtdwna, a przejsScia dla pieszych i przejazdy dla rowerzystow moga byé¢
usytuowane wytgcznie pomiedzy rozsunietymi klinami poczgtkowymi.

(...)

§ 30. 5. Pas postojowy nie powinien byc¢ stosowany w szczegdlnosci w otoczeniu
skrzyzowan, a takze przejs¢ dla pieszych i przejazdow dla rowerzystow.

(...)

§ 43. 1. Usytuowanie chodnika wzgledem jezdni powinno zapewniaé bezpieczernstwo
ruchu. Odlegtos¢ chodnika od krawedzi jezdni, z zastrzezeniem ust. 3 i 4, nie powinna by¢
mniejsza niz:

1) 10,0 m - w wypadku ulicy klasy S;

2) 5,0 m - w wypadku ulicy klasy GP;

3) 3,5 m - w wypadku ulicy klasy G.

2. Na ulicy klasy Z, L lub D chodnik moze by¢ usytuowany bezposrednio przy jezdni lub
przy pasie postojowym. Ulica klasy L lub D w strefie zamieszkania moze nie miec
wyodrebnionej jezdni i chodnikdw.

3. W wyjatkowych wypadkach uzasadnionych warunkami miejscowymi oraz przy
przebudowie albo remoncie ulic, o ktérych mowa w ust. 1, dopuszcza sie usytuowanie
chodnika bezposrednio przy jezdni, przy czym w wypadku ulic klasy S i GP - pod
warunkiem zastosowania ogrodzenia oddzielajgcego chodnik od jezdni Ilub innych
urzadzen zapewniajgcych bezpieczerstwo ruchu.

4. Na drodze klasy GP, G lub Z poza terenem zabudowy, w zaleznosci od potrzeb, moze
by¢ stosowany samodzielny cigg pieszy lub pieszo-rowerowy, usytuowany poza pasem
drogowym lub chodnik na koronie drogi, oddzielony od jezdni bocznym pasem dzielgcym
0 szerokosci nie mniejszej niz 1,0 m.

5. W wypadkach o ktérych mowa w ust. 2 i 3, chodnik powinien by¢ wyniesiony ponad
krawedZz jezdni lub pasa postojowego na wysokos$¢ od 6 cm do 16 cm i oddzielony
kraweznikiem. Ustalenie to nie dotyczy stref zamieszkania, przejs¢ dla pieszych
i przejazdow dla rowerzystow.

()
Rozdziat 9. Sciezki rowerowe.

§ 46. 1. Usytuowanie Sciezki rowerowej wzgledem jezdni powinno zapewnié
bezpieczenstwo ruchu.
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2. Odlegtos¢ sciezki rowerowej od krawedzi jezdni oraz jej usytuowanie powinny
odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w § 43 ust. 1, z zastrzezeniem ust. 3.

3. Na drogach klasy G, Z, L i D na terenie zabudowy dopuszcza sie wyznaczenie pasow
ruchu dla rowerdow o szerokosci nie mniejszej niz 1,5 m i nie wiekszej niz 2,0 m kazdy,
przy czym dopuszcza sie jej zwiekszenie w obrebie skrzyzowania do 3,0 m. Pas ruchu dla
roweréw oddziela sie od sgsiedniego pasa ruchu znakami poziomymi lub wyspg dzielaca.

8§ 47. 1. Szerokos¢ sciezki rowerowej powinna wynosi¢ nie mniej niz:

1) 1,5 m - gdy jest ona jednokierunkowa;
2) 2,0 m - gdy jest ona dwukierunkowa;
3) 2,5 m - gdy ze Sciezki jednokierunkowej mogq korzystac piesi.

2. Szerokos¢ sciezki rowerowej nalezy ustala¢ indywidualnie, jezeli oprocz prowadzenia
ruchu rowerowego petni ona inne funkcje.

§ 48. 1. Pochylenie podtuzne sciezki rowerowej nie powinno przekracza¢ 5%.
W wyjatkowych wypadkach dopuszcza sie wieksze pochylenia, lecz nie wieksze niz 15%.
Wysokos$¢ progow (nierownosci) i uskokéw na sciezce rowerowej nie powinna przekraczac
1cm.

2. Pochylenie poprzeczne Sciezki rowerowej powinno by¢ jednostronne i wynosi¢ od 1% do
3%, w zaleznosSci od rodzaju nawierzchni, i powinno umozliwia¢ sprawny sptyw wody
opadowej.

(...)

8§ 54. 4. Wysokos¢ skrajni nad chodnikiem Ilub Sciezkq rowerowa powinna by¢ nie
mniejsza niz 2,50 m, a w wypadku ich przebudowy albo remontu moze by¢ zmniejszona
do 2,20 m.

6. Wymiary skrajni drogi na obiekcie inzynierskim okreslaja przepisy dotyczace warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie.

(..)

§ 60. 1. Kat przeciecia osi drég na skrzyZzowaniu powinien by¢ zblizony do kata 90°,
z dopuszczalnym odchyleniem nie wiekszym niz 30°, jesli sq spetnione wymagania
widocznosci na skrzyzowaniu okreslone w zataczniku nr 2.

2. Kat przeciecia toru jazdy pojazdow z torem ruchu pieszych lub rowerzystow powinien
by¢ zblizony do kata 90°, z dopuszczalnym odchyleniem nie wiekszym niz 10°.

3. W wyjagtkowych wypadkach, uzasadnionych warunkami miejscowymi, dopuszcza sie
odstepstwo od warunkdéw, o ktérych mowa w ust. 1 i 2, jesli bedg spetnione pozostate
warunki okreslone w rozporzadzeniu, w szczegdlnosci wymagania widocznosci
i przejezdnosci.

(.)

8§ 76. 1. Wyspa kanalizujgca ruch na skrzyzowaniu powinna miec:

1) ksztatt dostosowany do toréw ruchu pojazdéw;

2) wymiary dostosowane do funkcji przez nig petnionych, a w szczegdlnosci jej szerokos¢
W miejscu wyznaczonej strefy oczekiwania pieszych nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0 m.
2. Krawedzie wyspy wyodrebnionej z jezdni powinny by¢ wyniesione ponad powierzchnie
jezdni na wysokos$¢ nie mniejszq niz 6 cm z wytaczeniem tej czesci wyspy, na ktorej
wyznaczono przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerzystow.

3. Wyspa kanalizujgca ruch wyodrebniona z jezdni powinna wyraznie roznic sie od jezdni,
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a umieszczone na niej urzadzenia lub zielenn nie powinny ogranicza¢ wymaganego pola
widocznosci.

4. Urzadzenia organizacji ruchu umieszczone na wyspie powinny by¢ odsuniete od
krawedzi pasa ruchu na odlegtos¢ okreslona w przepisach w sprawie znakoéw i sygnatow
drogowych.

5. Wyspa kanalizujgca ruch niewyodrebniona z jezdni powinna by¢ wytaczona z ruchu
i wyznaczona zgodnie z przepisami w sprawie znakow i sygnatow drogowych.

3.3 Standardy proceduralno-techniczne projektowania
infrastruktury dla rowerzystow

Standardy techniczne projektowania infrastruktury dla rowerzystow okreslone
w przepisach prawa budowlanego opisane w rozdziale 3.2.2 [19] sq $cisSle powigzane
Z regulacjami prawnymi dotyczacymi organizacji ruchu drogowego zawartymi w:

< ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2017 r.
poz. 1260, z pézn. zm.) [32];

S rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz.U. Nr 170,
poz. 1393, z p6zn. zm.) [31];

2 rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegbtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzgadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach (Dz.U. nr 220, poz. 2181, z p6zn. zm.) [30];

o rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzeénia 2003 r w sprawie
szczegotowych warunkdw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz.U. z 2017 r. poz. 784) [29];

Na szczegdlng uwage zastugujg zmiany zawarte w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach, (Dz.U. 2015 r. poz. 1314)
[28].

Projektowanie organizacji ruchu drogowego wymaga od projektanta nie tylko gruntownej
wiedzy w zakresie zasad ruchu, znaczenia znakdéw i sygnatéw drogowych oraz zasad ich
stosowania, ale takze wyobrazni. Przepisy prawa majg charakter generalny. Prawodawca
nie jest w stanie przewidzie¢ wszystkich mozliwych do wystgpienia sytuacji na drodze.
Organizacja ruchu powinna by¢ projektowana w taki sposéb, aby w mozliwie najwiekszym
stopniu gwarantowata uczestnikom ruchu drogowego bezpieczenstwo, byta dla nich jak
najbardziej czytelna i zrozumiata. Tworzenie rozwigzan skomplikowanych moze generowac
zagrozenie i zwiekszac liczbe kolizji i wypadkdw.

3.3.1 Prawo o ruchu drogowym

Zgodnie z art. 1 ustawy [32] okresla ona zasady ruchu i warunki dopuszczenia pojazdow
do ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach ruchu,
Co oznacza, ze co do zasady jej przepisy nie obowigzujg na drogach wewnetrznych,
na ktorych nie ustanowiono Zzadnej z wymienionych stref. Do ruchu odbywajacego sie
w innych miejscach - np. na drogach wewnetrznych, na ktérych nie ustanowiono strefy
ruchu lub zamieszkania, stosuje sie tylko niektore przepisy, w zakresie koniecznym dla
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unikniecia zagrozenia bezpieczenstwa osdéb, jak réwniez wynikajacym ze znakéw
i sygnatéw drogowych.

Na drogach krajowych ruchem zarzadza Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad,
na wojewoddzkich - marszatek wojewddztwa, na powiatowych i gminnych - starosta, z tym
zastrzezeniem, ze na wszystkich drogach publicznych potozonych w miastach na prawach
powiatu z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych zarzadza prezydent miasta.
Zarzadzanie ruchem na drogach wewnetrznych, w tym w strefie ruchu i strefie
zamieszkania, nalezy do podmiotu zarzadzajacego tymi drogami (art. 10 [32]).

Nadzoér nad zarzadzaniem ruchem na drogach krajowych sprawuje Minister wtasciwy do
spraw transportu, zas wojewoda na drogach wojewddzkich, powiatowych, gminnych,
publicznych potozonych w miastach na prawach powiatu i w miesScie stotecznym
Warszawie oraz wewnetrznych potozonych w strefach ruchu lub strefach zamieszkania.
Organy sprawujace nadzor nad zarzadzaniem ruchem na drogach mogg nakazac¢ zmiane
kazdej organizacji ruchu ze wzgledu na wazny interes ogdlnospoteczny lub koniecznosé
zapewnienia ruchu tranzytowego.

Podmioty zarzadzajace drogami wewnetrznymi ustalajgc organizacje ruchu na tych
drogach stosujg znaki i sygnaty drogowe oraz zasady ich umieszczania wynikajgce
z przepiséw powszechnie obowigzujacych. Koszt oznakowania drogi wewnetrznej ponosi
podmiot zarzadzajacy tq droga.

3.3.2 Zarzadzanie ruchem na drogach - przygotowanie i zatwierdzenie
projektu organizacji ruchu

Zarzgdzanie ruchem na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach
ruchu, a zwitaszcza dziatania w zakresie sporzadzania, opiniowania, zatwierdzania
projektdw organizacji ruchu i wprowadzania organizacji ruchu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem uregulowane zostato
W rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szczegdtowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad
tym zarzadzaniem (tj. Dz.U. z 2017 r. poz. 784) [29].

Kazda ingerencja w organizacje ruchu drogowego (np. ustawienie lub usuniecie znaku
drogowego) wymaga przygotowania i zatwierdzenia projektu organizacji ruchu. Projekt
taki to dokumentacja sporzadzona w celu zatwierdzenia statej, zmiennej albo czasowej
organizacji ruchu przez wilasciwy organ zarzadzajacy ruchem albo wiasciwy podmiot
zarzadzajacy drogq wewnetrzna.

Projekty organizacji ruchu oraz wnioski dotyczace zmian organizacji ruchu rozpatruje
wiasciwy organ zarzadzajacy ruchem, okreslony w art. 10 ustawy Prawo o ruchu
drogowym [32]. Organ sprawujacy nadzor nad zarzadzaniem ruchem dokonuje oceny
organizacji ruchu w zakresie zgodnosci z obowigzujacymi przepisami i bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz rozstrzyga w sprawach spornych dotyczacych istniejacej lub
projektowanej organizacji ruchu, biorgc pod uwage interes ogdlnospoteczny oraz
konieczno$¢ zapewnienia ruchu tranzytowego. Osobie, ktdéra przygotowuje projekt
przepisy nie stawiajg zadnych wymogoéw (np. w zakresie kierunkowego wyksztatcenia, czy
tez formalnych uprawnien), natomiast projekt organizacji ruchu moze przedstawic
do zatwierdzenia jedynie podmiot wymieniony w § 4 ust. 3 rozporzadzenia [29].

Projekt organizacji ruchu dotyczacy infrastruktury rowerowej podlega przepisom ogdlnym
0 organizacji ruchu drogowego zawartych w rozporzadzeniu [29]. Na podstawie ztozonego
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projektu organizacji ruchu organ zarzadzajacy ruchem albo podmiot zarzadzajacy drogq
wewnetrzng wiasciwy dla danej drogi zatwierdza zaprojektowang organizacje ruchu,
w tym ruchu rowerowego.

Zatwierdzone projekty podlegajq scistej ewidencji i archiwizacji (minimum 2 lata), miedzy
innymi po to, aby w razie sadowego sporu w sprawie o wypadek drogowy mozna byto
ustali¢ stan organizacji ruchu obowigzujacy na dzien zdarzenia.

3.3.3 Znaki i sygnatly drogowe, ich zasady umieszczania i znaczenie

Przy projektowaniu organizacji ruchu, kluczowymi od strony technicznej pozostajg dwa
rozporzadzenia wykonawcze do ustawy Prawo o ruchu drogowym:

< rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakoéw i sygnatéw drogowych (Dz.U. Nr 170,
poz. 1393, z pézn. zm.) [31],

< rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegbtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach (Dz.U. Nr 220, poz. 2181, z pézn. zm.) [30].

Pierwsze z wymienionych rozporzadzen w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych okresla
znaki i sygnaty obowigzujace w ruchu drogowym, ich znaczenie i zakres obowigzywania.

Drugie z wymienionych rozporzadzen — w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych
dla znakdéw i sygnatéw drogowych - jest aktem bardzo obszernym i byto wielokrotnie
nowelizowane. Akt ten zawiera wiele zatgacznikow a jego zmiany zostaty opublikowane
w nastepujacych dziennikach ustaw: Dz.U. z 2017 r. poz. 1062, Dz.U. z 2016 r. poz. 647,
Dz.U. z 2015 r. poz. 1314, Dz.U. z 2014 r. poz. 1567, Dz.U. z 2013 r. poz. 1326, Dz.U.
z 2013 r. poz. 891, Dz.U. 2011 Nr 133, poz. 772, Dz.U. 2011 Nr 124, poz. 702, Dz.U.
2011 Nr 89, poz. 508, Dz.U. 2010 Nr 65, poz. 411, Dz.U. 2008 Nr 235, poz. 1596, Dz.U.
2008 Nr 126, poz. 813, Dz.U. 2008 Nr 67, poz. 413.

Szczego6towe warunki techniczne dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunki ich umieszczania na drogach [30] dla:

znakoéw drogowych pionowych - okresla zatgcznik nr 1 do rozporzadzenia,

znakdéw drogowych poziomych - okresla zatacznik nr 2 do rozporzadzenia,
sygnatow drogowych - okresla zatacznik nr 3 do rozporzadzenia,

urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego - okresla zatacznik nr 4 do
rozporzadzenia.

0O00O

Ten akt prawny adresowany jest gtéwnie do projektantéw i podmiotow uczestniczacych
w zatwierdzaniu projektédw organizacji ruchu i nie moze okresla¢ znaczenia znakow.

Oznakowanie pionowe

Sposrod wszystkich znakéw mozna wyrdzni¢ te, ktdre majg szczegdélne znaczenie
w projektowaniu bezpiecznej organizacji ruchu rowerowego:

o ostrzegawcze

o A-7 "ustap pierwszenstwa" ostrzega o skrzyzowaniu z drogg z pierwszenstwem.
Znak A-7 znajdujacy sie w obrebie skrzyzowania dotyczy tylko najblizszej jezdni,
przed ktorg zostat umieszczony. Moze by¢ umieszczony takze przed torowiskiem
pojazdéw szynowych lub w innych miejscach przecinania sie kierunkéw ruchu.
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Warunki stosowania znaku okresla pkt 2.2.8 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o A-11a "prég zwalniajacy" ostrzega o wypuklosci na jezdni zastosowanej
w celu spowolnienia ruchu pojazdéw. W badaniach ankietowych rowerzysci zwracali
uwage na koniecznos¢ uprzedzenia o wystgpieniu progu zwalniajgcego na drodze
dla rowerdw, gdyz zbyt szybki wjazd moze grozi¢ utratg réwnowagi i wywrdceniem
sie rowerzysty. Ankietowani zwracali rowniez uwage na zagrozenie dla dzieci
przewozonych w przyczepkach. Warunki stosowania znaku okresla pkt 2.2.13
zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o A-21 ,tramwaj” ostrzega o przejezdzie przez tory tramwajowe; umieszczona pod
znakiem tabliczka T-7 wskazuje uktad toréw i drogi na tym przejezdzie. Warunki
stosowania znaku okresla pkt 2.2.23 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o A-24 ,rowerzysci” ostrzega o miejscu, w ktorym rowerzysci wjezdzajg na jezdnie
lub przez nig przejezdzaja. Warunki stosowania znaku okresla pkt 2.2.26
zatgcznika nr 1 do rozporzadzenia.

o A-30 ,inne niebezpieczenstwo” ostrzega o niebezpieczenstwie innego rodzaju niz
okreslone pozostatymi znakami ostrzegawczymi. Umieszczona pod znakiem A-30
tabliczka wskazuje rodzaj niebezpieczenstwa za pomocg symbolu lub napisu.
Warunki stosowania znaku okresla pkt 2.2.32 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

VA & N\

A-11a A-21 A-30

Rys. 3.1. Wzory znakdw ostrzegawczych

o Na drodze dla rowerédw moga wystgpi¢ takze inne znaki z grupy znakoéw
ostrzegawczych jak np. A-5 (skrzyzowanie drég), A-16 (przejscie dla pieszych), A-
17 (dzieci), A-29 (sygnaty Swietlne), gdzie rowerzysci muszg zachowac¢ szczegdlng
ostroznos¢. Warunki stosowania tych znakéw okreslono w zataczniku nr 1 do
rozporzadzenia: znaku A-5 - pkt 2.2.5; znaku A-16 - pkt 2.2.18; znaku A-17 -
pkt. 2.2.19; znaku A-29 - pkt 2.2.31.

4 A & A\

A-16 A-17

Rys. 3.2. Wzory znakdéw ostrzegawczych

< zakazu

o B-1 "zakaz ruchu w obu kierunkach" oznacza zakaz ruchu na drodze pojazddw,
kolumn pieszych oraz jezdzcéw i poganiaczy; znak moze by¢ ustawiony na jezdni.
Znak ten moze by¢ stosowany z tabliczkg wskazujaca, ze znak ten nie dotyczy
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rowerdw. Warunki stosowania znaku okresla pkt 3.2.1 zaftgcznika nr 1 do
rozporzadzenia.

o B-2 ,zakaz wjazdu” oznacza zakaz wjazdu pojazdéow na droge lub jezdnie od
strony jego umieszczenia; zakaz dotyczy réwniez kolumn pieszych oraz
jezdzcdw i poganiaczy. Znak ten moze by¢ stosowany z tabliczkg uzupetniajaca
»hie dotyczy” i symbolem roweru. Warunki stosowania znaku okresla pkt 3.2.2
zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o B-9 ,zakaz wjazdu rowerdw” oznacza zakaz ruchu na jezdni i poboczu
roweréw. Znak ten stosuje sie w celu wyeliminowania ruchu rowerdéw z drdg
o duzym natezeniu ruchu lub duzej dopuszczalnej predkosci. W pewnych
przypadkach moze on by¢ tez stosowany na drogach, gdzie w poblizu
wyznaczono droge dla roweréw. Warunki stosowania znaku okresla pkt 3.2.10
zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o B-20 ,stop” oznacza zakaz wjazdu na skrzyzowanie bez zatrzymania sie przed
droggq z pierwszenstwem i obowigzek ustgpienia pierwszenstwa kierujgcym
poruszajgcym sie ta droga. Zatrzymanie powinno nastgpic
w wyznaczonym w tym celu miejscu, a w razie jego braku — w takim miejscu,
w ktéorym kierujacy moze upewnié¢ sie, ze nie utrudni ruchu na drodze
z pierwszenstwem. Znak B-20 umieszczony w obrebie skrzyzowania dotyczy
tylko najblizszej jezdni, przed ktérg zostat ustawiony. Zasady te stosuje sie
odpowiednio do znaku B-20 umieszczonego przed torowiskiem pojazdéw
szynowych Ilub w innych miejscach przecinania sie kierunkéw ruchu.
Umieszczona pod znakiem B-20 tabliczka T-6¢ lub T-6d wskazuje rzeczywisty
przebieg drogi z pierwszenstwem przez skrzyzowanie. Warunki stosowania
znaku okresla pkt 3.2.21 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o B-21 ,zakaz skrecania w lewo” - zabrania skretu w lewo na najblizszym
skrzyzowaniu. Warunki stosowania znaku okresla pkt 3.2.22 zatacznika nr 1 do
rozporzadzenia.

o B-22 ,zakaz skrecania w prawo” - zabrania skretu w prawo na najblizszym
skrzyzowaniu.

0S¥
PO

Rys. 3.3. Wzory znakdw zakazu
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Jezeli znak B-21 lub B-22 znajduje sie w obrebie skrzyzowania, to dotyczy tylko
najblizszej jezdni. Znak ten w organizacji ruchu rowerowego czesto jest
umieszczany razem z tabliczkg ,nie dotyczy” i symbolem roweru, co oznacza, ze
nie dotyczy on rowerdw skrecajagcych na droge dla roweréw lub pas ruchu dla
rowerdw, wyznaczony na jezdni, badz w okreslonych przypadkach niewyznaczony
na jezdni. (przy wprowadzeniu kontrapasa dla rowerdw, czy tzw. kontraruchu).
Warunki stosowania znaku okresla pkt 3.2.23 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

= nakazu
o (C-13 ,droga dla rowerow”,
o C-13a ,koniec drogi dla roweréw”,
o C-13/16 ,droga dla rowerdw i pieszych”.

Na drodze przeznaczonej dla kierujacych rowerami i pieszych stosuje sie znak
C-13/16 "droga dla rowerdw i pieszych”, na ktérym symbole znakéw C-13 ,droga
dla roweréw’ i C-16 ,droga dla pieszych” oddzielone sg pozioma kreska.

W przypadku, gdy ruch roweréw odbywa sie po drodze dla rowerdéw, a ruch
pieszych po drodze dla pieszych, potozonych obok siebie, symbole roweru
i pieszych oddziela sie kreskg pionowa.

Warunki stosowania tych znakdéw okreslono w zataczniku nr 1 do rozporzadzenia,
w pkt 4.2.13 - 4.2.19.

&0

C-13 C-13a C-13/16 C-13/16
Rys. 3.4. Wzory znakdéw nakazu
> informacyjne

o D-3 "droga jednokierunkowa" oznacza poczatek lub kontynuacje drogi lub
jezdni, na ktérej ruch odbywa sie w jednym kierunku. Znak ten uzupetniony
tabliczkg nie dotyczy i symbolem roweru, oznacza, ze na drodze dozwolony
jest kontraruch lub wyznaczony jest kontrapas dla rowerdéw. Jezeli pod
znakiem D-3 umieszczono tabliczke z napisem "Nie dotyczy" i symbolem
roweru lub wozka rowerowego, a na drodze dopuszczalna predkos¢ nie
przekracza 30 km/h, oznacza to, ze ruch tych rowerdw Ilub wdzkdéw
rowerowych moze odbywac¢ sie bez wyznaczonych paséw ruchu. Warunki
stosowania znaku okresla pkt 5.2.3 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o D-6a ,przejazd dla rowerzystdw” oznacza miejsce na drodze przeznaczone do
przejezdzania rowerzystow w poprzek drogi. Warunki stosowania znaku
okresla pkt 5.2.6 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.

o D-6b ,przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystow” oznacza wystepujace
na drodze obok siebie miejsca przeznaczone do przechodzenia przez pieszych
oraz przejezdzania rowerzystow w poprzek drogi. Warunki stosowania znaku
okresla pkt 5.2.6 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia.
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D-3 D-b6a D-6b

Rys. 3.5. Wzory znakdéw informacyjnych
> uzupetniajace

o F-19 ,pas ruchu dla okreslonych pojazdéw” wskazuje wyznaczony na jezdni pas
ruchu przeznaczony dla pojazdéw wskazanych na znaku. Jezeli na znaku na
jednym pasie umieszczony jest symbol roweru, oznacza to pas przeznaczony dla
ruchu rowerow. Znak F-19 stosuje sie na jezdni jednokierunkowej w celu
wskazania pasa ruchu wyznaczonego dla pojazdow przedstawionych na znaku.
Jezeli na jezdni zostat wyznaczony pas ruchu dla okreslonych pojazdéw, na
znaku umieszcza sie symbol tego pojazdu taki, jak na znaku C-13 Ilub
tabliczkach od T-23a do T-23g oraz T-16 lub T-16a, lub wyrazenie BUS lub
TAXI. W przypadku wyznaczenia pasa ruchu dla roweréw w kierunku
przeciwnym do kierunku wyznaczonego znakiem D-3, na znaku F-19 umieszcza
sie pas (pasy) ruchu z symbolem roweru. Znak F-19 umieszcza sie za
skrzyzowaniem lub w odlegtosci 10-30 m przed poczatkiem paséw ruchu
wskazanych na znaku, a na odcinku pomiedzy skrzyzowaniami znak powtarza
sie co 300 m. Warunki stosowania znaku okresla pkt 7.2.19 zatacznika nr 1 do

rozporzadzenia.
' 1. 7\
l
| C’%}
F-19

Rys. 3.6. Wzdr znaku uzupetniajgcego
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=) Tabliczki

o tabliczka wskazujaca, ze znak nie dotyczy rowerdow, moze uzupetniac
nastepujace znaki: B-1, B-2, B-21, B-22, C-1 do C-10 oraz D-3. Umozliwia
rowerom poruszanie sie w ramach kontrapasa, czy kontraruchu, czy
w miejscach, gdzie ruch innych pojazddow jest zabroniony.

Nie dotyczy

Rys. 3.7. Wz0r tabliczki uzupetniajgcej

W przebiegu drogi dla roweréw mogq znajdowac sie znaki ostrzegawcze uprzedzajace
o miejscach, w ktérych wystepuje lub moze wystgpi¢ niebezpieczenstwo, gdzie nalezy
zachowad szczegolng ostroznos¢. Na drodze dla rowerdw znaki umieszcza sie w odlegtosci
nie mniejszej niz 0,50 m od krawedzi tej drogi. W przypadku znakéw usytuowanych nad
drogq dla rowerow minimalna wysokos$¢ ich umieszczenia powinna wynosic¢ 2,50 m.

Na drodze dla roweréw dopuszcza sie stosowanie znakéw z grupy wielkosci mini.
Oznakowanie poziome
W organizowaniu ruchu rowerowego zastosowanie majg znaki poziome:

2 linie segregacyjne P-1c, P-le, P-2b, P-3b, P-4, ktérych zasady stosowania
w odniesieniu do pasa ruchu dla roweréw i $luzy dla rowerdw opisano dalszej
czesci opracowania. Szczegdtowe warunki stosowania tych znakdéw okreslone
zostaty w pkt 2.2.1 zatacznika nr 2 do rozporzadzenia [30] i pkt.7.11.1
rozporzadzenia [28].

2 linie krawedziowe P-7a i P-7b, ktérych zasady stosowania okreslone zostaty w
punkcie 2.2.2 zataqcznika nr 2 do rozporzadzenia [30]

1
i ' o1 ' &1
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012wt 0,12 mimd 024 m'imb 0,18 m'imd 0w i) 0,12 miimb 024 miimb
P-4

P-1c P-le P-2b P-3b P-Ta P-7b

1.00

(]

Rys. 3.8. Wzory znakdéw poziomych - linie rozdzielajgce pasy
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2 P-8 - strzatki kierunkowe stosowane w $luzie dla roweréw. Dopuszcza sie stosowanie
znakow P-8 z grupy wielkosci mini wraz ze znakiem P-23 mini na drodze dla rowerdw,
pasie ruchu dla rowerow i w Sluzie dla rowerow. Nie stosuje sie znaku P-8h mini na
wlotach, w przypadku gdy dla kierujgcego rowerem sg dopuszczone wszystkie relacje
skretne.

P-8a P-8b P-8c P-8d

P-8e P-8f P-8g P-8h _g

Rys. 3.9. Wzory znakéw poziomych - strzatki

S P-11 "przejazd dla rowerzystow" oznacza miejsce przejazdu dla rowerzystow.

S P-12 "linia bezwzglednego zatrzymania - stop" wskazuje miejsce zatrzymania
pojazdu w zwigzku ze znakami pionowymi B-20 lub B-32.

2 P-13 '"linia warunkowego zatrzymania ztozona z trdjkatow" wskazuje miejsce
zatrzymania pojazdu w celu ustgpienia pierwszenstwa wynikajagcego ze znaku
pionowego A-7.

2 P-14 "linia warunkowego zatrzymania ztozona z prostokatéw" wskazuje miejsce
zatrzymania pojazdu:

1) na skrzyzowaniu na wlotach drég rownorzednych,
2) przed przejsciem dla pieszych,
3) przed przystankami tramwajowymi bez wysepek,
4) przed przejazdami tramwajowymi i kolejowymi,
5) przed przejazdem dla rowerzystow,
6) przed s$luza dla rowerdw,

przed sygnatem Swietlnym.

T

Rys. 3.10. Wzory znakdéw poziomych - znaki poprzeczne
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Szczegotowe warunki stosowania znakow poprzecznych od P-10 do P-14 okresla pkt 4.1.
zatqcznika nr 2 do rozporzadzenia.

< P-15 ,tréjkat podporzadkowania” - w wersji mini nalezy stosowac¢ na drogach dla
rowerow, pasach ruchu dla rowerédw i w $luzach dla rowerow. Niedopuszczalne jest
stosowanie tego znaku bez znaku pionowego A-7. Szczegdtowe warunki
stosowania tego znaku okresla pkt 5.2.1. zatacznika nr 2 do rozporzadzenia [30].

2 P-16 ,napis STOP” - stosuje sie, jako uzupetnienie znaku P-12. Znak ten
w odmianie mini nalezy stosowa¢ na drogach dla rowerdw, pasach ruchu dla
rowerdw i Sluzach dla roweréw. Niedopuszczalne jest stosowanie tego znaku bez
znaku pionowego B-20. Szczegdétowe warunki stosowania tego znaku okresla pkt
5.2.2. zalgcznika nr 2 do rozporzadzenia [30].

< P-19 "linia wyznaczajaca pas postojowy" wyznacza pas przeznaczony na postoj
pojazdéw wzdiuz krawedzi jezdni lub oddziela od niej zatoke postojowa.
W przypadku wyznaczenia miejsc postojowych znakiem P-19 wzdtuz pasa ruchu
dla rowerédw dopuszcza sie zastosowanie odstepu 0,5 m pomiedzy pasem ruchu dla
roweréw a tym znakiem. Dopuszcza sie nie stosowanie tego odstepu, jezeli pas
ruchu dla rowerow zostat wyznaczony na jezdni drogi jednokierunkowej
przeznaczonej do ruchu rowerédw w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu
wskazanego znakiem D-3 “droga jednokierunkowa” i sg zapewnione warunki
wzajemnej widocznosci dla uczestnikédw ruchu poruszajacych sie w obu kierunkach.
Szczegdtowe warunki stosowania tego znaku okres$la pkt 7.11.1. zatacznika nr 2
do rozporzadzenia [30].

P-15 P-16 P-19
Rys. 3.11. Wzory znakéw poziomych

2 P-23 - ,rower”, oznacza droge dla rowerdw, pas ruchu dla roweréw lub $luze dla
roweréw albo czes¢ jezdni drogi jednokierunkowej, na ktoérej ruch roweréw odbywa
sie w dwdch kierunkach; znak P-23 umieszczony tacznie ze znakiem P-26 oznacza,
ze droga jest przeznaczona dla pieszych i kierujacych rowerami. Po czes$ci drogi
oznaczonej znakiem P-23 moze odbywac sie ruch wézka rowerowego, jezeli
oznakowanie pionowe tej czesci drogi wskazuje takg mozliwos¢. Na drogach dla
rowerdow i pieszych znak P-23 stosuje sie tacznie ze znakiem P-26. Dopuszcza sie
stosowanie znakéw P-8 z grupy wielkosci mini wraz ze znakiem P-23 mini na
drodze dla roweréw, pasie ruchu dla rowerdw i w $luzie dla rowerow. Nie stosuje
sie znaku P-8h mini na wlotach, w przypadku gdy dla kierujacego rowerem sg
dopuszczone wszystkie relacje skretne.

Znak P-23 albo P-23 mini w $luzie dla rowerdow umieszcza sie na przedtuzeniu
kazdego z pasow jezdni, z wyjatkiem pasa ruchu dla rowerdw. Na drodze dla
rowerdw znak P-23 stanowi uzupetnienie znaku pionowego C-13 "droga dla
rowerdw" i umieszcza sie go na poczatku tej drogi, bezposrednio za kazdym
skrzyzowaniem oraz za miejscem doprowadzajacym ruch rowerowy do tej drogi.
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Na pasie ruchu dla rowerdw znak P-23 stosuje sie samodzielnie lub jako
uzupetnienie tgcznie ze znakiem F-19 "pas ruchu dla okreslonych pojazdéw"
wskazujacym pas dla rowerdw i umieszcza sie na poczatku pasa ruchu dla rowerdw
i powtarza sie na catej ditugosci tego pasa, nie rzadziej niz co 50 m oraz
bezposrednio za kazdym skrzyzowaniem. Na drodze dla rowerdéw i pieszych, na
ktérej umieszczono znak C-13/16 z symbolami oddzielonymi kreskg pionowa, znak
P-23 umieszcza sie analogicznie, jak na drodze dla rowerdw. Pozostate zasady
stosowania znaku P-23 okre$lono w pkt 5.2.9. zatacznika nr 2 do rozporzadzenia
[30], drogi dla rowerdw okreslono w pkt 4.2.13 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia
[30], natomiast zasady oznakowania pasa ruchu dla rowerdw okreslono w pkt
7.11.1 zatgcznika nr 2 do rozporzadzenia [30].

2 P-25 ,prég zwalniajacy” oznacza wypukto$s¢ na jezdni zastosowang w celu
spowolnienia ruchu pojazddéw i stosowany jest w celu uprzedzenia o zastosowanej
wypukiosci jezdni dla spowolnienia ruchu. Zasady stosowania znaku P-25
okreslono w pkt 5.2.6. zatagcznika nr 2 do rozporzadzenia [30].

o P-26 ,piesi” oznacza droge dla pieszych; znak P-26 umieszczony tacznie ze
znakiem P-23 oznacza, ze droga jest przeznaczona dla pieszych i kierujgcych
rowerami. Na drodze dla rowerdw i pieszych, na ktérej umieszczono znak C-13/16
z kreskg pionowa, znak P-23 umieszcza sie na drodze dla roweréw, a znak P-26
umieszcza sie na drodze dla pieszych. Znaki te umieszcza sie w tym samym
przekroju drogi. Na drodze dla rowerdow i pieszych, na ktérej umieszczono znak
C-13/16 z kreskg pozioma, znaki P-23 i P-26 umieszcza sie w osi drogi, w sposob
analogiczny, jak na znaku pionowym bez kreski poziomej. Znaki te umieszcza sie
na poczatku drogi i powtarza na catej diugosci drogi albo pasa, nie rzadziej niz co
50 m oraz bezposrednio za kazdym potaczeniem drég. Zasady stosowania znaku
P-26 okreslono w pkt 5.2.9.3. zatgcznika nr 2 do rozporzadzenia [30].

S P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” wskazuje kierujagcemu rowerem tor ruchu
roweru na jezdni i okresla kierunek jego ruchu. Mozna go stosowac¢ na jezdni
z wyjatkiem pasa ruchu dla rowerdéw, $luzy dla rowerédw, przejazdu dla
rowerzystéw. Umieszcza sie go na wylocie ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej
niz co 50 m.

P-23 P-25 P-26 P-27

Rys. 3.12. Wzory znakéw poziomych

Powierzchnie przeznaczone do wylacznego ruchu rowerow moga by¢é w kolorze
czerwonym. Dotyczy to w szczegdlnosci pasow ruchu dla rowerdw, przejazdow dla
rowerzystéw i Sluzy dla roweréw. Na drodze dla roweréw oraz na drodze dla rowerdw i
pieszych dopuszcza sie stosowanie znakow mini. Szczegdtowe zasady stosowania znakdéw
mini reguluje: dla znakdw pionowych - pkt 1.2.1 lit. e) zatgcznika nr 1 do rozporzadzenia
[30], zas dla znakdw poziomych poszczegdlne punkty dla konkretnych znakdéw zatacznika
nr 2 [30].
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Ponizej opisano oznakowanie stosowane na wybranych elementach infrastruktury dla
rowerzystow:

Droga dla rowerdow

Ustawa Prawo o ruchu drogowym w art. 2 pkt 5 stanowi, iz droga dla roweréw — oznacza
droge lub jej czes¢ przeznaczong do ruchu roweréw, oznaczong odpowiednimi znakami
drogowymi; droga dla rowerdw jest oddzielona od innych drég lub jezdni tej samej drogi
konstrukcyjnie lub za pomocg urzadzen bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Nieco inng definicje zawiera ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(Dz.U. z 2017 r. poz. 2222 z p6zn. zm.) [33], stanowigc w art. 4 pkt 11a, iz droga
rowerowa - oznacza ,droge przeznaczong do ruchu rowerdéw albo rowerdw i pieszych,
z ktérej moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem”. Pojecia uzyte w obu
ustawach nie sg spdjne.

Droga dla rowerow moze by¢ zakwalifikowana do kategorii drég publicznych (i tak jest
najczesciej) albo jako droga wewnetrzna (niepubliczna, pomimo, ze czesto jest ogdlnie
dostepna). Ustawa o drogach publicznych w art. 8 ust. 1 stanowi, ze drogi niezaliczone do
zadnej z kategorii drog publicznych i niezlokalizowane w pasie drogowym tych drdog sa
Zz mocy tejze ustawy drogami wewnetrznymi.

Jeszcze inne nazewnictwo jest stosowane w prawie budowlanym. W rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (akt
wykonawczy do ustawy Prawo budowlane), rozdziat 9. ma tytut ,Sciezki rowerowe” i we
wszystkich przepisach takiego okreslenia sie tu uzywa. Przykladowo w § 7 ust. 3
zapisano: ,Szerokos¢ ulicy, okreslona w ust. 1, powinna by¢ odpowiednio zwiekszona,
jezeli przewiduje sie umieszczenie w tej ulicy wiekszej liczby pasow ruchu, torowiska
tramwajowego, sciezek rowerowych, pasoéw lub zatok postojowych, paséw zieleni wysokiej
lub urzadzer odwodnienia powierzchniowego”.

Sposdb oznaczenia drogi dla rowerdw okreslony zostat w zatgczniku nr 1 do
rozporzadzenia w sprawie szczeg6towych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
(pkt 4.2.13.) [30].

Poczatek drogi dla rowerdow oznacza sie znakiem pionowym C-13 ,droga dla roweréw”.
Znak C-13 stosuje sie w celu wyeliminowania z drogi pojazdéw innych niz rowery. Znak
ten umieszcza sie bezposrednio przy wjezdzie na droge dla roweréw. W przypadku, gdy
droga dla roweréw znajduje sie z jednej strony jezdni ogdlnodostepnej i znak C-13 nie
jest widoczny z jezdni, nalezy przy niej umiesci¢ znak B-9 ,zakaz ruchu rowerdéw”.

Znak C-13a ,koniec drogi dla rowerow” stosuje sie w celu wskazania miejsca, w ktérym
konczy sie droga dla rowerdw i nastepuje witaczenie do jezdni, na ktorej odbywa sie ruch
innych pojazdow. Znaku C-13a nie stosuje sie, jezeli kontynuacjg drogi dla rowerdw jest
droga dla rowerdow i pieszych, droga dla pieszych albo strefa zamieszkania albo zostat
zastosowany znak B-1 ,zakaz ruchu w obu kierunkach” albo znak B-9 ,zakaz ruchu
rowerow”. W miejscu potaczenia z drogg dla pieszych i rowerdw umieszcza sie
odpowiednig odmiane znaku C-13/16 ,droga dla rowerdw i pieszych”.

Droga dla rowerdw i pieszych

Na poczatku drogi przeznaczonej wytacznie dla kierujacych rowerami i pieszych stosuje
sie znak C-13/16 "droga dla rowerow i pieszych" (zatacznik nr 1 do rozporzadzenia
pkt. 4.2.19.). Na znaku tym umieszcza sie jednoczesnie symbole znakéw C-13 ,droga dla
rowerow’ i C-16 ,droga dla pieszych” oddzielone pozioma kreska.
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Wspodlne uzytkowanie drogi przez rowerzystéw i pieszych moze byc¢ stosowane, 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 oséb/h, a ruch rowerowy nie
przekracza 250 rowerdw/h.

W przypadku, gdy ruch rowerdéw odbywa sie po drodze dla rowerdw, a ruch pieszych po
drodze dla pieszych, potozonych obok siebie, symbole roweru i pieszych oddziela sie
kreskg pionowa.

Przejazdy dla rowerzystow

Przejazdy dla rowerzystéw lokalizuje sie na przedtuzeniu drogi dla rowerdw albo drogi dla
rowerdw i pieszych (pkt 5.2.6.4 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia [30]). Przejazdy dla
rowerzystéw nalezy wyznacza¢é w miejscach zapewniajacych wzajemna widocznosé
rowerzystéw i kierujgcych pojazdami (przede wszystkim na skrzyzowaniach drdg).
W przypadku, gdy wzajemna widocznos¢ nie jest zapewniona, nalezy zastosowac sSrodki
spowalniajgce ruch, tak aby predkos$¢ rowerdw i innych pojazdow byta dostosowana do
warunkéw widocznosci.

W przypadku przejazdu dla rowerzystéw bez sygnalizacji swietlnej, zlokalizowanego na
drodze poza skrzyzowaniem, =zaleca sie zastosowanie rozwigzan wymuszajacych
zmniejszenie predkosci pojazddéw poruszajacych sie na tej drodze lub rowerdw
wjezdzajacych na przejazd w ten sposdéb, aby zapewni¢ bezpieczenstwo kierujgcym
rowerem na tym przejezdzie.

’

Przejazdy oznakowuje sie znakami pionowymi D-6a ,przejazd dla rowerzystow”
(ewentualnie D-6b ,przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystow”, jezeli jest to
miejsce przejscia dla pieszych i przejazdu dla rowerzystow). Stosuje sie takze
oznakowanie poziome P-11 ,przejazd dla rowerzystéw” w celu oznaczenia powierzchni
jezdni lub torowiska tramwajowego przeznaczonych do poprzecznego ruchu roweréw.

Powierzchnie przejazdu wyznaczajg dwie linie przerywane, poprzeczne do osi jezdni.
Odlegto$¢ s miedzy zewnetrznymi krawedziami tych linii, mierzona prostopadle do nich,
stanowi szerokos$c¢ przejazdu dla rowerzystéw, jednak nie moze by¢é mniejsza niz:

2 1,8 m - w przypadku przejazdu jednokierunkowego,
2 3,0 m - w przypadku przejazdu dwukierunkowego.

Przejazdy dla rowerzystdw wyznacza sie prostopadle do osi jezdni lub torowiska
tramwajowego. Dopuszcza sie wyznaczenie przejazdu ukosnie, przy czym skos nie moze
by¢ wiekszy niz 1:3.

Pas ruchu dla rowerow

Pas ruchu dla rowerdw wyznacza sie na jezdni, oddzielajac od sgsiedniego pasa ruchu
odpowiednig linig segregacyjng P-1c, P-1e, P-2b, P-3b i P-4 (pkt. 7.11.1 zatacznika nr 2
[30]). W przypadku segregacji ruchu rowerédw od innych pojazdéw na wlotach i wylotach
drogi na skrzyzowanie stosuje sie odpowiednie oznakowanie poziome lub urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Na pasach ruchu dla rowerdw stosuje sie znaki poziome P-23 ,symbol roweru”, okreslone
w pkt 5.2.9.1 zatacznika nr 2 [30].

W przypadku, gdy wzdiuz pasa ruchu dla rowerdéw wyznacza sie miejsca postojowe
znakiem P-19 ,linia wyznaczajaca pas postojowy”, to pomiedzy pasem ruchu dla roweréow
a znakiem P-19 nalezy zastosowac¢ odstep 0,5 m. Powierzchnie pasa ruchu dla rowerdw
mozna oznaczy¢ barwg czerwonag.
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Kontrapas dla roweréw

Na jezdni drogi jednokierunkowej w obszarze zabudowanym, na ktérej dopuszczalna
predkos¢ pojazdu Ilub zespotu pojazdéw nie jest wyzsza 50 km/h (60km/h
w godz. 23:00-5:00) [32], dopuszcza sie lokalizowanie pasa ruchu dla roweréw w
kierunku przeciwnym do kierunku ruchu wskazanego znakiem D-3 ,droga
jednokierunkowa” (pkt 7.11.1 zalaqcznika nr 2 do rozporzadzenia [30]).

W przypadku, gdy wzdtuz pasa ruchu dla rowerdw wyznacza sie miejsca postojowe
znakiem P-19 ,linia wyznaczajaca pas postojowy”, to pomiedzy pasem ruchu dla roweréw
a znakiem P-19 nalezy zastosowac odstep 0,5 m.

Mozna nie stosowac tego odstepu na kontrapasie (czyli jezeli pas ruchu dla rowerdw
zostat wyznaczony na jezdni drogi jednokierunkowej przeznaczonej do ruchu roweréw w
kierunku przeciwnym do kierunku ruchu wskazanego znakiem D-3 ,droga
jednokierunkowa”) i sg zapewnione warunki wzajemnej widocznosci dla uczestnikow
ruchu poruszajacych sie w obu kierunkach.

Powierzchnie pasa ruchu dla roweréw mozna oznaczy¢ barwg czerwong. Pod znakami D-3
~droga jednokierunkowa” i B-2 "zakaz wjazdu" stosuje sie tabliczke wskazujaca, ze znaki
te nie dotyczg rowerow.

Kontraruch rowerowy

Dopuszcza sie dwukierunkowy ruch roweréw lub wézkédw rowerowych na jezdni drogi
jednokierunkowej bez wyznaczania pasa ruchu dla tych pojazdéw, jezeli:

< dopuszczalna predkosé nie jest wieksza niz 30 km/h,
2 zapewniono bezpieczenstwo kierujgcym pojazdami podczas zmiany kierunku
jazdy na wlotach i wylotach drogi na skrzyzowanie (patrz rozdz.6).

Dla separacji ruchu roweréw od innych pojazddéw, na wlotach i wylotach drogi na
skrzyzowanie stosuje sie odpowiednie oznakowanie poziome Ilub urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Pod znakami D-3 ,, droga jednokierunkowa” i B-2 "zakaz
wjazdu" stosuje sie tabliczki wskazujace, ze znaki te nie dotycza rowerdw. Znak P-27
JKierunek i tor ruchu roweru” (pkt 5.2.9.5 zatacznika nr 2 do rozporzadzenia [28]) mozna
stosowac na jezdni, z wyjatkiem:

2 pasa ruchu dla rowerdw,
> $luzy dla rowerdw,
< przejazdu dla rowerzystow.

Znak P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” umieszcza sie na wylocie ze skrzyzowania
i powtarza nie rzadziej niz co 50 m.

Sluza dla rowerdw

Sluze dla roweréw lokalizuje sie na wlocie jezdni przed skrzyzowaniem lub w obszarze
tego skrzyzowania (pkt. 7.11.2 zatacznika nr 2 [30]). Sluza dla roweréw stanowi obszar
pomiedzy znakami poziomymi: P-12 ,linia bezwzglednego zatrzymania - stop”, P-13 ,linia
warunkowego zatrzymania ztozona z tréjkatow lub P-14 "linia warunkowego zatrzymania
ztozona z prostokatéw”. Krawedz $luzy potozong najdalej od skrzyzowania wyznacza sie
znakiem poziomym P-14. Na powierzchni $luzy umieszcza sie znak P-23 ,rower” zgodnie
z zasadami okreslonymi w pkt 5.2.9.1 zatgcznika nr 2 [30] oraz znaki od P-8a do P-8i
(rys. 3.9). Powierzchnie $luzy dla rowerdw oznacza sie barwg czerwona.

Minimalna odlegto$¢ pomiedzy znakami wyznaczajacymi $luze dla roweréw powinna
wynosi¢ 2,5 m.
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Sygnalizacja swietlna

Znaczenie poszczegolnych sygnatéw  Swietinych okreslajg przepisy § 95-107
rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakdéw i sygnatdw drogowych [31]. Natomiast szczegdtowe
warunki techniczne dla sygnatéw drogowych okreslone zostaty w zatgczniku nr 3 do
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczego6towych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkdw ich umieszczania na drogach [30].

Kazdy sygnat jest przeznaczony dla okreslonej grupy uczestnikéw ruchu. Ze wzgledu na
przeznaczenie stosuje sie nastepujace rodzaje sygnatow:

a) sygnaty dla kierujgacych wszystkimi pojazdami,

b) sygnaty dla pieszych i rowerzystéw,

c) sygnaty dla kierujacych tramwajami,

d) sygnaty dla kierujacych pojazdami wykonujacymi odptatny przewdz osob na

regularnych liniach, poruszajacymi sie po wydzielonych dla nich pasach ruchu,
zwane dalej "sygnatami dla kierujacych autobusami",

e) sygnaty dla kierujacych rowerami.

Sygnaty dla kierujacych wszystkimi pojazdami przeznaczone sga dla wszystkich
uczestnikdéw ruchu, o ile nie majgq dla nich zastosowania sygnaty wymienione w lit. b-e.

Sygnalizacja dla kierujacych rowerami to sygnalizacja zlokalizowana w miejscach
przejazdow dla rowerzystéw, w poprzek jezdni Iub torowiska tramwajowego,
przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami pojazdéw lub pieszych.
Sygnalizacja dla pieszych i dla rowerzystéw jest zlokalizowana w miejscach przejs¢ dla
pieszych i wyznaczonych wspoélnie z nimi przejazdéw dla rowerzystéw w poprzek jezdni
lub torowiska tramwajowego, przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami
pojazdow lub tramwajow oraz pieszych i rowerzystéw.

Sygnaty dla kierujacych rowerami poruszajgcych sie po jezdni

Dla kierujacych stosuje sie nastepujace sygnaty swietlne:

< sygnat czerwony oznaczajacy zakaz wjazdu za sygnalizator,

< sygnat czerwony i zo0ity, nadawane jednoczesénie, oznaczajace zakaz wjazdu za
sygnalizator; sygnaty te oznaczajq takze, ze za chwile nadawany bedzie sygnat
zielony,

2 sygnat zielony oznaczajacy zezwolenie na wjazd za sygnalizator, z zastrzezeniem,
ze jesli brak jest mozliwosci opuszczenia skrzyzowania w trakcie nadawania
sygnatu zielonego Iub wjazd na skrzyzowanie spowodowatby zagrozenie
bezpieczenstwa innych uczestnikéw ruchu, nie wolno wjezdzac¢ za sygnalizator,

2 sygnat zOity oznaczajacy zakaz wijazdu za sygnalizator, chyba Zze w chwili
rozpoczecia nadawania tego sygnatu pojazd znajduje sie tak blisko sygnalizatora,
ze nie moze by¢ zatrzymany przed nim bez gwattownego hamowania; sygnat ten
oznacza jednoczesnie, ze za chwile nadawany bedzie sygnat czerwony.

Sygnaty te nadawane sg jako sygnaty state i wystepujg jako sygnaty ogdlne nadawane
przez sygnalizatory S-1 i S-1a lub kierunkowe, nadawane przez sygnalizatory S-3 i S-3a.
Sygnaty ogdlne (S-1) majg ksztalt kota o odpowiedniej barwie i dotycza kierujacych
pojazdami albo kierujacych rowerami niezaleznie od planowanego kierunku jazdy.
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W przypadku sygnatu ogdlnego nadawanego przez sygnalizator S-1a, sygnat ten ma
ksztatt kota o barwie czerwonej lub zo6ttej albo zielonej, w ktérym znajduje sie czarny
symbol roweru. Sygnaty ogdélne nadawane przez sygnalizator dla kierujgcych rowerami
(S-1a) moga by¢ stosowane w przypadku wyznaczenia na jezdni pasa ruchu dla roweréw
lub $luzy dla rowerdw albo na wlotach, na ktérych dopuszczono wytacznie ruch rowerow.

Sygnaty kierunkowe dla kierujacych rowerami nadawane przez sygnalizatory S-3a majq
posta¢ czarnego symbolu roweru i umieszczonej pod nim czarnej strzatki, skierowanej
w kierunku jazdy, na polu, w ksztatcie kota o barwie czerwonej lub zéttej albo zielonej.
Sygnat kierunkowy zielony nadawany przez sygnalizator S-3a oznacza, ze podczas jazdy
we wskazanym kierunku nie wystepuje kolizja z innymi uczestnikami ruchu. Sygnaty
kierunkowe nadawane przez sygnalizator kierunkowy dla kierujgcych rowerami (S-3a)
mogq by¢ stosowane w przypadku wyznaczenia na jezdni pasa ruchu dla roweréw lub
$luzy dla rowerdw albo na wlotach, na ktérych dopuszczono wytacznie ruch roweréw.

Sygnaty dla kierujacych pojazdami i kierujacych rowerami nadawane sg w nastepujacej
sekwencji podstawowej:

czerwony — czerwony i z6étty — zielony — z6ity — czerwony.

Sygnaty o sekwencji podstawowej nadawane sg przez sygnalizatory tréjkomorowe o takim
uktadzie komoér, jak przedstawiono na rysunkach: 3.13 - sygnaty ogdlne oraz od 3.14 do
3.20 - sygnaty kierunkowe.

Jezeli przy zastosowaniu sygnatu kierunkowego dla skrecajacych w lewo mozliwe jest
bezkolizyjne zawracanie z lewego skrajnego pasa ruchu, na sygnalizatorze kierunkowym,
wskazuje sie kierunek w lewo i do zawracania. Jezeli na sygnalizatorze kierunkowym S-3
lub S-3a wskazany jest jedynie kierunek do jazdy w lewo, to zawracanie jest zabronione.

Jezeli pas do jazdy w prawo lub w lewo jest ukierunkowany pod katem mniejszym niz 50°,
strzatke nalezy skierowac¢ w gére pod katem 45°.

Rys. 3.13. Sygnalizatory ogdine S-1a nadajgce podstawowg sekwencje sygnatéw dla kierujgcych rowerami

Srednica soczewek w sygnalizatorze powinna wynosié:

< 300 mm dla sygnalizatora S-1,
< 200 mm dla sygnalizatora S-1a.

Do nadawania sygnatow kierunkowych stosuje sie sygnalizatory S-3 i S-3a. Sygnalizator
S-3 jest przeznaczony dla kierujagcych wszystkimi pojazdami, a sygnalizator S-3a
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wylacznie dla kierujacych rowerami. Srednica soczewek w sygnalizatorze kierunkowym
powinna wynosic:

:) 300 mm dla sygnalizatora S-3,
200 mm dla sygnalizatora S-3a.

Rys. 3.14. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujgcych rowerami do jazdy na wprost

Rys. 3.15. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujgcych rowerami skrecajgcych w lewo
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Rys. 3.16. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujgcych rowerami do jazdy w prawo
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Rys. 3.17. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujacych rowerami do jazdy na wprost i skrecajacych w lewo
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Rys. 3.18. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujgcych rowerami do jazdy na wprost i skrecajgcych w prawo
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Rys. 3.19. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujgcych rowerami skrecajacych w lewo lub w prawo
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Rys. 3.20. Sygnalizatory kierunkowe S-3a dla kierujgcych rowerami do zawracania

Sygnalizatory nadajace sygnaty ostrzegawcze w postaci Swiatta zottego migajacego
nadawane sg przez sygnalizatory S-1, S-1a, S-2, S-3, S-3a lub przez sygnalizatory
jednokomorowe.

Sygnaty na przejazdach dla rowerzystéw oraz przejazdach przez torowiska tramwajowe

Sygnaty dla rowerzystow przejezdzajacych przejazdami przez jezdnie lub torowiska
tramwajowe stosuje sie wytacznie na wyznaczonych przejazdach dla rowerzystéw zaréwno
w obrebie skrzyzowan z sygnalizacjg, jak i poza nimi, a takze na przejazdach przez
wydzielone torowisko dla pojazddéw szynowych.

Do nadawania sygnatow dla rowerzystow przeznaczone sg wylacznie sygnalizatory
dwukomorowe S-6 pokazane (wraz z sekwencjg sygnatéw) na rys. 3.21.
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Rys. 3.21. Sygnalizator S-6 dla kierujgcych rowerami z sekwencjg nadawanych sygnatow

Sygnaty Swietlne dla rowerzystéw nadawane przez sygnalizator S-6 oznaczaja:

1) sygnat zielony - zezwolenie na wjazd na przejazd dla rowerzystéow, przy czym sygnat
zielony migajacy oznacza, ze za chwile zapali sie sygnat czerwony i rowerzysta jest
obowigzany jak najszybciej opusci¢ przejazd,

2) sygnat czerwony - zakaz wjazdu na przejazd.

W sytuacjach podyktowanych wzgledami miejscowymi (wspodlna lokalizacja przejsc
i przejazdow, mozliwos¢ taczenia elementow wsporczych, widoczno$¢ sygnalizatoréw)
dopuszcza sie taczenie sygnatéw dla pieszych i dla rowerzystow w jednym sygnalizatorze.

Sygnalizatory dla pieszych i rowerzystéw, wraz z sekwencjg nadawanych sygnatow,
pokazane sg na rys. 3.22.

Rys 3.22. Sygnalizator S-5/5-6 dla pieszych i kierujacych rowerami z sekwencjg nadawanych sygnatéow

Srednica soczewek sygnalizatorow S-5 i S-6 wynosi 200 mm. W miejscach, gdzie
przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystéw potozone sg obok siebie, dopuszcza sie
stosowanie sygnalizatorow nadajacych sygnaty wspdlne dla pieszych i rowerzystow
o $rednicy soczewek 200 mm.

Program sygnalizacji

Sygnaly nadawane przez poszczegollne sygnalizatory i przeznaczone dla okreslonych
strumieni ruchu mogg by¢ nadawane tylko w sekwencjach opisanych w powyzszych
punktach. Dtugos¢ sygnatu zielonego migajacego dla pieszych i dla rowerzystéw powinna
wynosic¢ 4 s, a diugosc sygnatu zielonego, w sygnalizacji statoczasowej, powinna wynosic
co najmniej 100 % czasu przejazdu kierujgcego rowerem przez skrzyzowanie lub przejazd
dla rowerzystow, przy predkosci 4,2 m/s.

W sytuacjach szczegdlnie uzasadnionych dopuszcza sie skrécenie sygnatu zielonego dla
pojazdéw do 6 s (jezeli natezenie ruchu tego strumienia jest nie wieksze niz 3 pojazdy
w cyklu), a sygnatéw zielonych dla pieszych i rowerzystow do 75% czasu
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przejscia/przejazdu, nie mniej jednak niz do 4 s sygnatu zielonego statego i 4 s sygnatu
zielonego migajacego.

Przy ustalaniu czaséw miedzyzielonych, na ktére wptywa ruch rowerowy, zgodnie
z Rozporzadzeniem w sprawie szczegdtowych warunkdédw technicznych dla znakow
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz. U. 2015 poz. 1314 [28]) nalezy stosowac nastepujace

zasady

< nie uwzglednia sie $wiatta zottego; t; = 0,

S we wzorze na czas ewakuacji przyjmuje sie dtugos¢ pojazdu 1,=0,

2 za predkos$¢ ewakuacji przyjmuje sie 4,2 m/s,

< dla strumieni rowerdéw w $luzie dla rowerdw, przy obliczaniu czasu dojazdu mozna
stosowac procedure obliczeniowg jak ze startu zatrzymanego,

2 czas dojazdu tq strumienia rowerzystow sterowanego sygnatami S-5, S-6 lub
S-5/S-6 przyjmuje sie réowny 0,

< czas miedzyzielony dla ewakuujgcego sie strumienia rowerzystéw liczy sie od

konca sygnatu zielonego migajacego.

Lokalizowanie sygnalizatorow

W tabeli 3.1. przedstawiono zasady umieszczania sygnalizatorow.
Tabela 3.1. Odlegtosci linii warunkowego zatrzymania od sygnalizatora (mierzone od ptaszczyzny

czotowej sygnalizatora do zewnetrznej krawedzi linii warunkowego zatrzymania — P-14)

Odlegtosc linii warunkowego zatrzymania

[m]

Potozenie sygnalizatora

minimalna zalecana maksymalna
1 obok jezdni 2,0(0,5)*** 2,0 4,0(9,0)***
2 sygnalizatory pomocnicze 0,5% 0,5%* 1,0%
3 nad jezdnig na wysokosci 4,5 m 8,0%* 12,5%* 25,0%*
4 nad jezdnig na wysokosci 5,5 m 10,5** 15,0** 30,0%*

* Jezeli nie ma przejscia dla pieszych.

**  Jezeli sg to jedyne sygnalizatory na wlocie.

*** Dopuszcza sie odlegtosci podane w nawiasach, jezeli na wlocie skrzyzowania znak P-14 umieszcza sie na
pasie ruchu dla rowerdéw albo znak ten stanowi krawedz $luzy dla rowerdw potozong najblizej skrzyzowania.

W przypadku wspdlnej sygnalizacji dla pieszych i rowerzystow, dla kierunku, w ktérym
przejazd dla rowerzystow zlokalizowany jest po prawej stronie przejscia dla pieszych,
dopuszcza sie lokalizacje wspdlnego sygnalizatora po prawej stronie przejazdu dla
rowerzystéw. W przypadku wspoélnej sygnalizacji dla pieszych i rowerzystéw, dla kierunku,
w ktorym przejazd dla rowerzystow zlokalizowany jest po lewej stronie przejscia dla
pieszych, dopuszcza sie lokalizacje wspdlnego sygnalizatora po prawej stronie przejscia
dla pieszych. W sytuacji stosowania sygnalizatoréw dla pieszych i rowerzystéw,
podstawowym wymogiem jest zapewnienie odpowiedniej widocznosci sygnatéw przez obie
grupy uzytkownikéw drogi.
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W przypadku sygnalizatora dla tramwajow, autobuséw, kierujacego rowerem,
umieszczonego obok torowiska tramwajowego lub obok jezdni, komore wysSwietlacza
czasu - o ile jest on stosowany — mocuje sie nad tym sygnalizatorem, w jego pionowej osi
symetrii (albo nad tabliczkgq kierunkowg lub tabliczkg z napisem BUS). Analogicznie
mocuje sie komore wyswietlacza czasu w przypadku sygnalizatora dla pieszych,
rowerzystow, lub pieszych i rowerzystow, umieszczonego obok przejscia dla pieszych lub
przejazdu dla rowerzystow.

Oznakowanie szlakéw rowerowych

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19 lipca
2013 r. Dz. U. z 2013 r. poz. 891 [41] zmieniajace rozporzadzenie w sprawie
szczegotowych warunkdéw technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach [42] obok
znakow dla szlakow rowerowych lokalnych (rys. 3.23.1 - 3.23.6) wprowadzito regulacje
w zakresie oznakowania szlakow rowerowych miedzynarodowych, krajowych,
regionalnych. Jest to bardzo wazna regulacja pozwalajgca na wiaczenie szlakéw (tras)
rowerowych dalekiego zasiegu, gtéwnie o funkcji turystycznej do europejskiej sieci
szlakéw i tras rowerowych i odpowiada ona standardom europejskim w tym zakresie,
m.in. [43]. Grupe znakéw R pokazano na rys. 3.23-3.31. Szczegdtowe warunki
stosowania tych znakéw zawarte sg w zataczniku nr 1 pkt. 8.2. do rozporzadzenia [41].

Do oznakowania szlakéw rowerowych, stosuje sie znaki:

R-1 ,szlak rowerowy lokalny” (rys. 3.23a),

R-1a ,poczatek (koniec) szlaku rowerowego lokalnego” (rys. 3.23b),
R-1b ,zmiana kierunku szlaku rowerowego lokalnego” (rys. 3.23c),
R-3 ,tablica szlaku rowerowego” (rys. 3.24),

Q00O

— o -

3.23a. Znak R-1 ,szlak 3.23b. Znak R-1a ,poczatek (koniec) 3.23c. Znak R-1b ,zmiana kierunku
rowerowy lokalny” szlaku rowerowego lokalnego” szlaku rowerowego lokalnego”
Stlak Brdy Koronowo 11 km
ydgosicz

3.24.Znak R-3 ,tablica szlaku rowerowego”

2 znak R-4 z numerem szlaku rowerowego (rys. 3.25a),
2 znak R-4 z numerem szlaku rowerowego i jego barwnym oznaczeniem (rys.3.25b),
< tabliczki umieszczane pod znakiem R-4 (rys.3.26),
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potaczenie znaku R-4 ze znakiem E-12a (rys.3.27),

znak R-4a z informacjg o nadchodzacej zmianie kierunku szlaku rowerowego;
(rys.3.28),

znak R-4 z informacjg o zmianie kierunku szlaku rowerowego i jego numerze
(rys.3.29),

znak R-4c ,drogowskaz tablicowy szlaku rowerowego (rys.3.30),”

znak R-4d ,drogowskaz szlaku rowerowego w ksztaitcie strzaty podajacy odlegtosc”
(rys.3.31),

znak R-4e ,tablica przeddrogowskazowa szlaku drogowego” (rys.3.32).

Rys. 3.25a. Przyktad znaku R-4 Rys. 3.25b. Przykfad znaku R-4 z numerem szlaku
rowerowego i jego barwnym oznaczeniem

O 00 O 00

z numerem szlaku rowerowego

dla szlaku rowerowego ze dla szlaku rowerowego ze  dla szlaku rowerowego dla szlaku rowerowego,
spadkiem wzniesieniem z jego zwezeniem na ktorym wystepuja
nierownosci

Rys. 3.26 Przyktady tabliczek umieszczonych pod znakiem R-4

Rys. 3.28.Znak R-4a
Rys. 3.27. Potaczenia znaku R-4 ze znakiem E-12a z informacja o nadchodzacej
zmianie kierunku szlaku
rowerowego”

Rys. 3.29. Znak R-4b z informacjgq o
zmianie kierunku szlaku rowerowego Rys. 3.30. Znak R-4c ,drogowskaz tablicowy szlaku rowerowego”
i jego numerze
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Rys. 3.31. Znak R-4d , drogowskaz szlaku rowerowego w ksztafcie strzaty podajacy odlegtos¢”

Rys. 3.32. Znak R-4e ,tablica przeddrogowskazowa szlaku drogowego”
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CHARAKTERYSTYKA RUCHU

ROWEROWEGO

4.1 Rowerzysta jako uczestnik ruchu drogowego i jego
oczekiwania

4.1.1 Charakterystyka roweru i preferencje jego uzytkownikow

Uzytkowanie rowerdw staje sie w warunkach miast i aglomeracji coraz bardziej popularne.
Wyrazem tego sg rosngce natezenia ruchu rowerzystéw na ulicach oraz dynamicznie
rozbudowujace sie ukfady infrastruktury dla rowerzystow: drogi dla rowerdw, pasy ruchu
dla rowerdw, urzadzenia do parkowania i inne elementy wyposazenia drog poprawiajace
warunki korzystania z roweréw.

Rowerzysta jest niechronionym uczestnikiem ruchu. Podobnie jak pieszy nie posiada on
ochrony fizycznej (np. karoserii) przed ewentualnym zdarzeniem. W relacji rower - inny
pojazd, rowerzysta jest stabszym, bardziej narazonym pod wzgledem zagrozenia zycia
i zdrowia. W relacji rower - pieszy, pieszy jest stabszym uczestnikiem ruchu drogowego.
Rower bowiem przemieszcza sie z wiekszg niz pieszy predkoscig, co powoduje zagrozenie
pieszych, jako najstabszej grupy uczestnikdw ruchu drogowego. Ponadto nalezy
zauwazy¢, ze z rowerow korzystajg osoby o bardzo zréznicowanej sprawnosci, w tym
osoby starsze i dzieci, w zwigzku z czym infrastruktura drogowa powinna by¢
dostosowana réwniez do potrzeb tej grupy uzytkownikow.

Nalezy pamietac¢ rowniez, ze:

< rower, z zasady jest napedzany sitg mieéni, co oznacza, ze projektowa droga dla
roweréw powinna minimalizowac¢ zuzycie energii przez rowerzyste,

< rower porusza sie z reguty na dwoch kotach (czasami na trzech), co sprawia, ze
rowerzysta jest stale zajety utrzymaniem réwnowagi. Czyni to odruchowo,
podswiadomie. Gdy dodamy do tego podmuchy wiatru, spowodowane ruchem
pojazdow ciezkich oraz nierownosci nawierzchni, moze nastgpi¢ zachwianie
rownowagi lub trudnosci z utrzymaniem toru jazdy, a to z kolei powoduje zajecie
wiekszej przestrzeni,

2 rower wymaga 1,5 m wolnej przestrzeni jako strefy bezpieczenstwa koniecznej ze
wzgledu na specyfike toru ruchu roweru oraz braku ochrony rowerzysty karoserig
pojazdu, ktéra mogtaby pochtong¢ czes¢ energii uderzenia w przypadku zderzenia,

> wszelkie nieréwnosci nawierzchni odczuwane sg znacznie silniej niz przez
poruszajacych sie innymi pojazdami. Dlatego tez nawierzchnia powinna zapewniaé
minimum komfortu przemieszczania sie,

2 rowerzysci przemieszczajg sie na otwartej przestrzeni, co sprawia, ze s3
w znacznie wiekszym stopniu niz uzytkownicy innych pojazdéw narazeni na wptywy
atmosferyczne i powinni mie¢ mozliwos¢ schronienia sie w Miejscach Obstugi
Rowerzystow wyposazonych w wiaty i inne tego typu urzadzenia,

2 tendencja do jazdy rowerzystéw obok siebie w parach sprawia, ze drogi dla
roweréw powinny by¢ odpowiednio szerokie,

o ze wzgledu na mozliwo$¢ wystgpienia nieprzewidzianych zachowan rowerzystéw
infrastruktura drogowa dla rowerzystow powinna by¢ ,samowybaczajaca”
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i zapewnia¢ mozliwo$¢ ptynnej jazdy z jednoczesnym dostosowaniem do
mozliwosci osbéb starszych i dzieci.

Rower, zgodnie z Prawem o ruchu drogowym [32] powinien poruszac sie po drogach jemu
dedykowanych - drodze dla roweréw, ewentualnie drodze dla rowerdw i pieszych. Jezeli
takiej infrastruktury nie ma, powinien poruszac sie po jezdni lub poboczu. W szczegdlnych
przypadkach zgodnie z obowigzujacymi przepisami moze poruszac sie razem z pieszymi
po chodniku (szczegoty w rozdz.3).

Specyfika rowerzysty jako uczestnika ruchu drogowego wynika réwniez m.in. z faktu, ze
formalne uprawnienia do przemieszczania sie rowerem w formie karty rowerowej
wymagane sg tylko od oséb ponizej 18 roku zycia. Dla osd6b petnoletnich nie ma
formalnych wymagan w zakresie posiadania kwalifikacji do poruszania sie rowerem po
drogach publicznych.

Rowerzysci sg grupg uczestnikdéw ruchu drogowego odznaczajacg sie bardzo duzym
zréznicowaniem w zakresie:

S wieku,

< zachowan,

2 potrzeb wykorzystania roweru,

o poziomu edukacji w zakresie ruchu drogowego i wynikajacymi stad zachowaniami,

< oczekiwan zwigzanych z infrastrukturg komunikacyjng, ktére sa bardzo silnie
zwigzane z ich charakterystyka socjodemograficzng oraz celami podrézy rowerem.

2 Rower jest wykorzystywany w réznych celach:

2 w podrézach codziennych - do pracy, szkoty, uczelni, po zakupy.

Rowerzysta w tych przypadkach dazy do przemieszczania sie w sposéb szybki, po
mozliwie najkrotszych trasach. Dla tego typu rowerzystéow bardzo wazna jest
dtugos¢ drogi. Wydtuzenie drogi akceptowane jest nie wiecej niz o 20% [44], gdy
jest ono wieksze, wéwczas rowerzysta przenosi sie na jezdnie. Predkos$¢ jazdy
rowerzysty w podrézach codziennych wynosi ok. 16-20 km/h.

< w jazdach rekreacyjnych - gdzie, wydtuzenie trasy nie jest tak bardzo istotne.
Wazne jest, aby trasa byla prowadzona w sposéb bezpieczny, w atrakcyjnych
krajobrazowo warunkach. Predkos$¢ w podrézach rekreacyjnych jest czesto nieco
mniejsza niz w podrézach codziennych, gdyz jazda rowerem jest celem samym
w sobie bez okreslonego docelowego miejsca podrdézy (spacery rowerem).

2 w podrézach turystycznych, ze wzgledu na przewozenie ekwipunku, rowerzysta
zainteresowany jest przede wszystkim trasami, ktore zapewniaja komfort
podréozowania w mozliwie bezpiecznych (we wilasnym odczuciu) warunkach
drogowo-ruchowych.

Rowerzysta  turystyczno-sportowy/wyczynowy, nie jest czesto zainteresowany
korzystaniem z infrastruktury dedykowanej rowerzystom, o ile nie zapewnia mu ona
przemieszczania sie z dostatecznie wysoka predkoscig. Osoby nalezace do tej grupy
preferujg trasy o rownej nawierzchni, ktére umozliwiajg jazde z wyzsza predkoscia.

Inng grupg rowerzystow sg osoby podrézujace wraz z dzieémi jadacymi swoimi
rowerkami. Osoby te przemieszczajq sie z relatywnie niskg predkoscig nie wieksza niz
10-12 km/h, ktéra dostosowana jest do mozliwosci dzieci. Ta grupa preferuje
infrastrukture bezpieczng, usytuowang poza jezdnig - drogi dla roweréw lub chodniki,
z ktérych, zgodnie z obowigzujacym prawem, mogaq korzystac.
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Wykonane w ramach niniejszej pracy badania ankietowe preferencji w zakresie
infrastruktury [45] pokazuja, ze rowerzysci, aby czuli sie bezpiecznie, oczekujg separacji
ruchu rowerowego od ruchu innych pojazdéw: przez wydzielenie drogi dla roweréw poza
jezdnig, badz tez przez wyznaczenie pasa ruchu przeznaczonego tylko dla rowerdw.
Na takie dziatania wskazuje wiekszo$¢ respondentdow. Jesli chodzi o najlepsze formy
separacji ruchu pieszego i rowerowego, badani rowerzysci wskazali zdecydowanie na
zielen oraz malowana linie ciggta.

Respondenci w ponad 60% uznali, ze wspolne drogi dla rowerdw i pieszych
sq rozwigzaniem niebezpiecznym. Wiekszo$¢ badanych rowerzystéow opowiedziata sie
za stosowaniem nawierzchni asfaltowej jako najlepszej dla ruchu rowerowego oraz
potrzebg stosowania koloru czerwonego na nawierzchni drogi dla roweréw, a takze
za czestszym niz dotychczas stosowaniem $luz i przejazdow dla rowerzystow.
80% rowerzystow uwaza, ze celowym jest wykorzystanie terenéw lesnych do prowadzenia
drég dla roweréw. Ponad 90% ankietowanych wskazuje, ze stosowane na istniejacych
drogach dla roweréw oznakowanie pionowe i poziome jest czytelne i nie budzi zastrzezen.

Typy rowerzystéow

Badanie uzytkowania rowerdéw [46] w warunkach polskich pozwolito na zbadanie
motywacji wykorzystania rowerdw. Zgodnie z ww. raportem najwiekszg grupe

uzytkownikéw stanowig rowerzysci miejscy - 51%, nastepnie rekreacyjni - 28%,
okazjonalni (wykorzystujacy rower w roznych celach od czasu do czasu - 12%).
Wyczynowe i sportowe wykorzystanie roweru szacuje sie na 9% (rys. 4.1).

Na tej podstawie okreslono profile rowerzystow, ktore sg nastepujace:

S Rowerzysta rekreacyjny/ turystyczny:

o jezdzi na rowerze relatywnie czesto, gtéwnie w celach rekreacyjnych, ale takze
w celach dojazdu do pracy, do szkoty lub na uczelnie. W tej grupie znajduje sie
relatywnie duzo o0sob nieaktywnych zawodowo - tj. emerytow, rencistow,
a takze osdb opiekujacych sie domem, a ze wzgledu na wiek - znaczny odsetek
0s6b powyzej 50. roku zycia.

S Rowerzysta miejski:

o ktéry korzysta z roweru co najmniej kilka razy w tygodniu, wykorzystujac go
jako podstawowy S$rodek transportu - w ramach dojazdéw do pracy,
czy do szkoty lub na uczelnie. Najczesciej jest to osoba ponizej 50. roku zycia,
pracujaca lub uczaca sie.

S Rowerzysta sportowy/ wyczynowy:

o jezdzi na rowerze prawie codziennie, wykorzystujac rower zarowno jako gtéwny
srodek transportu, jak réowniez w celach treningowych, czy w ramach udziatu
w zawodach sportowych. Najczesciej jest to mezczyzna w przedziale wiekowym
30-50 lat. Takie osoby czesciej niz pozostali rowerzysci uzywaja rowerdw
szosowych lub gorskich, czesciej rowniez korzystajg ze specjalnych akcesoridéw
rowerowych.
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Wyczynowy
/ sportowy
9%

Okazjonalny
12%

Miejski 51%

Rekreacyjny
28%

Rys. 4.1. Profile i struktura uzytkownikéw roweréow w Polsce [46]

4.1.2 Rowerzysci a predkos¢ ruchu samochodowego

Rowerzysci sg bardzo zagrozong grupg uczestnikow ruchu drogowego (rys. 4.2 i tab. 4.1).
Wg badan holenderskich [44] wystepujg rdoznice w zagrozeniu miedzy osobami dorostymi
a osobami starszymi. Przy predkosci uderzenia w przedziale 40-60 km/h starsi rowerzysci
sq ok. 30% bardziej narazeni na $mieré niz osoby doroste. Dla predkosci zderzenia
30 km/h i 70 km/h zagrozenie $miercig senioréw jest ok. 20% wyzsze. Przy predkosci
80km/h dla rowerzystow starszych uderzenie samochodu osobowego oznacza pewng
$mier¢, podczas gdy rowerzysci dorosli majg szanse przezycie w 1 na 10 wypadkow.
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Predkos$¢ samochodu osobowego w chwili zderzenia (km/h)

Rys. 4.2. Wptyw predkosci zderzenia z samochodem osobowym na liczbe zabitych rowerzystow [44]
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Tabela 4.1. Wptyw predkosci zderzenia samochodu osobowego na liczbe zabitych rowerzystéow
i pieszych [44]1i [47]

fggfz?néii proc?ﬂf,f,’m L;:gi,?,' zozbitych procentqu udziat zabitych
[km/h] osoby doroste osoby starsze pieszych [%]
40 16 46 30
50 35 68 60
60 56 84 85
70 76 94 95
80 90 98 100

Z powyzszego wynika, ze:

< grupa dorostych rowerzystéw jest mniej zagrozona w stosunku do pieszych
w wypadku zderzenia z samochodem osobowym,

S grupa rowerzystéw starszych przy predkoéciach do 50 km/h jest bardziej
zagrozona niz piesi, a przy predkosciach =60km/h zagrozenie tej grupy
rowerzystéw i pieszych jest na tym samym poziomie.

Zagrozenie smiercia w wypadku drogowym zaréwno rowerzystow, jak i pieszych
rosnie wraz ze wzrostem predkosci. Przy predkosci uderzenia 50 km/h
prawdopodobienstwo $mierci rowerzysty wynosi ok. 30%, przy predkosci
uderzenia 60 km/h wynosi ok. 70% a przy predkosci 80 km/h wynosi ok. 94%.

4.1.3 Parametry funkcjonalno-techniczne rowerow

Rowery standardowe majg kierownice szerokosci okoto 0,70-0,75 m. Jest to réwniez
przestrzen zajmowana przez rowerzyste, co wynika z jego budowy fizycznej. Przecietna
dtugos¢ roweru wynosi 1,80 - 1,95 m [44] [48].

Pozostate parametry rowerdw sa =zalezne od typu roweru. Wiekszo$¢ rowerdw
poruszajgcych sie w ruchu drogowym ma kierownice osadzong na wysokosci do
1,12-1,23 m, a siodetko na wysokosci okoto 0,90 m, co odpowiada wzrostowi rowerzysty
ok. 1,81 m [44], [48]. Standard ten nie dotyczy niektérych typow rowerdw, ktdre moga
mie¢ kierownice znacznie nizej (wyscigowych, dzieciecych).

Najbardziej popularne typy rowerdéw charakteryzujgq sie parametrami, ktére zestawiono
w tabeli 4.2.
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Tabela 4.2. Charakterystyka techniczna najpopularniejszych roweréow [48]

wielkosc¢ predkoséé

kota [1"] Y
typ roweru liczba hamulcéw | przerzutki PUEELTEES maksymalna

i grubos¢ $rednia [km/h]
opony[1”]

zwykle 201 -7258,,/ 1 (,torpedo”) czasem brak 12 30
, ” ” 2 typu cantilever 2 przerzutki: 40
trekkingowe IEECgERE lub V-brake 21-24 biegi 20
szosowe 28" /1,25" 2 mechaniczne 2 przerzutk,i: 40 80
! 10-30 biegow
2 mechaniczne V-
terenowe ” ” brake, 2 przerzutki: 60
MTB 267/ 2,5 hydrauliczne lub | 24-27 biegow 25
tarczowe
terenowe 26/ 2,2" 2 typu cantilever 2 przerzutki: 15 40

ATB

lub V-brake 12-21 biegéw

Strukture uzytkowanych w warunkach polskich roweréw przedstawiono na rys. 4.3
Wg raportu Fundacji Allegro z 2016 roku w strukturze parku rowerowego w Polsce
dominujg rowery gérskie/terenowe (44%). Udziat roweréw trekkingowych i rowerdéw
miejskich jest rowniez znaczacy i wynosi odpowiednio 23% i 22% [46].

Trekkingowy
Gorski / 23%
terenowy
44%

11%

Miejski
22%

an
a9

Rys. 4.3. Struktura parku rowerowego w Polsce [46]
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4.1.4 Przestrzen zajmowana przez rowerzyste

Infrastruktura dla rowerzystéw powinna by¢ projektowana z uwzglednieniem przestrzeni
potrzebnej dla rowerzysty i roweréw. Jazda rowerem wymaga lekkich ruchéw kierownicg
i balansowania ciatem. Utrzymanie toru jazdy zblizonego do prostoliniowego jest mozliwe
przy predkosci powyzej 20 km/h. W przedziale predkosci 11-20 km/h tor jazdy na
poziomie nawierzchni miesci sie w pasie szerokosci ok. 20 cm. Utrzymanie réwnowagi
przy predkosci rowerzysty ponizej 11 km/h wymaga wiekszych ruchow kierownica.
Ma to miejsce np. gdy rowerzysta hamuje, aby sie zatrzymac przed sygnalizacjg swietlna.
Wowczas niezbedna przestrzen na poziomie nawierzchni wymaga ok. 80 cm.

~Minimalna przestrzen niezbedna dla rowerzysty nie jest jak w przypadku samochoddéw
tylko niewielkim poszerzeniem $ladu kot na powierzchni. Rowerzysta w goérnej partii
korpusu potrzebuje 3-4 razy wiekszej szerokosci niz na poziomie jezdni. Jest to przestrzen
kilkanascie razy wieksza niz szerokos¢ opony roweru” [48].

Obowigzujaca w Polsce skrajnia drogi dla roweréw (rys. 4.4), powiekszona o niezbedne
zapasy bezpieczenstwa okreslona jest w warunkach technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [19]. Podstawowa wysokoscig skrajni
budowlanej jest 2,50 m. Wyjatkowo w przypadku przebudowy lub remontu dopuszczone
jest ograniczenie skrajni do wysokosci 2,2 m. Przy minimalnym nawet podrzuceniu roweru
na nieréwnosci nawierzchni wysokos$¢ ta moze okazaé sie niebezpieczna. W sytuacji
niezbednego ograniczenia skrajni, zaleca sie aby ograniczajacq przeszkode skrajnie
pomalowaé w z6tto-czarne pasy.

....'
|
|
|
|
|
|
r

7

2,50m
wys. skrajni*

1

0,20,, drogadla 0,20
rowerowow

* wyjatkowo 2,20m w wypadku przebudowy lub remontu.

Rys. 4.4. Skrajnia drogi dla roweréw lub innego typu infrastruktury dla rowerzystow wg wymagan polskich

Bardziej precyzyjne wymagania dotyczace przestrzeni zajmowanej przez droge dla
rowerdw wg wymagan holenderskich przedstawiono na rys. 4.5 [44]. Skrajnia
dwukierunkowej drogi dla roweréw powinna uwzglednia¢ odlegtosci od przeszkod
bocznych, ktére w zaleznosci od swojej specyfiki wynosza od 0,25m do nawet wiecej niz
1,0 m. Minimalne odlegtosci réznych przeszkdd dla ruchu dwukierunkowego, pokazane na
rys. 4.5 A-D, wynoszg:

2 Rys. 4.5A - jezeli krawezniki majg wysokos$¢ nie wiekszg niz 0,05 m, to
wystarczajgca jest szerokos¢ 1,5 m, pod warunkiem, ze powyzej
kraweznika zapewniona jest wolna przestrzen szerokosci 2,0 m,

2 Rys. 4.5B - jezeli kraweznik jest wyzszy niz 0,05 m, to minimalna
szeroko$¢ wolnej przestrzeni powinna wynosi¢ powyzej — 2,0 m,
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2 Rys. 4.5C - jezeli przy drodze dla rowerdéw znajdujg sie przeszkody
punktowe (latarnie, stupki znakéw drogowych, drzewa, itp.), powinny
sie one znajdowa¢ w odlegtosci co najmniej 0,5 m - od niskiego
kraweznika ograniczajacego przestrzen dla ruchu rowerowego, lub
0,25 m od wysokiego kraweznika,

2 Rys. 4.5D - jezeli przeszkody sg ciagte (np. mur, ogrodzenie, $ciany
tunelu), to ich odlegto$s¢ od niskiego kraweznika ograniczajgcego
przestrzen dla ruchu rowerowego nie powinna by¢ mniejsza niz 0,75 m.
Przy wysokim krawezniku odlegto$¢ od przeszkody ciagtej powinna
wynosi¢ co najmniej 0,50 m.

+ <005
O,ZS_H__,__H‘OZS
A. Przy krawezniku o wysckosci do 5 cm B. Przy krawezniku o wysokosci
powyZej 5 cm
1,00
0,75
| |
o ! ]
w
o]
0,25 - 50 0,25 0,75
L e w20, Lo e o120,
20,75 1,00 ,=0,7 .=21,00, 1,00 , 21,00,
[ 1 I 1
C. Przy nieruchomych przedmiotach D. W odniesieniu do lica $cian

- latarnia, drzewo, znak drogowy

Rys. 4.5. Przestrzer zajmowana przez rowerzystow na dwukierunkowej drodze dla roweréw wg wymagan
holenderskich

Wedtug standardow holenderskich jakikolwiek obiekt usytutowany w sgsiedztwie drogi dla
rowerow musi by¢ oddalony od krawedzi nawierzchni drogi dla roweréw o 0,50 m, czyli
wiecej o 0,30 m w stosunku do wymagan polskich [19], co czyni te rozwigzania bardziej
bezpiecznymi. Przy prowadzeniu pasa ruchu dla roweréw po jezdni, obok ktorej
usytuowany jest pas postojowy, niezbedne jest zapewnienie odlegtosci minimum 0,5 m
miedzy pasem ruchu dla rowerdw a pasem postojowym.
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4.2 Zagrozenia rowerzystow i sposoby ich diagnozowania

W Polsce w 2017 roku rowerzysci stanowili 8% wszystkich ofiar Smiertelnych na drogach
i udziat ten byt bardzo zblizony do $redniej europejskiej z 2015 roku [49] (w bazie CARE!
- Community Database on Accidents on the Roads in Europe dane sa dostepne z 2 letnim
opoOznieniem). Zagrozenie rowerzystow w Polsce jest jedno z najwyzszych w Europie
i w 2015 roku wynosito 7,9 zabitych rowerzystow na 1 milion mieszkancow (rys. 4.6).

Source for fataibes: CARE (European Road Acoxdert Database); Source for
cemogaphia: EUROSTAT; © EUrcGoographics 2008 for the 3dmin srative
boundanes; © European Commissan - DG MOVE - June 2047

Rys. 4.6. Liczba rowerzystéw - ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych na 1 min mieszkaricow w krajach

i Unii Europejskiej w 2015 roku
Zrédto: CARE European Road Accident Database, European Commission [49]

10 00 km

! CARE - Community Database on Accidents on the Roads in Europe prowadzona przez Komisje Europejska DG
MOVE, zawiera dane o wypadkach z krajéw Unii Europejskiej
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W Polsce w 2015 roku udziat rowerzystbw w podroézach na zamiejskiej sieci drog
krajowych wynosit 0,3% a na zamiejskiej sieci drog wojewodzkich 2% [50], w Warszawie
w 2017 roku udziat ten wyniost 4,5% [51]. Pomimo, ze popularno$¢ rowerdéw w Polsce
rosnie bardzo szybko, to wcigz jest wielokrotnie mniejsza niz w Holandii, w ktorej
na rowerach realizowanych jest ok. 30% podrézy. Oznacza to, ze w stosunku
do przejezdzanych kilometréw zagrozenie rowerzystéw w Polsce jest jeszcze wyzsze.

-

w2015
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v

10 20 30 40 50 60 70 80 %0
Rys. 4.7. Liczba rowerzystéw - ofiar $miertelnych wypadkdw drogowych wg wieku w Unii Europejskiej
Zrédto: CARE European Road Accident Database, European Commission (dane z maja 2017)

Rowerzysci nalezg do niechronionych uzytkownikow drdg, ktorzy sa szczegdlnie narazeni
na powazne obrazenia i Smier¢. W$rod rowerzystéw najliczniejszg grupe zabitych stanowig
osoby starsze w wieku powyzej 60 lat (rys. 4.7). Pod wzgledem liczby ofiar Smiertelnych
i ciezko rannych na 100 wypadkéw rowerzysci zajmuja 4 miejsce, zaraz
po motocyklistach, pieszych i motorowerzystach (rys. 4.8).

48,7
35,1
41,0
34,0
22,9
I 10,4

Motocykle Piesi Motorowery Rowery Osobowe Ciezarowe

na 100 wypadkow

Ofiary smiertelne i ciezko ranni

Rys. 4.8. Ciezkos$¢ wypadkdw wedtug kategorii pojazdu w Polsce w latach 2015-2017 wg bazy POBR?

2 POBR - Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu posiada Hurtownie Danych, zasilang miedzy innymi
danymi o wypadkach z bazy Komendy Gtéwnej Policji SEWiK (System Ewidencji Wypadkow i Kolizji)
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Wysokie zagrozenie rowerzystow wynika miedzy innymi ze specyfiki pojazdu [52], ktory:

2 jest mato stabilny (szczegdlnie przy bardzo matych predkosciach),
< mato odporny na podmuchy boczne wiatru lub powiewy powietrza wywotane przez
szybko jadace, duze pojazdy,

< wrazliwy na nieréwnosci i $liskos¢ nawierzchni.
Ponadto rowerzysci sg pozbawieni jakiejkolwiek ochrony (poza kaskiem) przed skutkami
upadku lub zderzenia z innym pojazdem lub przeszkoda. Wysokie zagrozenie jest rowniez
spowodowane duzym zrdznicowaniem predkosci rowerzystdéw i pozostatych pojazdéw oraz
znaczng réznicg masy.

Przyczynami wypadkéw z udziatem rowerzystéw sg zaréwno btedy w infrastrukturze, jak
i zachowanie rowerzystow i innych uczestnikéw ruchu [53]:

S Wplyw na wystepowanie i ciezkos¢ wypadkdw rowerzystow ma zaréwno jakosé,
jak i ogdlny uktad infrastruktury. Zta jako$¢ nawierzchni drogi i jej otoczenia
(np. dziury, rowy, skarpy) sg czesto przyczyng wypadkéw rowerowych.
Nierownosci nawierzchni odgrywajg role w 6% wypadkdéw z udziatem rowerdw.
Prawie jedna trzecia wypadkdéw pojedynczych, w ktorych biorg udziat rowerzysci
na rowerach szosowych, wystepuje na sliskich nawierzchniach drég o odwodnieniu
podiuznym.
< Podczas jazdy na rowerze istnieje ryzyko upadku, poniewaz jest to pojazd
z natury niestabilny. Typ roweru moze réwniez wptywac na bezpieczenstwo; rézne
rodzaje rowerdw wymagajg roznych pozycji, majg rézng tatwosé, z jaka mozna
postawi¢ stopy na ziemi. Znaczenie tez ma szeroko$¢ opon. Bezpieczny rower ma
solidng konstrukcje ramy, dobre hamulce i o$wietlenie oraz dobrze profilowane
opony. Starsi rowerzysci (65 lat i wiecej) czesto majg problem
z utrzymaniem rownowagi i dlatego wskazane jest, aby osoby w tym wieku
korzystaty ze specjalnie zaprojektowanych rowerow tréjkotowych.
< Niebezpieczne zachowania innych uzytkownikéow drdg, np. nadmierna predkosé,
rozproszenie uwagi, przejazd na czerwonym $wiatle, jazda pod wptywem alkoholu,
zwieksza ryzyko wypadkéw, w szczegdlnosci takze ryzyko wypadkow
z rowerzystami. Takze niebezpieczne zachowanie samych rowerzystow,
np. korzystanie z smartfonéw, jazda pod wptywem alkoholu, jazda na rowerze bez
odpowiedniego oswietlenia zwieksza ryzyko wypadku. Czesto wystepuje
kombinacja niebezpiecznych zachowan zaréwno rowerzystéow, jak i innych
uzytkownikoéw drogi.
Dla podejmowania dziatan zaradczych bardzo wazna jest znajomos¢ okolicznosci
i przyczyn wypadkow. Ogodlne dane liczbowe, zbierane przez policje umozliwiajg nam
poznanie skali zagrozen, nie ttumacza jednak dlaczego dochodzi do wypadkéw. W tym
celu przeprowadza sie pogtebione badania najciezszych wypadkdw. Tworzone sg zespoty
badawcze, ktére jezdzg na miejsca zdarzen bezposrednio po ich zaistnieniu.
Poniewaz szybki przyjazd zespotu na miejsce zdarzenia nie zawsze jest mozliwy (duza
odlegto$¢, duzy ruch, objazdy zwigzane ze zdarzeniem) zrédtem dodatkowych danych
moze by¢ szczegdtowa analiza dokumentacji dochodzeniowej zawierajacej zeznania
Swiadkow i dokfadne informacje o zachowaniach i obrazeniach uczestnikéw wypadkdw.
Przyktadem takich badan byl projekt Study on Serious Road Traffic Injuries in the EU
[54], w ktérym przeprowadzono dokfadne, pogtebione badania 30 tysiecy wypadkdow
z udziatem rowerzystow z 8 krajow europejskich (Austria, Czechy, Francja, Niemcy,
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Wiochy, Holandia, Szwecja i Wielka Brytania). Stwierdzono, ze wiekszo$¢ wypadkdéw
rowerzystow to zderzenia z samochodem osobowym, ktére wydarzyty sie gtdwnie na
skrzyzowaniach. Dochodzi do nich przy jezdzie na wprost, ale réwniez, gdy rowerzysta
wykonuje manewr skretu. Wypadki $miertelne rowerzystéw majg miejsce gtownie w
obszarach zabudowanych, na drogach o limicie predkosci 50km/h. Wypadki rowerzystéw
poza obszarami zabudowanymi czesciej koncza sie $miercig rowerzystow z powodu
wiekszych predkosci pozostatych pojazddéw i niedostosowania infrastruktury drogowej do
potrzeb rowerzystow. Czestg przyczyng wypadkdéw jest utrata rownowagi rowerzysty
spowodowana ubytkami w jezdni, znaczng rdéznicqg poziomdéw pomiedzy nawierzchnig
a poboczem.

W badaniach tych przeprowadzonych na préobie 6905, stwierdzono takze, ze do
najczestszych obrazen rowerzystéw zaliczy¢ nalezy obrazenia gtowy (rys. 4.9). Ma to
niewatpliwie zwigzek z nieprawidtowym uzywaniem kaskéw ochronnych. Mniej niz 10%
rowerzystow rannych w analizowanych wypadkach miato na glowie prawidltowo zapiety
kask. Obrazenia konczyn dolnych najczesciej wystepuja w przypadku starszych
rowerzystow, ktérym trudniej jest utrzymac¢ réwnowage podczas jazdy. W momencie
upadku nie uzywajg ramion do zminimalizowania ciezkosci obrazenia; ich kosci sq stabsze
i czesto upadek z roweru konczy sie urazami bioder.

. Glowa, Twarz, Szyja—51 %

LEGENDA:
0% - 5%
5% - 10%

10% - 15%
15% - 20%
20% - 25%

Konczyny dolne = 31%

Obratenia wieloobszarowe — 3%

Rys. 4.9. Opis obrazen ciezko rannych (wg skali MAIS3+) rowerzystow w Holandii [54]

Wynikiem innych pogtebionych badan przeprowadzonych we Francji na prébie 4034
wypadkow z udziatem rowerzystow [55] byt opis manewrdw jakie wykonywat rowerzysta
i kierowca bezposrednio przed wypadkiem. Schematy analizowanych sytuacji
przedstawiono na rys. 4.10. a uzyskane wyniki liczbowe na rys. 4.11 Z badan tych
wynika, ze do wypadku najczesciej dochodzi, gdy samochdd jedzie na wprost,
a rowerzysta nadjezdza z jego prawej strony (26%), czyli kierowca innego pojazdu ma
bardzo mato czasu do zauwazenia rowerzysty i podjecia odpowiedniej decyzji/akcji. Drugq
w kolejnosci najczesciej wystepujaca sytuacjg jest jazda samochodu na wprost i wyjazd
roweru z lewej strony (19%). Czesto tez do wypadku dochodzi, gdy rowerzysta jedzie
przed samochodem jadacym w tym samym kierunku (13%). Tego typu wypadki sg
najciezsze (51 zabitych i ciezko rannych na 100 wypadkdw).
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Rys. 4.10. Schematy wypadkéw z udziatem rowerzystéw (VOISUR, France 2011) [55]

Pojazd na wprost, rowerzysta wyjezdza z prawej strony (K1) D 766
Pojazd na wprost, rowerzysta wyjezdza z lewej strony (K2) N
Ten sam kierunek, rower przed pojazdem (R1) I 383

Rower z przeciwnego kierunku na wprost, pojazd skreca w prawo (S2) I 303

Wypadek pojedynczy I 228

Ten sam kierunek, rower zmienia pas ruchu (R2) B 155

Wypadek przy otwieranie drzwi samochodu B 154

Rower na wprost, pojazd skreca w lewo (S5) B 133

Rower z lewej strony, pojazd skreca w lewo (S4) B 108

Ten sam kierunek, rower przed pojazdem skreca w lewo (Na) B z0

Rower na wprost, pojazd skreca w prawo (51) [ 3

Rys. 4.11. Wyniki analizy sytuacji, w ktdrych najczesciej dochodzi do wypadkdéw z udziatem rowerzystow
(VOISUR, France 2011) [55]

Podobne pogtebione analizy wypadkdéw rowerzystow sa systematycznie wykonywane
w Niemczech i Danii. Dla opisu scenariusza wypadku stosuje sie tam 3 cyfrowy sposdb
kodowania rodzaju zdarzenia (manewry poszczegdlnych pojazdow). W Niemczech taki
sposOb zbierania i analizowania danych stosuje sie w 5 landach, w ktérych wydarza sie
okoto 40% wszystkich wypadkéw w obszarach zabudowanych. W latach 2009-2013
zebrano dane z 89 011 wypadkdédw z udziatem rowerzystéw. Najwiecej wypadkdéw
wydarzyto sie na skrzyzowaniu/przejezdzie dla rowerzystow, gdy inny pojazd niemajacy
pierwszenstwa potracit rowerzyste jadacego po drodze dla roweréw, nadjezdzajgcego
z lewej lub prawej strony pojazdu. Na rysunku 4.12 przedstawiono przykitady kodowania
wypadkow w niemieckiej bazie GIDAS [56].
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Rys. 4.12. Przykiady kodowania rodzajéow wypadkdw w warunkach niemieckich w projekcie GIDAS
(German In-Depth Accident Study) [56]

Analiza danych z Danii wykazata, ze najczesciej do wypadku z udziatem rowerzysty
dochodzito, gdy rower i inny pojazd jechaty w tym samym kierunku, ale jeden z pojazdow
skrecat w prawo (rys. 4.13 kod 111) lub pojazdy jechaty w przeciwnych kierunkach
i jeden z nich skrecat w lewo.

, |2 ) A

v |

111 410 140 520740

Rys. 4.13. Przykiady kodowania rodzajow wypadkéw w warunkach duriskich [56]

W Polsce podobne pogtebione badania wypadkdéw rowerzystéw przeprowadzono tylko raz
w trakcie realizacji projektu SaferWheels [57], w ktérym zebrano dokifadne dane
o 40 wypadkach z udziatem rowerzystow. Polska czes$é¢ projektu zostata zrealizowana
przez Instytut Transportu Samochodowego (ITS). Cztonkowie zespotu badawczego jezdzili
na miejsce zdarzenia i zbierali szczegétowe dane z materiatéw dochodzeniowych. Zebrane
dane umozliwity przeprowadzenie szczegdtowych analiz przebiegu wypadkdw.
Stwierdzono, ze 25% wypadkow wydarzyto sie na przejazdach dla rowerzystow, w 15%
wypadkéw jeden z pojazdow skrecat w lewo, 10% wypadkédw byto zwigzanych
z wyjezdzaniem samochodow z parkingdw. Przeprowadzanie tego typu badan jest bardzo
pracochtonne, kosztowne i trudne proceduralnie, ze wzgledu na utrudniony dostep do
materiatdw gromadzonych przez policje, prokuratury i sady. Dlatego we wszelkich
analizach wykorzystywane sg przede wszystkich dane gromadzone przez policje w bazie
SEWIiK (System Ewidencji Wypadkow i Kolizji). Dane o wypadkach i ofiarach sg réowniez
dostepne on-line w Polskim Obserwatorium Bezpieczeistwa Ruchu (POBR)
(www.obserwatoriumbrd.pl).

Analiza danych z lat 2016-2017 (dopiero od roku 2016 gromadzone sg dane
z uwzglednieniem infrastruktury dla rowerzystéw) wykazata, ze 61% wypadkow i kolizji
z udziatem rowerzystéw wydarza sie poza skrzyzowaniami (tab. 4.3). Az 10% wypadkow
miato miejsce na przejazdach dla rowerzystéw, a 8% na drogach, pasach ruchu, $luzach
dla roweréw. Oznacza to, ze infrastruktura dla rowerzystow nie jest wystarczajgco
bezpieczna, a uczestnicy ruchu nie zachowujg wystarczajacej ostroznosci.
Powaznym czynnikiem zagrozenia rowerzystow jest wysoka predkos$é. Co prawda tylko
15% wypadkdw z udziatem rowerzystdw miata miejsce na drogach o predkosci
dopuszczalnej =60km/h, to wypadki te sg znacznie grozniejsze w skutkach i wskaznik
zabitych na 100 wypadkéw jest na tych drogach 4 razy wyzszy, niz na drogach
o predkosci <50km/h.
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Doktadniejszg charakterystyke i poziom zagrozenia rowerzystow w Polsce przedstawiono
w rozdziale 4.3.

Tabela 4.3. Wypadki i kolizje z udziatem rowerzystéow wg lokalizacji w Polsce w latach 2016-2017

Wypadki Kolizje

Miejsce zdarzenia

Liczba zdarzen z udzialem rowerzystow 8951 100% 19137 100%
Na skrzyzowaniach, w tym: 3470 39% 7531 39%
- 0 ruchu okreznym 257 3% 631 3%
- réwnorzednych 75 1% 214 1%
- z drogq z pierwszenstwem 3138 35% 6686 35%
II“loa:l\,sekrl-zz‘,ysitc(;vv\\l,::lr‘\ﬂi,atc;hlé‘:nfrastrukturze dia 837 9% 1445 8%
- na przejazdach dla rowerzystow 632 7% 1051 6%
- na drodze, pasie ruchu, sSluzie dla roweréw 205 2% 394 2%
Poza skrzyzowaniami, w tym: 5479 61% 11606 61%
- na przejazdach dla rowerzystow 299 3% 608 3%
- na drodze, pasie ruchu, Sluzie dla roweréw 495 6% 715 4%
- inne 4685 52% 10283 54%
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4.3 Charakterystyka i poziom zagrozen rowerzystow w Polsce
4.3.1 Polska na tle innych krajow Unii Europejskiej

Z danych gromadzonych w Systemie Ewidencji Wypadkdéw i Kolizji Komendy Gtownej
Policji, przetwarzanych w Polskim Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ITS
wynika, ze w 2017 r. w Polsce ponad 2,8 tys. osdb stracito zycie w wypadkach drogowych
(tab.4.4, rys. 4.14). W ciggu dekady 2008-2017 liczba ofiar Smiertelnych zmniejszyta sie
w naszym kraju o 48%. Liczba rowerzystéw, ktorzy stracili zycie w wypadkach drogowych
zmniejszyta sie w podobnym stopniu - warto$¢ ta zmalata z 433 do 220 czyli 0 49%.

Tabela 4.4. Ofiary wypadkow drogowych w Polsce w latach 2008-2017

Ofiary Smiertelne

Rowerzysci
rowerzysto
Rowerzysci
rowerzysto
rowerzysto
w
rowerzysto

2008 | 5437 433 8,0% 62 097 4 494 7,2% 49 054 5 066 10,3%
2009 | 4572 371 8,1% 56 047 3925 7,0% 44 195 4 460 10,1%
2010 | 3908 280 7,2% 48 953 3494 7,1% 38 832 3 883 10,0%
2011 | 4189 314 7,5% 49 506 4 141 8,4% 40 069 4621 11,5%
2012 | 3571 300 8,4% 45 792 4 165 9,1% 37 046 4 624 12,5%
2013 | 3 357 306 9,1% 44 059 4174 9,5% 35 847 4 690 13,1%
2014 | 3 202 286 8,9% 42 545 4 291 10,1% | 34 970 4 806 13,7%
2015 | 2938 300 10,2% | 39 778 4128 10,4% | 32 967 4611 14,0%
2016 | 3 026 271 9,0% 40 765 4 298 10,5% | 33 663 4737 14,1%
2017 | 2831 220 7,8% 39 466 3 824 9,7% 32 760 4212 12,9%
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Rys. 4.14. Smiertelne ofiary wypadkdw drogowych w Polsce w latach 2008-2017
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W latach 2007-2016 udziat rowerzystéw - Smiertelnych ofiar wypadkéw w Polsce wynosit
$rednio 8,5% liczby o0so6b, ktére poniosty $mier¢ w wyniku wypadkéw drogowych.
W tym samym okresie w Unii Europejskiej éredni odsetek ten wynidst 7,3%?3 (rys. 4.15).
W roku 2017 w Polsce udziat ten nie przekroczyt 7,8%. Podczas gdy rowerzysci stanowig
relatywnie matg grupe uczestnikow ruchu drogowego w stosunku do uzytkownikéw
pojazdow samochodowych, to sg oni duzo bardziej narazeni na skutki wypadkow,
w ktorych uczestnicza. Zrozumienie charakterystyki wypadkdéw z udziatem rowerzystéw
jest bardzo wazne, poniewaz powinno stanowi¢ podstawe do podejmowania dziatan
zapewniajacych bezpieczenstwo uzytkownikéw tego taniego, wygodnego, przyjaznego dla
$rodowiska i coraz bardziej popularnego $rodka transportu.
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Rys.4.15. Udziat rowerzystow jako ofiar smiertelnych wypadkdéw drogowych w krajach UE28

3 W chwili opracowywania informacji europejska baza wypadkdw drogowych CARE [49] nie byta jeszcze zasilona
danymi za rok 2017.
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4.3.2 Sytuacja w wojewodztwach i powiatach

Roczne dane o $miertelnych ofiarach wypadkéow drogowych wsréd rowerzystow
w poszczegdélnych wojewddztwach w latach 2008-2017 przedstawiono w tabeli 4.5.

Tabela 4.5. Liczba smiertelnych ofiar wsréd rowerzystow wg wojewédztw w latach 2008-2017

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Dolnoslaskie 12 12 10 10 16 18 14 16 14 15
Kujawsko- 28 20 21 18 18 18 14 12 21 12
pomorskie

Lubelskie 39 41 17 23 23 22 22 25 22 15
Lubuskie 8 14 3 6 6 5 5 13 9 2
todzkie 65 35 29 34 25 31 27 32 16 29
Matopolskie 16 13 15 15 15 16 24 16 12 19
Mazowieckie 86 77 47 55 61 67 54 54 53 38
Opolskie 17 15 12 11 12 19 11 17 19 10
Podkarpackie 24 25 23 37 21 12 16 14 18 17
Podlaskie 15 13 13 8 12 8 7 10 7 5
Pomorskie 18 6 13 8 7 11 18 14 11 4
élqskie 23 33 24 24 30 22 23 34 21 14
éwiqtokrzyskie 14 11 6 11 7 13 11 12 11 10
Warminsko- 12 8 9 10 10 5 7 9 13 5
mazurskie

Wielkopolskie 46 35 24 34 27 30 26 15 17 19
Zachodniopomorskie 10 13 14 10 10 9 7 7 7 6
POLSKA 433 371 280 314 300 306 p1:{ 300 271 220

Zmiana roczna [%] -13,1 -14,3 -24,5 12,1 -4,5 2,0 -6,5 49 -9,7 -18,8

Poréwnujac pomiedzy sobg poszczegdlne wojewddztwa i powiaty, zauwazalne sg bardzo
duze réznice w poziomie ryzyka mierzonego wskaznikiem demograficznym powaznych
wypadkéw z rowerzystami (tj. wypadkdéw z udziatem ofiar Smiertelnych i ciezko rannych
wsérod rowerzystéw na 100 tys. mieszkancéw na 3 lata). Analiza lat 2015-2017,
co przedstawia rysunek 4.16 wskazuje, ze:

2 najwieksze ryzyko powaznych wypadkdw z rowerzystami wystepowato:
o W wojewddztwie: todzkim i podlaskim,
o w miastach: todzi, Lesznie,
o powiecie: wioctawskim.
2 najmniejsze ryzyko powaznych wypadkdéw z rowerzystami wystepowato:
o w wojewoddztwie: kujawsko-pomorskim, mazowieckim i zachodniopomorskim,
o W grupie 5 miast: Chetmie, Przemyslu, Mystowicach, Siemianowicach Slqskich,
Swietochtowicach.
o 8 powiatach: Ilubaczowskim, kazimierskim, ketrzynskim, obornickim,
wrzesinskim, polickim, wateckim, fobeskim.
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Rys. 4.16. Ranking ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym powaznych wypadkow
drogowych z udziatem rowerzystéw (WDPWr) w latach 2015-2017: a) dla wojewddztw, b) dla grupy powiatow
0 najwiekszym i najmniejszym ryzyku [58]

72



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

4.3.3 Btedy popelniane przez uczestnikéw wypadkow z udzialem rowerzystow

Wedtug danych Komendy Gtéwnej Policji [59] i Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w 2017 roku rowerzysci uczestniczyli w 4212 wypadkach, w tym:

< 1546 wypadkoéw spowodowali rowerzysci,

2 2186 wypadkdéw spowodowali kierujacy innymi pojazdami,

< 85 wypadkow spowodowali piesi.
Z powyzszego zestawienia wynika, ze 37% wypadkdéw z udzialem rowerzystow
spowodowali sami rowerzysci, kierujacy innymi pojazdami spowodowali 52% wypadkodw,
a piesi 2% wypadkow.

Btedami najczesciej popetnianymi wobec rowerzystow w wypadkach
powodowanych przez kierowcéw innych pojazdéw w latach 2015-2017 byto nieudzielenie
pierwszenstwa przejazdu i nieprawidlowe manewry. Nieprawidiowe przejezdzanie
przejazdéw dla rowerzystow przez inne pojazdy stanowito 4% wypadkéw w ktorych
uczestniczyli rowerzysci. Ponizej przedstawiono zachowanie kierowcow innych pojazdéw
i pieszych w wypadkach, w ktorych uczestniczyli rowerzysci (w % wypadkdéw z udziatem
rowerzystow):

2 przez kierujacych innymi pojazdami:

o Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 29%
o Nieprawidtowe manewry:

wyprzedzanie,

skrecanie,

cofanie,

omianie, 12%

wymijanie,

zmienianie pasa ruchu,

zawracanie,

zatrzymywanie,

postdj.
o Nieprawidtowe przejezdzanie przejazdu dla rowerzystéw 4%
o Niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu 2%
o Niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami 2%
o Niestosowanie sie do sygnalizacji $wietlnej (w tym m.in.: wjazd przy 0.5%

czerwonym $wietle, nieprzestrzeganie innych sygnatéw) !
o Inne przyczyny 2%

> przez pieszych:

o Nieostrozne wejscie na jezdnie: przed jadgcym pojazdem 1%
o Nieostrozne wejscie na jezdnie: zza pojazdu, przeszkody 0,2%
o Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym 0,2%
o Wejscie na jezdnie przy czerwonym sSwietle 0,1%
o Chodzenie nieprawidtowg strong drogi 0,1%
o Inne przyczyny (w tym m.in.: zatrzymanie, cofniecie sie, stanie na 0.3%

jezdni, lezenie) !
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Btedami najczesciej popelnianymi przez rowerzystéw, ktorzy zostali uznani za
sprawcow wypadkéow byty (% wypadkow z udziatem rowerzystow):

< wobec pieszych:

o Nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu:
poruszajgcemu sie po drodze w strefie zamieszkania,
przejezdzajqc przez chodnik lub droge dla pieszych,
podczas jazdy po placu (w tym parkingu), na ktérym ze wzgledu na
brak wyodrebnienia jezdni i chodnikdéw ruch pieszych i pojazdow
odbywa sie po tej samej powierzchni,
dochodzacemu do tramwaju lub na chodnik, gdy oznaczony przystanek 4%
tramwajowy nie znajduje sie przy chodniku i nie jest wyposazony w
wysepke dla pasazerdw, a na przystanek wjezdza tramwaj lub stoi na
nim
osobie niepetnosprawnej, uzywajacej specjalnego znaku, lub osobie o
widocznej niesprawnosci ruchowej;
podczas cofania.

Nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych 1%
Nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu przy skrecaniu w droge 0.05%
poprzeczng 1970

< wobec pojazdow:

o Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 13%
o Nieprawidtowe manewry:
skrecania,

wymijania,

omijania,

wyprzedzania,

zmiany pasa ruchu,
zawracania,

cofania,

zatrzymania,

postoju

Niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu 3%
Niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami 1%
Nieprawidtowe przejezdzanie przejscia dla pieszych 1%
Niestosowanie sie do sygnalizacji swietlnej (w tym m.in.: wjazd przy
czerwonym $wietle, nieprzestrzeganie innych sygnatéw) 2%
Nieprawidtowe przejezdzanie przejazdu dla rowerzystéw 0,4%
Inne przyczyny 6%

10%

o [0 |O |O

4.3.4 Ofiary wypadkow

W 2017 roku rowerzysci powyzej 65. roku zycia stanowili 43% ogotu ofiar $miertelnych
wérod tej grupy uczestnikow ruchu drogowego i 21% ofiar ciezko rannych.
Zaréwno w grupie ofiar $miertelnych, jak i ciezko rannych zdecydowanag wiekszo$c
stanowig mezczyzni, przy czym na szczegdélng uwage zwraca grupa ciezko rannych
chtopcow w wieku 10-14 lat, ktorych w 2017 roku byto pieciokrotnie wiecej niz
dziewczynek w tym samym wieku (rys. 4.17).
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Rys. 4.17. Rozktady liczby rowerzystdw - ofiar Smiertelnych i ciezko rannych na sieci drogowej w Polsce
w 2017 roku wg grupy wiekowej i ptci

W 2017 roku w wypadkach z udziatem rowerzystow odnotowano 4341 ofiar (226 zabitych
oraz 4115 rannych) (tab. 4.6). Rowerzysci stanowili 93% ogdétu ofiar wypadkéw z ich
udziatem - 5% to rowerzysci ofiary $miertelne (3% to rowerzysci zabici na miejscu).
Piesi stanowili 5% ofiar wypadkdéw z udziatem rowerzystéw, przy czym zaden z pieszych
nie odnidst obrazen S$miertelnych. Wséréd 220 rowerzystow, ktorzy odniesli obrazenia
Smiertelne, 127 (58%) zgineto na miejscu wypadku.

Osoby ranne stanowity blisko 95 % ogoétu ofiar w wypadkach z udziatem rowerzystéow,
do ktorych doszto w 2017 roku. Z ogdlnej liczby 4115 rannych w tych wypadkach,
93% (3824) stanowili sami rowerzysci, przy czym 1214 rowerzystéw zostato ciezko
rannych, co oznacza, ze co trzeci ranny w wypadku rowerzysta odnidst ciezkie obrazenia.
Piesi to 5% (206 o0sdb) ogodtu rannych w wypadkach, w ktorych uczestniczyli rowerzysci.
Blisko 29% (59 o0s6b) wsréd pieszych rannych w tych wypadkach odniosto ciezkie
obrazenia.

Tabela 4.6. Ofiary wypadkow z udziatem rowerzystow w 2017 roku

Ofiary Ofiary
$miertelne ogotem

= =
== ==
(o] (o]
(o] (o]
o o
(=] (=]
> >

Rowerzysci | 127 96| 93| 99|220 97| 1214| 94| 2610| 92| 3824 | 93| 4044 93
Piesi 0 0 0 0 (V] 0 59 5 147 5| 206 5| 206 5
Kierujacy

innymi

pojazdami

W 2017 roku w wypadkach z udziatem nietrzezwych rowerzystéw odnotowano 272 ofiary
(17 zabitych oraz 255 rannych) (tab. 4.7). Ofiary $Smiertelne stanowity okoto 6% ogdlnej
liczby tych wypadkéw, przy czym wszyscy zabici to sami kierujacy rowerami.
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Osoby ranne stanowity blisko 94 % ogétu ofiar w wypadkach z udziatem nietrzezwych
rowerzystéw, do ktorych doszto w 2017 roku. Z ogdlnej liczby 255 rannych w tych
wypadkach, 93% (238) stanowili sami rowerzysci, przy czym 78 rowerzystéw zostato
ciezko rannych, czyli co trzeci ranny w wypadku nietrzezwy rowerzysta odnidst ciezkie
obrazenia.

Tabela 4.7. Ofiary wypadkow z udziatem nietrzezwych rowerzystéw w 2017 roku

Ofiary Ofiary
$miertelne ogoétem

% ogotu
% ogotu
% ogodtu

Rowerzysci 9] 100 8| 100( 17| 100 78| 96 160 92 238| 93| 255 94
Inni

uczestnicy 0 0 0 0 0 0 3 4 8 17 7

ruchu

14‘ 17‘ 6

W latach 2015-2017 za powstanie 57% wypadkdéw, w ktérych poszkodowani zostali
rowerzysci odpowiedzialni byli kierujgcy pojazdami innymi niz rowery, a samym
rowerzystom przypisuje sie sprawstwo 39% tych wypadkdéw (tab. 4.8, rys. 4.18) [59].
Piesi byli sprawcami 2% wypadkdéw z rowerzystami.

Hm

4.3.5 Sprawcy i rodzaje wypadkow

Tabela 4.8. Liczba wypadkow, w ktorych poszkodowani zostali rowerzysci wg pojazdu sprawcy w
latach 2015-2017 [59]

Pojazd sprawcy 2015 2016 2017 2015-2017
liczba

samochod osobowy 2123 2154 1967 6244 51%
samochod ciezarowy 137 187 197 521 4%
nieustalony 110 126 107 343 3%
motocykl 12 22 18 52 0,4%
motorower 24 23 16 63 0,5%
autobus 31 19 18 68 1%
inny pojazd 16 18 16 50 0,4%
rower 1664 1778 1546 4988 40%
Wypadki, z poszkodowanymi rowerzystami 4117 4327 3885 12329 100%

Wsrod sprawcéw wypadkow, w ktdrych poszkodowani byli rowerzysci najliczniejszg grupe

stanowili  kierowcy samochodéw
(40% sprawcow) (rys. 4.18)
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motocykl, inny pojazd
motorower autobus 0,4%
1%, 1%

nieustalony
3%

samochod

ciezarowy
4%

samochod

osobowy
51%

Rys. 4.18. Sprawcy wypadkow drogowych, w ktdrych poszkodowani zostali rowerzysci wg pojazdu sprawcy
wypadku - udziat % w Polsce w latach 2015-2017

Ponad 80% wypadkdéw, w ktérych uczestniczg rowerzysci, stanowig zderzenia pojazdéw -
blisko 64% to zderzenia boczne, okoto 10% - zderzenia tylne, a prawie 8% - zderzenia
czotowe. Dos$¢ duzg grupg wypadkéw sg wywrocenia sie pojazdéow - blisko 7% oraz
najechania na pieszych - prawie 6%. Pozostate 7% stanowig inne rodzaje wypadkow,
przy czym blisko 2% wypadkdéw to najechania na réznego rodzaju przeszkody state takie
jak: unieruchomiony pojazd, stup, znak, bariera ochronna, drzewo, zapora kolejowa.

4.3.6 Miejsca wypadkow

Zwiekszajaca sie popularnos¢ roweru jako alternatywnego s$rodka transportu oraz jedna
z najchetniej wybieranych form rekreacji, jak rowniez idaca za nimi coraz wieksza
dostepnos¢ systemow roweru publicznego sprawiaja, ze najwiekszy ruchu rowerowy
rejestrowany jest na obszarach zabudowanych, a przede wszystkim w duzych miastach.
W konsekwencji blisko 87% wypadkoéw z udziatem rowerzystow ma miejsce na obszarach
zabudowanych, w ktérych ginie 55% wszystkich rowerzystéw, a 86% odnosi ciezkie
obrazenia (rys. 4.19).
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Rys. 4.19. Rozkiady liczb rowerzystéw - ofiar Smiertelnych wypadkdw i ciezko rannych na sieci drogowej
w Polsce w latach 2008-2017 wg obszardéw (zabudowany/niezabudowany)

Rozktad liczby rowerzystow, ktérzy stracili zycie w wypadkach drogowych w zaleznosci od
rodzaju obszaru jest bardzo zréznicowany dla poszczegdlnych wojewodztw (rys. 4.20):

< najwiekszy udziat ofiar $miertelnych na obszarach zabudowanych
wystepowat w wojewoddztwach: slaskim (83%), podkarpackim (82%), matopolskim
(72%), pomorskim (69%),

< najmniejszy udzial ofiar $miertelnych na obszarach zabudowanych
wystepowat w wojewddztwach: kujawsko-pomorskim i podlaskim (po 36%).
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Rys. 4.20. Rozktady liczby rowerzystow - ofiar $miertelnych wypadkdéw na sieci drogowej w poszczegdlnych
wojewddztwach w latach 2015-2017 wg obszaréw (zabudowany/niezabudowany)

W zaleznosci od wielkosci i charakteru miasta/miejscowosci wystepujq duze roznice
w rodzajach punktéw powstawania wypadkédw z udziatem rowerzystéw na obszarach
zabudowanych oraz w rozktadach liczb ofiar tych wypadkdéw. Jest to bezposrednio
zwigzane z dostepnoscia infrastruktury drogowej przeznaczonej dla ruchu rowerowego
i powiazanej z nig popularnoscig transportu rowerowego. W 18 miastach wojewo6dzkich®

“Dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego przyjeto jako miasta wojewddzkie Bydgoszcz (siedziba wojewody)
i Torun (siedziba sejmiku wojewddzkiego i urzedu marszatkowskiego), a dla wojewddztwa lubuskiego Gorzow
Wielkopolski (siedziba wojewody) i Zielong Goére (siedziba sejmiku wojewddzkiego i urzedu marszatkowskiego).
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44% wypadkow wydarza sie na skrzyzowaniach z drogg z pierwszenstwem przejazdu
i 50% ofiar tych wypadkdéw, to ofiary $miertelne, a 51% ofiar odnosi ciezkie obrazenia.
4% wypadkow wydarza sie na skrzyzowaniach o ruchu okreznym, 1% na skrzyzowaniach
rownorzednych, a pozostate 51% poza skrzyzowaniami (rys. 4.21).

Miasta wojewodzkie

Wypadki Zabici Ciezko ranni

Skrzyzowania

oz droge'[ Poza
z pierwszenstw. | gkzyrowaniami

Skrzyzowania Poza

Skrzyzowania Poza
z droga skzyzowaniami

z droga skzyzowaniami

z pierwszenstw. 47%
50%

44% / 51% z pierwszenstw. |\ 45%

51%

Skrzyzowania Skrzyzowania Skrzyzowania Skrzyzowania S&frzyZowania Skrzyzowania
réwnorzedne o ruchu okreznym réwnorzedne o ruchu okreznym réwnorzedne o ruchu okreznym
1% 4% 0% 3% 0,5% 4%

Rys. 4.21. Rozktady liczb wypadkow z udziatem rowerzystéw i ofiar tych wypadkoéw w latach 2015-2017
na obszarach zabudowanych w miastach wojewddzkich

W pozostatych 48 miastach na prawach powiatu wiekszy problem stanowig wypadki
z udziatem rowerzystow, do ktérych dochodzi na odcinkach drég poza skrzyzowaniami.
Stanowig one 56% ogétu liczby wypadkdw, w ktérych uczestniczyli rowerzysci i pociggajq
za sobg 56% ofiar smiertelnych tych wypadkéw i 58% ofiar ciezko rannych. Wypadki na
skrzyzowaniach z drogg z pierwszenstwem przejazdu stanowiaq 38% ogolnej liczby
wypadkow i pociagaja za soba 39% ofiar Smiertelnych tych wypadkéw i 37% ofiar ciezko
rannych (rys. 4.22).

Miasta na prawach powiatu (bez miast wojewddzkich)

Wypadki Zabici Ciezko ranni

Skrzyzowania
z droga

z pierwszenstw.
38% Poza

,x,/ skzyzowaniami
56%

Skrzyzowania
z droga

z pierwszenstw.
399, Poza

Skrzyzowania
z droga
z pierwszenstw.
37% y Poza
" skzyZzowaniami
58%

skzyzowaniami
56%

Skrzyzowania Skrzyzowania Skrzyzowania Skrzyzowania Skrzyzowania Skrzyzowania
réownorzedne o ruchu okreznym réwnorzedne o ruchu okreznym réwnorzedne o ruchu okreznym
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Rys. 4.22. Rozktady liczb wypadkdw z udziatem rowerzystéw i ofiar tych wypadkéw w latach 2015-2017
na obszarach zabudowanych w miastach na prawach powiatu (bez miast wojewddzkich).
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W 864 mniejszych miastach (tzn. niebedacych ani miastami wojewddzkimi, ani miastami
na prawach powiatu) charakter rozktadu liczby wypadkdw i ofiar ciezko rannych,
w zaleznosci od rodzaju odcinka drogi, na ktéorym doszto do zdarzenia - jest zblizony
do danych dla miast na prawach powiatu, przy czym 67% ofiar traci zycie w wypadkach

poza skrzyzowaniami (rys. 4.23).
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Rys. 4.23. Rozktady liczb wypadkow z udziatem rowerzystéw i ofiar tych wypadkow w latach 2015-2017
na obszarach zabudowanych w mniejszych miastach

Na pozostatych obszarach zabudowanych (w miejscowosciach, ktdre nie majg statusu
miasta) charakteryzujacych sie bardzo czesto brakiem wyposazenia w infrastrukture dla
ruchu rowerowego, do 67% wypadkow z udziatem rowerzystow dochodzi poza
skrzyzowaniami. Wypadki te pochtaniajg 76% ofiar S$miertelnych i 67% ofiar ciezko
rannych. Ze wzgledu na rzadsze wystepowanie w matych miejscowosciach skrzyzowan

rownorzednych oraz o ruchu okreznym, réwniez odsetek wypadkow i ich ofiar jest
niewielki (rys. 4.24).

Pozostale miejscowosci - obszary zabudowane
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Rys. 4.24. Rozktady liczb wypadkéw z udziatem rowerzystéw i ofiar tych wypadkéw w latach 2015-2017
na obszarach zabudowanych w miejscowosciach, ktére nie majg statusu miasta
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Catkowicie odmienny charakter obszaréw niezabudowanych i wynikajacy z niego inny
model ruchu oraz rézny rodzaj miejsc powstawania wypadkéw niz dla obszaréw
zabudowanych powodujg, ze analize wypadkéw (oraz ich skutkéw) z udziatem
rowerzystow nalezy przeprowadzi¢ pod katem kategorii drogi. Do 35% wypadkow
majacych miejsce poza obszarem zabudowanym i w ktérych uczestniczg rowerzysci
dochodzi na drogach wojewddzkich. Wypadki te pochfaniaja 33% ofiar $miertelnych
i 36% ofiar ciezko rannych. Na drogach lokalnych (gminnych) dochodzi do 8% wypadkow,
ginie w nich 7% rowerzystow, a 9% odnosi ciezkie obrazenia. Najwiecej rowerzystow -
38% - ginie na drogach krajowych przebiegajacych poza obszarami zabudowanymi,
co wynika z duzego natezenia ruchu na tych drogach oraz z czestszym pojawianiem sie na
nich pojazdow ciezkich (rys. 4.25).
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1% 0,1% ~ ' roga ’ - 0,2%
8% \\\\ ¢ /_ ¢ DroQa \\\‘\ _\\ l"_ ekspresowa \\\ o_ekspl’esowa
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7 \\‘
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Droga / Droga
wojewoédzka

35%

d

Droga
wojewodzka
33%
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Rys. 4.25. Rozktady liczb wypadkdw i ofiar wypadkdw z udziatem rowerzystéow na drogach przebiegajacych poza
obszarami zabudowanymi w Polsce w latach 2015-2017 wg kategorii drogi

Do 66% wypadkdéw z udziatem rowerzystéw dochodzi na jezdni, 18% stanowig wypadki
w lokalizacjach wyposazonych w elementy infrastruktury przeznaczonej dla ruchu
rowerowego (10% na przejazdach dla rowerzystow, 8% na drogach, pasach ruchu oraz
$luzach dla rowerow). Ponad 12% wypadkow, w ktorych uczestniczg rowerzysci wydarza
sie w strefach przeznaczonych dla ruchu pieszego (6,7% na chodnikach i drogach dla
pieszych oraz 5,5% na przejsciach dla pieszych).

Wypadki rowerzystow na przejsciach dla pieszych pociagaja za soba prawie 5%
wszystkich ofiar smiertelnych wsréd rowerzystow, a takze 5% ofiar ciezko
rannych.

Tylko w wypadkach zlokalizowanych na jezdni ginie wiecej rowerzystéw (86%).
Wypadki na przejazdach dla rowerzystow generujg prawie 4% ogotu ofiar Smiertelnych
wsrdod rowerzystow. Udziat ofiar ciezko rannych w wypadkach, w ktoérych uczestniczg
rowerzysci przedstawia sie nastepujgco: na jezdni - 66%, w miejscach wyposazonych
w infrastrukture dla ruchu rowerowego - 20% (12% na przejazdach dla rowerzystow,
8% na drogach i pasach ruchu dla roweréow oraz w $luzach dla rowerdw), w strefach
przeznaczonych dla ruchu pieszego - 10% (5% na przejsciach dla pieszych oraz
5% na chodnikach i drogach dla pieszych) (rys. 4.26).
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Rys. 4.26. Rozkiady liczb wypadkow i ofiar wypadkdw z udziatem rowerzystow na sieci drogowej w Polsce
w latach 2016-2017 wg miejsca zdarzenia
*Do kategorii ,Inne” zaliczono: przejazd tramwajowy, torowisko, skarpa, row, roboty drogowe, oznakowanie
tymczasowe, przystanek komunikacji publicznej, most, wiadukt, tgcznica, tunel, pas dzielgcy jezdnie

4.3.7 Czas powstawania wypadkow

Ze wzgledu na duzg sezonowos$¢ ruchu rowerowego najwiecej wypadkow z udziatem
rowerzystdw ma miejsce w okresie wiosenno-letnim. W okresie od maja do wrzesnia
dochodzi do 65% wypadkow, w ktdrych zycie traci 54% ofiar $miertelnych - rowerzystow,
a 64% odnosi ciezkie obrazenia (rys. 4.27).
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Rys. 4.27. Rozktady liczb: wypadkdw z udziatem rowerzystéw oraz ofiar wsréd rowerzystdw na sieci drogowej
w Polsce w latach 2015-2017 wg miesiecy
Udziat liczby wypadkdw, w ktorych uczestniczyli rowerzysci, w zaleznosci od dnia
tygodnia, jest do$¢ rownomierny pomiedzy poniedziatkiem, a czwartkiem i wynosi
ok. 16% dziennie. Nieznacznie wiecej wypadkéw wydarza sie w piatki - 17%. Najmniej
wypadkoéw wydarza sie w soboty i niedziele - odpowiednio 12% i 9%.
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4.4 Prawne uwarunkowania uczestnictwa rowerzystéw w ruchu
drogowym

4.4.1 Prawo miedzynarodowe

Historycznie rzecz ujmujac, regulacje prawne majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
w ruchu drogowym pojawity sie na Swiecie wraz z rozwojem motoryzacji, na poczatku
dwudziestego wieku. Poczatkowo w poszczegélnych panstwach wprowadzono przepisy
krajowe, ktére jednak ustalaty rézne zasady ruchu. Dlatego tez, z biegiem czasu, majac
na wzgledzie potrzebe zunifikowania zasad bezpiecznego poruszania sie po drogach
publicznych, zdecydowano o wprowadzeniu miedzynarodowych umoéw, obligujacych
panstwa - strony do wprowadzania takich przepiséw prawa krajowego, ktére beda zgodne
z ustalonymi na kanwie miedzynarodowej podstawowymi zasadami ruchu drogowego.
Umowy miedzynarodowe wprowadzaty dwa rodzaje przepisow: ius cogens (normy prawne
sztywne - bezwzglednie obowigzujace, ktérych zastosowanie nie moze by¢ wolg stron
wytaczone lub ograniczone) oraz ius dispositivum (normy, ktére moga by¢ przez strony
wprowadzone, lecz Panstwa majg w tym wzgledzie swobode).

Jezeli chodzi o prawo miedzynarodowe, obecnie w zakresie zasad ruchu drogowego
Rzeczpospolita Polska zwigzana jest kilkoma traktatami. Chronologicznie pierwszg takg
umowg pozostaje Konwencja o ruchu drogowym oraz Protokdt w sprawie znakow
i sygnatéw drogowych, podpisane w Genewie dnia 19 wrzesnia 1949 r. (Dz.U. 1959 Nr 54,
poz. 321).

Jednak najwazniejszymi obecnie dla naszego regionu traktatami regulujacymi zasady
ruchu drogowego (sensu largo) sg Konwencja o ruchu drogowym oraz Konwencja
o znakach i sygnatach drogowych - obie sporzadzone w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r.
Konwencja o ruchu zostata przez Polske ratyfikowana w roku 1984 i wraz
z Porozumieniem Europejskim z 1 maja 1971 r. uzupetniajgcym te Konwencje,
opublikowana w Dz. U. z dnia 24 lutego 1988 r., nr 5 poz. 40, 42 i 44. Umowami
miedzynarodowymi uregulowano podstawowe =zasady ruchu drogowego (przede
wszystkim  znaczenie znakéw drogowych, pierwszenstwo przejazdu, manewry,
obowigzkowe wyposazenie pojazddéw, nadawanie uprawnien do kierowania pojazdami).
Dla rowerzystéw istotny jest zapis w art. 3 Konwencji, wedle ktérego Panstwa - strony
Konwencji Wiedenskiej nie mogq wymagac, aby kierujacy rowerami w ruchu
miedzynarodowym mieli prawa jazdy.

W zakresie ruchu rowerzystéw, na kanwie prawa miedzynarodowego publicznego, ktérym
Rzeczpospolita Polska jest zwigzana, nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage wiasnie na
nowelizacje Konwencji Wiedenskiej. Konwencja ta, jak rowniez Porozumienie, byty
kilkakrotnie nowelizowane (w latach 1993, 2001 i 2006), a Polska zostata zwigzana
postanowieniami tychze noweli poprzez tzw. milczace przyjecie.

Nowela Konwencji Wiedenskiej wprowadzita powazne zmiany dotyczace ruchu roweréw.
Jednak podkresli¢ trzeba, ze wiekszos$¢ z nich ma charakter wzgledny (ius dispositivum),
to znaczy, ze Panstwa moga, lecz nie musza adaptowac przyjete w Konwencji rozwigzania
do krajowego porzadku prawnego. Najistotniejsze zmiany obejmujg art. 11, 16 i 27
Konwencji i stanowia, ze przepisy prawa krajowego moga zezwoli¢ rowerzystom
i kierujacym motorowerami na omijanie nieporuszajacych sie pojazdéw badz na
wyprzedzanie pojazdéw wolno poruszajacych sie innych niz rowery
i motorowery po stronie odpowiadajacej kierunkowi ruchu - z zastrzezeniem
istnienia miejsca wystarczajacego na wykonanie takiego manewru. Zmiana
dotyczaca art. 16 Konwencji daje mozliwos¢é wprowadzenia Sluz dla rowerow.
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Znowelizowany art. 27 Konwencji stanowi, ze wszedzie tam, gdzie istniejg pasy ruchu dla
rowerdw lub drogi dla rowerdw, poszczegdlne kraje mogg ustanowi¢ zakaz poruszania sie
rowerédw po pozostatej czesci jezdni. Zakaz taki zostat wprowadzony w polskim
ustawodawstwie. W takich samych okolicznosciach moga one zezwoli¢ kierujacym
motorowerami na korzystanie z pasa ruchu dla rowerdw lub z drogi dla roweréw i - o ile
uznaja to za wskazane - ustanowi¢ zakaz korzystania przez kierowcoéw motorowerdw
Z pozostatej czesci jezdni. Przepisy prawa krajowego powinny okresli¢, w jakich
okolicznosciach inni uzytkownicy drogi mogg korzysta¢ z pasa ruchu dla roweréw lub
z drogi dla roweréw badz tez - przy zmianie kierunku jazdy - pokonywac skrzyzowanie
w sposéb taczacy sie z przejazdem przez nie, przy niezmiennym zachowaniu dbatosci
o bezpieczenstwo rowerzystéw w tym zakresie.

4.4.2 Prawo krajowe
Uprawnienia do kierowania rowerem

Uprawnienia do kierowania rowerem po drogach publicznych uregulowano w polskiej
ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami (Dz.U. z 2017 r. poz. 978
z pézn. zm.), ktéra w art. 4 ust. 4 stanowi, ze osoba, ktéra ukonczyta 18 lat, nie musi
posiada¢ zadnego dokumentu stwierdzajgcego posiadanie uprawnienia do kierowania
rowerem, wézkiem rowerowym lub pojazdem zaprzegowym. Zrédtem tego rozwiazania
jest podstawa programowa ksztatcenia ogdlnego w poszczegolnych typach szkdt, o ktérej
mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 47 ust. 1 pkt 1 lit. b-h ustawy z dnia
14 grudnia 2016 r. - Prawo o$wiatowe, ktora zawiera tresci umozliwiajace przygotowanie
ucznia szkoty podstawowej do ubiegania sie o wydanie karty rowerowej. Zajecia dla
uczniow przygotowujacych sie do ubiegania o wydanie karty rowerowej prowadza
nauczyciele posiadajacy kwalifikacje okreslone w art. 9 ustawy z dnia 26 stycznia 1982 r.
- Karta Nauczyciela.

Ustawodawca =zatozyt zatem, iz program edukacyjny szkdét publicznych obejmuje
podstawowe zasady ruchu drogowego, co w potaczeniu z doswiadczeniem zyciowym
petnoletniego cztowieka daje wystarczajgce podstawy bezpiecznego poruszania sie
rowerem po drogach publicznych.

Zgodnie z art. 7-8 ustawy o kierujacych pojazdami minimalny wymagany wiek do
samodzielnego kierowania rowerem po drodze publicznej wynosi 10 lat, przy czym do
ukonczenia 18 roku zycia osoba taka musi posiada¢ karte rowerowg lub prawo jazdy
kategorii AM, A1, B1 lub T. Kierowa¢ rowerem wieloosobowym, lub wdzkiem rowerowym
przewozacym inng osobe, moze osoba, ktora ukonczyta 17 lat.

Dzieci w wieku do 10 lat mogq kierowac¢ na drodze publicznej rowerem wytacznie pod
opiekg osoby dorostej i sg traktowane jako piesi (art. 2 pkt. 18 ustawy Prawo o ruchu
drogowym), a wiec powinny jechaé¢ na rowerze w miejscach przeznaczonych do ruchu
pieszych.

Art. 17 ustawy stanowi, ze karte rowerowq uczniowi szkoty podstawowej wydaje
nieodptatnie, za pisemng zgoda rodzica lub opiekuna dyrektor szkoty Iub dyrektor
wojewodzkiego osrodka ruchu drogowego, ewentualnie przedsiebiorca prowadzacy
o$rodek szkolenia kierowcéw, posiadajacy poswiadczenie potwierdzajgace spetnianie
dodatkowych wymagan - osobie, ktéra nie jest uczniem szkoty podstawowej.
Karte rowerowa moze uzyska¢ osoba, ktora osiggneta wymagany minimalny wiek
i wykazata sie niezbednymi umiejetnosciami odpowiednio podczas zaje¢ szkolnych, zajec
prowadzonych przez wojewddzki osrodek ruchu drogowego lub zaje¢ prowadzonych przez
o$rodek szkolenia kierowcow posiadajacy poswiadczenie potwierdzajace spetnianie
dodatkowych wymagan.
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W przypadku utraty lub zniszczenia karty rowerowej wtornik tego dokumentu wydaje
nieodpfatnie podmiot, ktéory wydat karte rowerowa (art. 17 ustawy o kierujacych
pojazdami).

Wymagania oraz sposob organizacji zaje¢ dla oséb niebedacych uczniami szkoty
podstawowej, ubiegajacych sie o wydanie karty rowerowej (rys.4.28), tryb i warunki
przeprowadzania egzaminu w zakresie karty rowerowej, kwalifikacje osdb prowadzgcych
zajecia dla oséb niebedacych uczniami szkoty podstawowej oraz wzér karty rowerowej
okresla rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12
kwietnia 2013 r. w sprawie uzyskiwania karty rowerowej (Dz.U. z 2013 r. poz. 512) [60].
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6. Nazwa podmiotu wydajacego kart¢ rowerowa 8. Migjsce na adnotacje
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Rys. 4.28. Wzér karty rowerowej [60]
Warunki techniczne i wyposazenie roweru oraz urzadzenia ochronne

Warunki techniczne i wyposazenie roweru okreslone zostaty w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkdéw technicznych pojazdéw oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U. z 2016 r. poz. 2022) [61].

Dtugos$¢ roweru oraz zespotu ztozonego z roweru z przyczepg nhie moze przekraczac
4,00 m (§ 2 ust.1 pkt. 10). Zgodnie z definicjq roweru jego szeroko$¢ nie moze
przekraczac¢ 0,9 m.

Zgodnie z § 53 rozporzadzenia [61] rower oraz wodzek rowerowy powinny byc¢

wyposazone:
S z przodu - co najmniej w jedno $wiatto pozycyjne barwy biatej lub Zzoitej
selektywnej,

S ztylu - co najmniej w jedno $wiatto odblaskowe barwy czerwonej o ksztatcie innym
niz trojkat oraz co najmniej w jedno Swiatto pozycyjne barwy czerwonej,

2 w kierunkowskazy, jezeli konstrukcja roweru lub wdzka rowerowego uniemozliwia
kierujacemu sygnalizowanie przez wyciggniecie reki zamiaru zmiany kierunku jazdy
lub pasa ruchu,
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< co najmniej w jeden skutecznie dziatajacy hamulec,
< w dzwonek lub inny sygnat ostrzegawczy o nieprzerazliwym dzwieku.

Przepis ten dopuszcza, aby s$wiatta pozycyjne roweru i wozka rowerowego byty
zdemontowane, jezeli kierujacy tym pojazdem nie jest zobowigzany do ich uzywania
podczas jazdy.

Przyczepa ciggnieta przez rower lub wozek rowerowy powinna by¢ wyposazona w dyszel
z zamontowanym urzadzeniem sprzegowym uniemozliwiajacym przewrécenie sie
przyczepy w przypadku przewrdcenia sie roweru (nie dotyczy to przyczepy jednokotowej).

Swiatta roweru i wézka rowerowego powinny odpowiada¢ nastepujacym warunkom (§56):

< Swiatta pozycyjne oraz sSwiatta odblaskowe oswietlone $wiattem drogowym innego
pojazdu powinny by¢ widoczne w nocy przy dobrej przejrzystosci powietrza
z odlegtosci co najmniej 150 m; dopuszcza sie migajgce swiatta pozycyjne,

2 powinny by¢é umieszczone nie wyzej niz 1500 mm i nie nizej niz 250 mm od
powierzchni jezdni,

< Swiatta pojedyncze na pojezdzie wielosladowym powinny by¢é umieszczone po lewej
stronie pojazdu mozliwie najblizej jego bocznego obrysu, jednak nie dalej niz 150
mm od tego obrysu; przepisu nie stosuje sie do Swiatet oswietlajacych droge, ktore
powinny by¢ umieszczone posrodku,

< dwa sSwiatta powinny by¢ umieszczone symetrycznie po obu stronach pojazdu
mozliwie najblizej jego bocznego obrysu, jednak nie dalej niz 100 mm od tego
obrysu oraz na jednakowej wysokosci nad jezdnig; widocznosé dwoch Swiatet
powinna by¢ jednakowa,

< Swiatta czerwone nie moga by¢ widoczne z przodu, a $wiatta biate (zoétte
selektywne) - z tytu.

Ponadto dopuszcza sie (fakultatywnie) umieszczanie $wiatet odblaskowych:
< barwy z6ttej samochodowej:

o na bocznych ptaszczyznach két, z tym zastrzezeniem, ze z kazdego boku
powinny by¢ widoczne co najmniej dwa Swiatta: co najmniej po jednym,
umieszczonym na kole przedniej osi oraz na kole tylnej osi,

o na pedatach roweru i motoroweru.

< barwy biatej - dodatkowo z przodu roweru i wozka rowerowego.

W rowerach, wdzkach rowerowych i przyczepach rowerowych dopuszcza sie takze:
> odblaskowy pasek w ksztatcie nieprzerwanego pierécienia, umieszczony na obu
bokach opony, albo
2 elementy odblaskowe w ksztalcie nieprzerwanego pierécienia, umieszczone
na bocznych ptaszczyznach kot tych pojazdow.

Jezeli do roweru, wozka rowerowego sg przyczepione: inny pojazd albo maszyna, albo
urzadzenie, powinny one by¢ wyposazone co najmniej w jedno Swiatlo pozycyjne barwy
czerwonej oraz co najmniej w jedno $wiatto odblaskowe barwy czerwonej widoczne z tytu,
a ponadto w jedno $wiatlo pozycyjne barwy biatej widoczne z przodu, jezeli szerokosc
ciggnietych: pojazdu albo maszyny, albo urzadzenia przekracza szeroko$¢ pojazdu
ciggnacego.

Ponadto do $wiatet roweru i wozka rowerowego, stosuje sie szczegdtowe warunki
techniczne okreslone w § 1 ust. 2-4 zatacznika nr 6 do rozporzadzenia.

Rowerzystow nie obowigzuje zakaz uzywania opon z umieszczonymi w nich na trwate
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elementami przeciwslizgowymi (art. 60 ust. 4 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).

Rowerzysta nie ma prawnego obowigzku uzywania kasku ochronnego (art. 40 Ustawy
Prawo o ruchu drogowym - a contrario), jednakze jego stosowanie znacznie poprawia
jego bezpieczenstwo.

Zasady ruchu rowerowego, w tym uzywanie $Swiatet

Zasady ruchu drogowego w prawodawstwie krajowym uregulowane zostalty przede
wszystkim w dziale II ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym
(Dz.U. z 2017 r. poz. 1260, z p6zn. zm.) oraz w rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow
i sygnatéw drogowych (Dz.U. Nr 170, poz. 1393, z pézn. zm.).

Poza przepisami adresowanymi do szerokiej grupy uczestnikdw ruchu drogowego akty te
zawierajq szereg przepisow, ktore w sposob szczegolny dotycza rowerzystow.

Na wstepie podkresli¢ trzeba, ze ustawodawca przyjat zasade, wedle ktérej jezeli dla
kierunku, w ktérym sie porusza lub zamierza skreci¢ rowerzysta zostata wytyczona droga
dla rowerdéw lub pas ruchu dla rowerdw, kierujagcy rowerem jest obowigzany z nich
korzystac¢; nie moze zatem jechac po czesci przeznaczonej dla ruchu ogdlnego.

Z drogi dla roweréw w Scisle okreslonych przypadkach mogg korzysta¢ takze piesi,
podobnie jak rowerzysci mogg w wyjatkowych przypadkach jechac¢ po chodniku (art. 33
ust. 5 Ustawy Prawo o ruchu drogowym). Korzystanie przez pieszego z drogi dla roweréw
jest dozwolone tylko w razie braku chodnika lub pobocza albo niemoznosci korzystania
z nich. Pieszy, z wyjatkiem osoby niepetnosprawnej, korzystajac z tej drogi, jest
obowigzany ustgpi¢ miejsca rowerowi (art. 11 ust. 4 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).
Kierujgcego rowerem obowigzuje ruch prawostronny - na ogdélnych zasadach (art. 16
Ustawy Prawo o ruchu drogowym) i dotyczy to takze sytuacji, gdy rowerzysta porusza sie
po drodze dla rowerdw.

Kierujagcy rowerem lub wozkiem rowerowym sg obowigzani poruszaé sie po poboczu,
chyba ze nie nadaje sie ono do jazdy lub ruch pojazdu utrudniatby ruch pieszych.
Jezeli kierujgcy rowerem jest zmuszony poruszac sie po jezdni, jest obowigzany jechad
mozliwie blisko prawej jej krawedzi. Jezeli pasy ruchu na jezdni sg wyznaczone, nie moze
zajmowac wiecej niz jeden pas.

Na skrzyzowaniu i bezposrednio przed nim kierujacy rowerem moze poruszac sie
$rodkiem pasa ruchu, jesli pas ten umozliwia opuszczenie skrzyzowania w wiecej niz
jednym kierunku, za wyjatkiem sytuacji okreslonej w art. 33 ust. 1, a wiec gdy
rowerzysta jest obowigzany korzystac¢ z drogi dla rowerdw lub pasa ruchu dla rowerow.

Przy wjezdzaniu na jezdnie lub pobocze z drogi dla roweréw, z wyjatkiem
wjazdu na przejazd dla rowerzystéw lub pas ruchu dla roweréw, rowerzysta
traktowany jest jako wilaczajacy sie do ruchu i jest obowiazany zachowac
szczegoblng ostrozno$¢ oraz ustapi¢ pierwszenstwa innemu pojazdowi lub
uczestnikowi ruchu (art. 17).

Zmiana kierunku jazdy lub pasa ruchu przez rowerzystéw nastepuje na ogdlnych
zasadach okreslonych w art. 22, chyba ze znaki lub przepis szczegdlny stanowi inaczej.

Manewry rowerzysty na drodze, takie jak wymijanie i omijanie podlegaja regutom
okreslonym w art. 23, za$ wyprzedzanie w art. 24 Ustawy Prawo o ruchu drogowym.
Kierujgcy rowerem moze wyprzedzac inne niz rower powoli jadace pojazdy z ich prawej
strony (art. 24 ust. 12 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).

Rowerzysci podlegajg takze przepisom okre$lonym w art. 25- 26 Ustawy Prawo o ruchu
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drogowym o przecinaniu sie kierunkéow ruchu.

Bardzo istotny przepis dotyczacy ruchu rowerowego zawarto w art. 27 Ustawy Prawo
o ruchu drogowym. Przepis ten stanowi:

Art. 27. 1. Kierujgcy pojazdem, zblizajac sie do przejazdu dla rowerzystéow, jest
obowigzany zachowal szczegdlng ostroznos¢ i ustgpi¢ pierwszernistwa rowerowi
znajdujgcemu sie na przejezdzie.

la. Kierujacy pojazdem, ktory skreca w droge poprzeczna, jest obowigzany zachowad
szczegdlng ostroznoscé i ustgpic¢ pierwszenstwa rowerzyscie jadgcemu na wprost po jezdni,
pasie ruchu dla rowerdw, drodze dla roweréow lub innej czesci drogi, ktérg zamierza
opuscic.

3. Kierujgcy pojazdem, przejezdzajac przez droge dla rowerdw poza jezdnia, jest
obowigzany ustapic¢ pierwszeristwa rowerowi.

4. Kierujagcemu pojazdem zabrania sie wyprzedzania pojazdu na przejezdzie dla
rowerzystow i bezposrednio przed nim, z wyjatkiem przejazdu, na ktérym ruch jest
kierowany.

Przejazd rowerzysty przez tory kolejowe i tramwajowe podlega ogdélnym zasadom
okreslonym w art. 28 Ustawy Prawo o ruchu drogowym.

W czasie jazdy w warunkach zmniejszonej przejrzystosci powietrza, spowodowanej mgtg,
opadami atmosferycznymi lub innymi przyczynami kierujacy rowerem (tak jak kazdym
innym pojazdem) jest obowigzany zachowa¢ szczegdlng ostroznosé, a ponadto wiaczyc
Swiatta, w ktére rower jest wyposazony i jezeli korzystanie z pobocza nie jest mozliwe,
jechac jak najblizej krawedzi jezdni i nie wyprzedzac innego pojazdu (art. 30).

Liczba rowerdow Ilub wodzkédw rowerowych w zorganizowanej kolumnie nie moze
przekracza¢ 15, zas$ odlegtos¢ miedzy jadacymi kolumnami nie moze by¢ mniejsza niz
200 m (art. 32).

Przepisy zabraniajg wjezdzania miedzy jadace w kolumnie rowery lub wozki rowerowe.

Bardzo istotne normy o ruchu roweréw zawiera art. 33 Ustawy Prawo o ruchu drogowym,
ktéry stanowi:

JArt. 33. 1. Kierujgcy rowerem jest obowigzany korzysta¢ z drogi dla rowerdw lub pasa
ruchu dla rowerow, jesli sa one wyznaczone dla kierunku, w ktorym sie porusza lub
zamierza skreci¢. Kierujagcy rowerem, korzystajac z drogi dla rowerdow i pieszych, jest
obowigzany zachowaé szczegdlng ostroznosc i ustepowac miejsca pieszym.

la. Kierujacy rowerem moze zatrzymac sie w sluzie rowerowej obok innych rowerzystoéw.
Jest obowigzany opusci¢ ja, kiedy zaistnieje mozliwos¢ kontynuowania jazdy
w zamierzonym kierunku i zajg¢ miejsce na jezdni zgodnie z odpowiednio art. 33 ust. 1
lub art. 16 ust. 4 i 5.

2. Dziecko w wieku do 7 lat moze by¢ przewozone na rowerze, pod warunkiem ze jest ono
umieszczone na dodatkowym siodetku zapewniajacym bezpieczng jazde.

3. Kierujgcemu rowerem lub motorowerem zabrania sie:

1) jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu, z zastrzezeniem ust. 3a;

2) jazdy bez trzymania co najmniej jednej reki na kierownicy oraz nég na pedatach lub
podndzkach;

3) czepiania sie pojazdow.

3a. Dopuszcza sie wyjgtkowo jazde po jezdni kierujgcego rowerem obok innego roweru
lub motoroweru, jezeli nie utrudnia to poruszania sie innym uczestnikom ruchu albo
w inny sposoéb nie zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowego.
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5. Korzystanie z chodnika Ilub drogi dla pieszych przez kierujgcego rowerem jest
dozwolone wyjgtkowo, gdy:

1) opiekuje sie on osobg w wieku do lat 10 kierujgca rowerem;

2) szerokos¢ chodnika wzdtuz drogi, po ktorej ruch pojazdow jest dozwolony z predkoscia
wiekszgq niz 50 km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielonej drogi dla roweréw
oraz pasa ruchu dla rowerdow;

3) warunki pogodowe zagrazajq bezpieczenstwu rowerzysty na jezdni (snieg, silny wiatr,
ulewa, gofoledz, gesta mgta), z zastrzezeniem ust. 6.

6. Kierujgcy rowerem, korzystajac z chodnika lub drogi dla pieszych, jest obowigzany
jechac powoli, zachowac szczegdlng ostroznosc i ustepowaé miejsca pieszym.

7. Kierujgcy rowerem moze jechac lewa strong jezdni na zasadach okreslonych dla ruchu
pieszych w przepisach art. 11 ust. 1-3, jezeli opiekuje sie on osobg kierujacq rowerem
w wieku do lat 10.”

Zasady zatrzymywania i postoju pojazdéw, w tym rowerow, okreslajg przepisy art. 46-50
Ustawy Prawo o ruchu drogowym.

Zasady uzywania Swiatet przez rowerzystéw okresla art. 51 ust. 6 Ustawy Prawo o ruchu
drogowym. Kierujacy rowerem pojazdem w czasie od zmierzchu do $witu lub w tunelu jest
obowigzany uzywac Swiatet stanowigcych obowigzkowe wyposazenie roweru. Rowerzysci
nie maja zatem obowigzku uzywania S$wiatet podczas jazdy w dzien przy normalnej
przejrzystosci powietrza.

Przewoz dzieci i jazda po chodniku obok dziecka.

Przepis art. 60 ust. 3 Ustawy Prawo o ruchu drogowym dopuszcza przewdz dzieci
W przyczepie przystosowanej konstrukcyjnie do przewozu osob, ciggnietej przez rower lub
wobzek rowerowy (jest to wyjatek od zasady). Niezaleznie, dziecko w wieku do 7 lat moze
by¢ przewozone na rowerze przez osobe, ktdra ukonczyta 17 lat, pod warunkiem, ze jest
ono umieszczone na dodatkowym siodetku zapewniajacym bezpieczng jazde (art. 33 ust.
2 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).

Jezeli dziecko nie ukonczyto 10 roku zycia, moze kierowac¢ rowerem na drodze publicznej
wytacznie pod opiekg osoby dorostej i jest traktowane jako pieszy (art. 2 pkt. 18 Ustawy
Prawo o ruchu drogowym). Konsekwencjg tego jest obowigzek poruszania sie dziecka po
chodniku (lub innej czesci drogi wtasciwej dla ruchu pieszych). W takim przypadku osoba
dorosta kierujaca rowerem takze moze korzysta¢ z chodnika (art. 33 ust. 5 Ustawy Prawo
o ruchu drogowym). Na uwage zastuguje fakt, ze ustawodawca postuzyt sie okresleniem
~pod opieka osoby dorostej”, a nie - ,petnoletniej”.

Niepetnosprawni w ruchu drogowym w aspekcie korzystania z infrastruktury dla
rowerzystow.

Niepetnosprawny poruszajacy sie wézkiem inwalidzkim jest pieszym w rozumieniu art. 2
pkt 18 Ustawy Prawo o ruchu drogowym. Korzystanie przez pieszego z drogi dla rowerdw
jest dozwolone tylko w razie braku chodnika lub pobocza albo niemoznosci korzystania
z nich. Pieszy, z wyjatkiem osoby niepetnosprawnej, korzystajac z tej drogi, jest
obowigzany ustgpi¢ miejsca rowerowi.

Niepetnosprawny poruszajacy sie po drodze dla rowerdw po zmierzchu poza obszarem
zabudowanym jest obowigzany uzywacé elementow odblaskowych w sposéb widoczny dla
innych uczestnikdéw ruchu. Uprzywilejowanie osoby niepetnosprawnej z tytutu posiadania
karty parkingowej dziata tylko wéwczas, gdy ona kieruje lub jest przewozona pojazdem
samochodowym (art. 8 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).
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|____Rozdziat 5 |
ZARZADZANIE

BEZPIECZENSTWEM
RUCHU ROWEROWEGO

5.1 Metody oceny zagrozen rowerzystow

Celem wszelkich dziatan podejmowanych w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego (brd) jest zmniejszenie liczby wypadkéw i ich ofiar. Coraz powszechniejszym
staje sie dazenie nie tylko do poprawy sytuacji, ale do catkowitego wyeliminowania
wypadkdéw drogowych, czyli realizacja tak zwanej Wizji Zero. Twércy tej idei (Szwecja,
1994 r.) uznali, ze zadna $mier¢ na drodze nie moze by¢ akceptowana [62]. Cztowiek ma
prawo do popetniania btedow, a bezpieczny system transportowy powinien zapewnic jego
uzytkownikom mozliwo$¢ wygodnego, ale jednocze$nie BEZPIECZNEGO przemieszczania
sie. Realizacja tak ambitnego celu wymaga podjecia wielu dziatan, ktérych skutecznos¢
w duzej mierze zalezy od trafnej diagnozy, czyli oceny zagrozen. W zaleznosci od formy
i zakresu planowanych dziatan mozemy wykorzystywac rézne metody badawcze:

<2 analizy danych o wypadkach i kolizjach drogowych, na podstawie danych
gromadzonych przez policje (System Ewidencji Wypadkow i Kolizji, SEWIK),

< pogtebione badania najciezszych wypadkow, na podstawie danych zebranych
przez zespét badawczy na miejscu zdarzenia, lub przy wykorzystaniu
dokumentacji dochodzeniowej,

< obserwacje zachowan uczestnikéw ruchu,
< audyt i kontrola brd,

2 ankiety i konsultacje spoteczne.
Wszystkie wymienione metody mozna wykorzysta¢ do oceny zagrozen rowerzystow.
Analiza danych o wypadkach i kolizjach drogowych

Dane o wypadkach i kolizjach, zbierane przez policje na poziomie powiatéw, gromadzone
sq w centralnej bazie danych. Na podstawie tych danych (okoto 50 informacji o kazdym
zdarzeniu) mozna okresli¢ gdzie, kiedy i w jakich okolicznosciach dochodzi do wypadkéw
okreslonej grupy uczestnikdw ruchu np. rowerzystow. Mozliwe tez jest uzyskanie
informacji o ofiarach wypadkodw, ich wieku i pfci, jak réwniez o popetnionych przez nich
btedach. Analizy te umozliwiajg okreslenie skali zagrozenia nie tylko na terenie catego
kraju, ale takze w wojewoddztwie, powiecie czy gminie. Tego rodzaju informacje sg bardzo
przydatne przy ogolnej ocenie stanu bezpieczenstwa, skutecznosci realizowanych
programdéw dziatan, zmian w regulacjach prawnych. Komenda Gtéwna Policji co roku
publikuje podstawowe zestawienia danych w opracowaniu Wypadki drogowe w Polsce
w ...roku i udostepnia je na stronie www.policja.pl [59]. Innym tatwo dostepnym zrédiem
danych o wypadkach drogowych jest Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (www.obserwatoriumbrd.pl), ktére udostepnia mape interaktywna i baze
danych (zrdodto danych: policyjna baza SEWIK) uzupetniong o dodatkowe informacje
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zwigzane z ruchem drogowym, powierzchnig, liczbg ludnosci w danej jednostce
administracji.

Wykorzystujac dane o wypadkach mozna oceni¢ ryzyko indywidualne i spoteczne oraz
przedstawi¢ zagrozenie w poszczegdlnych obszarach Polski w postaci map [58].
Analizy wypadkéw z udziatem rowerzystéw przedstawiono w rozdziale 4.3 i 7.2.
Dane o lokalizacji wypadkéw umozliwiajg wybodr odcinkdow i skrzyzowan niebezpiecznych,
pozwalaja na stworzenie listy rankingowej elementéw infrastruktury wymagajacych
najszybszej interwencji [58]. Jednak wypadki rowerzystdw wystepujg stosunkowo rzadko,
gromadzg sie gtéwnie w duzych miastach, a poza obszarami zabudowanymi sg bardzo
rozproszone na sieci drog. Na rysunku 5.1 przedstawiono mape wypadkdéw z udziatem
rowerzystow, ktére wydarzyty sie w latach 2015-2017.

>Yow

W% o &

» Wypadki rok 2015
o Wypadki rok 2016

o Wypadki rok 2017

Rys. 5.1. Mapa wypadkdw z udziatem rowerzystéw w Polsce w latach 2015-2017

Ogdlne analizy danych o wypadkach, czesto stuzg do pordéwnan sytuacji w réznych
krajach, miastach, obszarach, a takze do sprawdzenia skutecznosci wprowadzonych
rozwigzan. Identyfikacja obszardw o najnizszym zagrozeniu rowerzystow i osrodkdéw
osiggajacych duzg poprawe bezpieczenstwa moze stuzy¢ do stworzenia przyktadéw dobrej
praktyki i listy skutecznych dziatan. W analizach tych, w miare mozliwosci powinno
korzysta¢ sie ze wskaznikdw uwzgledniajacych wypadkowos¢ rowerzystow, ale takze
rozwoj ruchu rowerowego (liczba przejezdzanych kilometréw) wodwczas uzyskuje sie
miarodajny poziom zagrozen [10]. W tabeli 5.1 i na rysunku 5.2 przedstawiono wskazniki
demograficzne i wskazniki ryzyka uwzgledniajace udziat roweréow w podrdzach dla réznych
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panstw. Holandia jest na liscie krajow o najwyzszym wskazniku zabitych rowerzystéw
na 1 milion mieszkancéw. Przy uwzglednieniu bardzo duzej popularnosci roweréw
i przejechanych rocznie kilometréw, Holandia ma najnizszy wskaznik zagrozenia.

Tabela 5.1. Wskaznik zagrozenia i wskaznik ryzyka rowerzystow w wybranych krajach
z uwzglednieniem liczby mieszkancow i dfugosci podrézy rowerowych przypadajacych
na 1 mieszkanca [10]

Ofiary $miertelne Ofiary $miertelne
rowerzystow rowerzystow
na 1 min na bilion km
mieszkancow przejechanych
w ciagu roku na rowerach

Diugos¢ podrézy na
rowerze na rok

na 1 mieszkanca
w km

Austria 223 (2014) 5,4 (2011-2015) 24
Belgia 279 (2009) 6,5 (2011-2015) 24
Dania 547 (2013) 5,0 (2011-2015) 9
Finlandia 267 (2011) 4,2 (2011-2015) 16
Francja 88 (2008) 2,4 (2011-2015) 28
Niemcy 439 (2011-2014) 4,8 (2011-2015) 11
Irlandia 103 (2012-2014) 1,9 (2011-2015) 18
Wiochy 89 (2011-2015) 4,5 (2011-2015) 51
Holandia 891 (2011-2015) 7,4 (2011-2015) 8
Norwegia 255 (2014) 2,0 (2011-2015) 8
Szwecja 199 (2014) 2,3 (2011-2015) 12
Szwajcaria 262 (2011-2015) 4,1 (2011-2015) 16
Wielka Brytania 83 (2011-2015) 1,8 (2011-2015) 21
USA 48 (2009) 2,4 (2011-2015) 49
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Rys. 5.2. Liczba rowerzystéw zabitych w wypadkach drogowych na 1 bilion kilometréw przejechanych
na rowerach [10]
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Pogtebione badania najciezszych wypadkéw

Dane statystyczne o wypadkach zbierane przez policje stuzg ocenie skali zagrozen
i analizie najczestszych okolicznosci wypadkow. Aby poznac doktadniej przyczyny zdarzen
nalezy  prowadzi¢ szczegdélowe badania, najlepiej na miejscu  zdarzenia.
Sposéb prowadzenia takich badan zostat opracowany w projekcie Unii Europejskiej
DaCoTA [63] i zastosowany do zbierania danych o wypadkach motocyklistow,
motorowerzystow i rowerzystow w projekcie SaferWheels (Study on accident causation for
traffic accidents involving powered two-wheelers and bicycles in the Europe, Komisja
Europejska DG MOVE, 2015-2017) [57].

Zgodnie z =zaproponowang metodg, pogtebione badania wypadkéw powinny by¢
przeprowadzane przez interdyscyplinarng grupe niezaleznych ekspertow. Badacze majg za
zadanie pojecha¢ na miejsce zdarzenia bezposrednio po wypadku. W ramach badania
wypadku zesp6t ma za zadanie zebrac¢ informacje o:

> miejscu wypadku,
=) pojazdach uczestniczacych i ich zniszczeniach,
=) o uczestnikach wypadku (zachowania, opis zdarzenia, obrazenia).

Zebrane dane powinny by¢ uzupetnione o dane o obrazeniach uzyskane ze szpitali oraz
zeznania $wiadkéw (oséb postronnych). Zakres prac na miejscu wypadku przedstawiono
na rys. 5.3. Procedura badan zostata precyzyjnie opisana w podreczniku DaCoTA manual
(dacota-investigation-manual.eu/pmwiki.php). W podreczniku tym umieszczono takze
wzory 16 formularzy okreslajacych zakres zbierania danych.

PROCEDURA BADAN NA MIEJSCU WYPADKU

DaCorA
Wywiad z Ogledziny Badanie obrazen
uczestnikami pojazdu ofiar wypadku 1
przez
przygotowany
personel

Zadania zespolu
badawczeqgo:

* ogolny przeglad sytuaciji,

+ zebranie danych o pojazdach, drodze, uczestnikach
+ zabezpieczyc¢ slady na drodze i pojazdach

« zrobi¢ szkic wypadku

Rys. 5.3. Zadania zespotu badawczego zbierajgcego dane na miejscu zdarzenia [63]

Zaproponowana przez miedzynarodowy zespdt ekspertdw metoda, cho¢ z zasady stuszna,
okazata sie bardzo trudna i kosztowna do zastosowania. Zbieranie dodatkowych danych
o wypadkach powinno by¢ stosowane szczegdlnie dla najciezszych wypadkéw.
Na poziomie lokalnym, gdzie wypadkow rowerzystéw jest stosunkowo mato (na poziomie
powiatu srednio 1 na miesigc) zarowno dojazd na miejsce wypadku, jak i dostep do
dokumentacji procesowej, jest tatwiejszy. Procedura powinna by¢ uproszczona na tyle,
aby na podstawie zebranych danych mozna byto odtworzy¢ przebieg wypadku i okresli¢
jego przyczyny, a nie winnych (co jest gtdwnym celem dziatan policji).
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Obserwacje zachowan uczestnikéw ruchu

Podejmowanie dziatah w miejscach, w ktérych wydarzyly sie wypadki jest
niewystarczajace. W ostatnim czasie prowadzone sg prace nad zastosowaniem metod
zastepczych, przy wykorzystaniu ktéorych mozna oceni¢ potencjalne zagrozenia
wyprzedzajgco, nim dojdzie do wypadku. Do metod tych naleza badania zachowan
w ruchu drogowym:

< badania na drodze (pomiary predkosci, stosowania pasow bezpieczenstwa,
kaskow, telefonow komédrkowych itp.),

< badania zachowan kierowcdw w ruchu poprzez rejestrowanie reakcji kierowcy
w trakcie prowadzenia pojazdu (ang. naturalistic driving) na przykifad $ledzenie
ruchow gatek ocznych, podobne badania sg takze realizowane przy wykorzystaniu
symulatorow jazdy,

< sprawdzanie poprawnosci rozwigzan drogowych metodq konfliktdw ruchowych,
ktéra polega na diugotrwatym obserwowaniu zachowan uczestnikow ruchu
w wybranych miejscach.

Metoda konfliktéw ruchowych polega na obserwacji zachowan w ruchu, w konkretnym
miejscu (na skrzyzowaniach o podobnej charakterystyce) [64]. Przeszkoleni obserwatorzy
maja za zadanie zaobserwowac i zanotowac liczbe konfliktdw ruchowych i okresli¢
parametry opisujgce okolicznosci konfliktu (predkos¢, hamowanie, przyspieszanie itp.).
Konflikt ruchowy jest zdefiniowany jako sytuacja na drodze, w ktdrej zachowanie obronne
jednego z uczestnikdw pozwolito unikng¢ wypadku. Jezeli Zzaden z uczestnikdw nie
zahamowatby, nie zmienit toru jazdy lub nie przyspieszyt, to dosztoby do wypadku.
Metoda ta jest bardzo pracochtonna, wymaga od obserwatoréw duzego doswiadczenia
w ocenie sytuacji w ruchu rzeczywistym. Trwajg prace nad zautomatyzowaniem tej
metody poprzez wykorzystanie nowoczesnych form analizy obrazu [56].

Audyt i kontrola stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego i kontrola stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego sg elementami systemu zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej. Regulacje prawne dotyczace tych procedur zawarte sg w Ustawie o drogach
publicznych [33] zas w odniesieniu do drdog zarzadzanych przez Generalng Dyrekcje Drég
Krajowych i Autostrad doprecyzowany w Zarzadzeniach Generalnego Dyrektora Drdg
Krajowych i Autostrad [65] [66]. Przepisy te sg wdrozeniem do polskiego prawa
Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE w sprawie zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej [6].

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego jest to niezalezna, szczegdétowa,
techniczna ocena cech projektowanej, budowanej, przebudowywanej Iub
uzytkowanej drogi publicznej (w poczatkowym okresie eksploatacji) pod wzgledem
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego [33] [65]. Kontynuacjg tej procedury
jest kontrola stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w terenie, ktérg stosuje sie do juz
istniejagcych drog [66]. Celem kontroli stanu brd jest wskazanie usterek, okreslenie
poziomu zagrozenia ktére wywotujg oraz okreslenie kierunkéw dziatan naprawczych.

Ustawa stanowi, ze procedura audytu jest obowigzkowa na tych drogach, ktére nalezg
do transeuropejskiej sieci drog [33]. Poniewaz art. 1 ust. 3 Dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/96/WE mdwi, ze ,Panstwa cztonkowskie mogq rdéwniez
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stosowaé przepisy dyrektywy jako zestaw najlepszych praktyk w odniesieniu do krajowej
infrastruktury transportu drogowego niewchodzgacej w sktad transeuropejskich sieci
drogowych, ktorej budowa zostata w catosci lub w czesci sfinansowana przez Wspdlnote”,
to na innych drogach krajowych wspéffinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej lub
miedzynarodowych instytucji finansowych, ktérych zarzadcg jest GDDKIiA takze
przeprowadza sie audyt [65]. Audyt jest przeprowadzany przez uprawnionych audytorow
zgodnie z przepisami art. 24h - 240 ustawy [33] i z Zarzadzeniem Generalnego Dyrektora
Drég Krajowych i Autostrad (zatgcznik nr 2 do Zarzadzenia nr 29 z 11.06.2014).

Kontrola stanu brd obowigzuje na wszystkich drogach zarzadzanych badz budowanych
przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad i jest wykonywana przez
uprawnionych inspektoréw zgodnie z Zarzadzeniem Dyrektora Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad (zatacznik do Zarzadzenia nr 22 z 13.07.2017).

Procedury audytu i kontroli stanu brd zawierajg elementy istotne dla bezpieczenstwa
rowerzystow i w wiekszym stopniu powinny by¢ stosowane takze na drogach lokalnych.
Badanie polega na ocenie projektu oraz istniejacej drogi z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przed przystgpieniem do wiasciwej oceny, niezalezny
audytor (zespdt) powinien zebra¢ wszystkie dostepne dane dotyczace analizowanego
obiektu (skrzyzowania, odcinka drogi) takie jak: natezenie ruchu, wypadki, wczesniejsze
raporty i ekspertyzy. Wykonujac audyt/kontrole stanu brd z punktu widzenia
bezpieczenstwa rowerzystow audytor powinien co najmniej odpowiedzie¢ na pytania [67]:

< Czy projektowana/istniejaca infrastruktura jest odpowiednia (spetnia wymagania)
do dopuszczenia ruchu rowerowego (np. drogi ekspresowe, autostrady, drogi
0 bardzo duzym natezeniu ruchu wykluczajg ruch rowerowy i/lub wymagajgq
szczegolnych rozwigzan dla rowerdw)?

S Czy wystepuja cechy infrastruktury, ktére moga mie¢ negatywny wptyw
na warunki ruchu i bezpieczenstwo rowerzystow?

2 Czy warunki ruchu nie utrudniajg ruchu rowerzystow (predko$¢, natezenie ruchu,
klasa drogi)? Czy praktyki zarzadzania ruchem zmniejszajg bezpieczenstwo ruchu
rowerowego?

2 Czy nawierzchnia jest dobrze utrzymana: réwna i czysta? Czy studzienki
odwadniajgce sg zaprojektowane z uwzglednieniem wymagan rowerzystéw?

< Czy istniejg przeszkody poziome lub pionowe (tymczasowe lub state) ograniczajace
przestrzen potrzebng rowerzystom do bezpiecznego poruszania sie po drodze
(ograniczenie skrajni)?

2 Czy urzadzenia bezpieczenstwa znajdujace sie na poboczu (np. bariery) nie
utrudniajg ruchu rowerzystow?

S Czy zapewniona jest ciggtos¢ infrastruktury dla rowerzystow? Czy infrastruktura
dla rowerzystéw zapewnia potaczenie z waznymi celami podrozy?

o Czy infrastruktura dla roweréw jest odpowiednio oswietlona?

2 Czy rowerzysci sg odpowiednio widoczni z perspektywy innych uzytkownikéw drogi
i czy rowerzysci widzg innych uczestnikéw ruchu?

S Czy znaki pionowe i poziome sg widoczne, dobrze utrzymane, zrozumiate
i odpowiednie?

> Jedli zainstalowane sg detektory ruchu rowerowego, to czy sg odpowiednio

zaprojektowane (czas oczekiwania), dziatajace i skuteczne? Czy projekt
sygnalizacji $wietlnej uwzglednia wszystkich uzytkownikow?

95



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

> Jakie jest zachowanie innych uczestnikdw ruchu w stosunku do rowerzystéw
i zachowanie rowerzystdw w stosunku do pozostatych uczestnikéw ruchu?
Czy zachowania uczestnikéw ruchu zwiekszajq ryzyko wypadku?

Przeprowadzona kontrola nie powinna jednak ogranicza¢ sie do odpowiedzi na te pytania.
Lista kontrolna jest jedynie pomocniczym narzedziem. Audytor powinien oceni¢ okreslony
fragment infrastruktury rowerowej wykorzystujac swojg wiedze i doswiadczenie.
Kontrole nalezy przeprowadza¢ w réznych warunkach atmosferycznych, przy oswietleniu
dziennym i nocnym, w godzinach o duzym natezeniu ruchu i przy bardzo matym
natezeniu. Po przeprowadzeniu oceny nalezy opracowac raport wskazujacy na braki
i btedy na planie sytuacyjnym. Stwierdzone uchybienia nalezy przedstawi¢ inwestorowi lub
zarzadcy drogi. Szczegdtowy zakres oceny infrastruktury dla rowerzystéw zawierajq
zatacznik do Zarzadzen Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad [65] [66].

Ankiety i konsultacje spoteczne

Bardzo istotnym elementem oceny zagrozen rowerzystow sg spotkania i konsultacje
z mieszkancami, uzytkownikami drdég, ktérzy potrafig wskazaé¢ elementy sprawiajace im
trudnosci i zagrazajgce bezpieczenstwu. Bezposredni kontakt z uzytkownikami okreslonej
infrastruktury rowerowej moze dostarczy¢ waznych informacji. Spotkania ze spotecznoscig
lokalng mogqg by¢ takze wykorzystane do promocji bezpiecznych rozwigzan i edukacji.
Czesto mieszkancy nie majg wystarczajacej wiedzy o mozliwych rozwigzaniach
infrastrukturalnych  (nie sg specjalistami) i ich wpltywie na jako$¢ zycia.
Kontakt z mieszkarncami moze w duzej mierze przyczyni¢ sie do akceptacji
proponowanych rozwigzan, ale takze unikna¢ btedow w projektowaniu infrastruktury
niedostosowanej do potrzeb mieszkancow.
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5.2 Kierunki dziatan na podstawie diagnozy problemu

W zakresie poprawy bezpieczenistwa ruchu rowerowego wyrézni¢ mozna nastepujace
kierunki dziatan:

zarzadzanie ruchem,

budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury dla rowerzystow,
nadzor,

edukacja.

0000

Ww. kierunki dziatan sg ze soba powigzane. Jezeli beda wspdlnie i réwnoczesnie
realizowane, to przyniosg efekt synergii, co oznacza, ze efekty ich wdrozenia bedq
wieksze, niz gdyby byty stosowane niezaleznie.

2 Zarzadzenie ruchem jest dziatalnoécig o charakterze operacyjnym, gdyz przez
odpowiednie dziatanie mozna wdraza¢ metody poprawy stanu bezpieczenstwa
rowerzystéw. Dotyczy to przede wszystkim diagnozy i przeksztatcen uktadu
organizacji ruchu pod katem uwzglednienia w niej rozwigzan organizacyjnych
usprawniajacych ruch rowerowy i podnoszacych jego bezpieczenstwo. Jest to
bardzo wazny kierunek dziatan, gdyz obejmuje z jednej strony tzw. ,dziatania
miekkie”, ktore sg nisko kosztowe, a z drugiej daje mozliwosc¢ identyfikacji , dziatan
twardych” zwigzanych z budowg nowej infrastruktury wynikajacej z potrzeb
ruchowych.

S Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury dla rowerzystow
utozsamiana jest czesto z podstawowym dziataniem polegajacym na budowie
nowej infrastruktury dla rowerzystow |lub modernizacjag juz istniejacej.
Ten kierunek dotyczy réwniez rozwigzan infrastruktury ,dziatan miekkich”, jak pasy
ruchu dla roweréw czy $luzy dla roweréw. Obecne tendencje do osiggania poprawy
bezpieczenstwa ruchu rowerowego przez dziatania ,miekkie” dla ograniczenia
kosztow nie zastgpiag w okreslonych warunkach drogowo-ruchowych budowy
nowych i modernizacji istniejacych ciggow. Dotyczy to przede wszystkim gtownych
drdg dla rowerdw na priorytetowych kierunkach podrézy rowerami.

S Dla poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu rowerowego niezbedne sg dziatania
z zakresu nadzoru nad ruchem i infrastruktura dla rowerow, ktérych
zadaniem jest kontrolowanie zachowan rowerzystow oraz poprawnosc
funkcjonowania i wykorzystania infrastruktury réznych typow. Nadzér nad ruchem
rowerowym moze W znaczacy sposob wspomoc system i dziatania z zakresu
zarzadzania ruchem rowerowym.

2 Edukacja jest bardzo waznym kierunkiem dziatan poprawy bezpieczefAstwa ruchu
rowerowego. Sg to dziatania stosunkowo mato spektakularne, w poréwnaniu
z ww. kierunkami dziatan. Niemniej jednak znaczenie dziatan edukacyjnych jest
bardzo wazne. Dziatania edukacyjne uczg nie tylko grupy mitodych, ale réwniez
starszych wiekiem rowerzystow poprawnych zachowan komunikacyjnych, w tym
poruszania sie rowerem. Bardzo waznym aspektem sg dziatania uswiadamiajace
uzytkownikom drog (zaréwno rowerzystom, jak i kierujacym innymi pojazdami)
zagrozenia rowerzystéw w ruchu drogowym i ich skutki.
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5.3 Sposoby i srodki realizacji dziatan

Sposoby realizacji dziatan

Przedstawione kierunki dziatan w =zakresie poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu
rowerowego powinny byc¢ realizowane réznymi sposobami w aspekcie spdjnosci, tak aby
przynosity pozgdane efekty, dodatkowo wynikajace z ich synergii.

S Zarzadzanie ruchem i bezpieczenstwem infrastruktury drogowej oznacza
konieczno$¢ uwzglednienia w podejmowanych dziataniach: strategii rozwoju
systemu transportowego, studiéw zagospodarowania przestrzennego i kierunkéow
rozwoju oraz studiow branzowych. Dokumenty te stanowig podstawe
do diagnozowania i opracowywania nowych rozwigzan organizacji ruchu
uwzgledniajacych bezpieczenstwo ruchu rowerowego.

2 Planowanie i projektowanie oraz wdrozenie to integralna grupa sposobow
poprawy bezpieczenstwa ruchu rowerowego, ktdra musi by¢ zintegrowana i spdjna
oraz wdrazana w krétkim czasie po stwierdzeniu wystepujacych zagrozen, w celu
ich zapobiegania. Dotyczy to planéw rozwoju infrastruktury rowerowej, projektéw
poszczegolnych elementdow sieci oraz ich budowy. Bardzo wazne jest,
aby wdrazane rozwigzania byty ze sobag spdjne i realizowane etapowo, zgodnie
z zatozeniami funkcjonalno-techniczno-organizacyjnymi, tak by mogty przynosi¢ na
kazdym etapie wdrozenia pozytywne efekty dla rowerzystéw i kierujgcych innymi
pojazdami.

S Kontrola policyjna, automatyczny nadzér nad ruchem, monitoring
sg niezbedne w wieloaspektowym procesie poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu.
Musza by¢ wykorzystywane réwniez w odniesieniu do ruchu rowerowego, gdyz
rowerzysci sg integralng grupg uczestnikow ruchu i ze wzgledu na charakterystyke
funkcjonalno-techniczng rowerdw jako pojazddéw, rowerzysci stanowig grupe
niechronionych uczestnikdéw ruchu. Zagrozenie $miertelnymi zdarzeniami
drogowymi jest réwnie wysokie jak pieszych. Dziatania kontroli, nadzoru
i monitoring ruchu rowerowego, to sposoby na wyeliminowanie lub ograniczanie
negatywnych zjawisk, w tym nieprzyjaznych rowerom zachowan kierujgcych
innymi pojazdami.

S Szkolenia kadr, edukacja uczestnikéw ruchu drogowego, wychowanie
komunikacyjne, komunikacja ze spoteczenstwem sg podstawg skutecznosci
wszystkich innych sposobdw poprawy bezpieczenstwa ruchu rowerowego.
Od wiasciwego wyszkolenia kadr zajmujacych sie bezpieczenstwem ruchu
drogowego, zalezy osiggniecie zaktadanych celéw poprawy brd. Chodzi tutaj
o0 szkolenie kadry administracyjnej zarzadzajacej ruchem, kadry inzynierskiej,
policji, edukatoréw i nauczycieli wychowania komunikacyjnego. Edukacja
uczestnikdw ruchu jest niezbednym dziataniem w celu osiggniecia wtasciwych
zachowan w ruchu drogowym, zaréwno rowerzystdw jak i pieszych oraz
kierujagcych innymi pojazdami. Bez uwzglednienia w programie szkolen kadr
i uczestnikdw ruchu drogowego oraz w programach wychowania komunikacyjnego
w szkotach, aspektow bezpieczenstwa ruchu i infrastruktury rowerowej, nie bytoby
mozliwosci zmniejszenia zagrozenia rowerzystéw. Te grupe sposobdw realizacji
kierunkéw uzupetnia szeroko pojeta komunikacja ze spoteczeAstwem, co jest
niezbedne dla uzyskania pozytywnych efektéw.
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Srodki realizacji dziatan

Kierunki i sposoby poprawy bezpieczenstwa ruchu rowerowego powinny mie¢ swoje
odzwierciedlenie w wykorzystywanych $rodkach poprawy brd. W odniesieniu do
wskazanych grup kierunkéw i sposobdw dziatan mozna wyrdzni¢ nastepujace Srodki
dziatania:

2 w odniesieniu do zarzadzania bezpieczenstwem ruchu i infrastruktury rowerowej
szczegollna rola przypada:
o audytowi i kontroli stanu brd, jako efektywnym s$rodkom dajgcymi realne
mozliwosci poprawy bezpieczenstwa infrastruktury dla rowerzystow;
o badaniom naukowym, w tym m.in. zachowan uczestnikdw ruchu
czy analizie efektywnosci rozwigzan funkcjonalno-technicznych
i organizacyjnych;
S w aspekcie réznorodnej liniowej i punktowej infrastruktury rowerowej
istniejacej lub projektowanej wraz z rozwigzaniami organizacji ruchu
i wykorzystywanym wyposazeniem drog, jako srodkami poprawy bezpieczenstwa
ruchu rowerowego; wskazac tutaj nalezy na koniecznos$¢ stosowania odpowiednich
normatyw i wytycznych, gdyz rozwigzania nie spetniajgce standarddéw
technicznych, z punktu widzenia bezpieczenstwa uzytkowania, moggq negatywnie
wptywaé na stan bezpieczenstwa rowerzystow.
< kontrole policyjne, nadzér automatyczny i monitoring realizowane sg przez
stosowanie pouczen, sankcji, kar, a takze przy uzyciu fotoradarow, kamer i
detektorow;
< dla prawidtowego szkolenia kadr i wychowywania komunikacyjnego niezbedne sg
programy edukacyjne, materiaty szkoleniowe, kampanie spoteczne oraz
prowadzenie konsultacji spotecznych. Szczegdélna rola przypada tutaj
konsultacjom spotecznym, ktére powinny by¢ realizowane na rdéznych etapach
inwestycji. Spotkania grup zwigzanych z zarzadzaniem drogami i ruchem
z uzytkownikami rowerdéw i innych pojazdéw, na ktérych jest mozliwos¢ dyskusji
nad podstawowymi problemami bezpieczenstwa ruchu rowerowego dajg szanse na
witasciwe zrozumienie dziatan infrastrukturalnych oraz na ksztattowanie
odpowiednich zachowan w ruchu drogowym.
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5.4 Realizatorzy dziatan i proces wdrazania

Dziatania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzone sg w oparciu
o Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 (NPBRD) [68].
Program okresla cele i kierunki dziatan. Co dwa lata opracowywane sg programy
realizacyjne. W programie okreslono 5 filaréw dziatan, a w kazdym filarze priorytety
dziatan. Bezpieczenstwo rowerzystéw zostato wskazane jako jeden z waznych aspektéw
programu. Zadania w tym zakresie zostaty wpisane w dwoch filarach:

2 Bezpieczny cztowiek - ksztattowanie bezpiecznych zachowan poprzez dziatania
edukacyjne od najmiodszych lat, majace na celu wychowanie $wiadomego,
kulturalnego rowerzysty szanujacego prawa innych uczestnikéw ruchu,

< Bezpieczna infrastruktura - uwzglednienie rozwoju tras rowerowych w ramach
dziatan planistycznych oraz stworzenie standardoéw bezpieczenstwa eliminujacych
najwieksze zagrozenie rowerzystéw, takie jak niniejsze ,Wytyczne organizacji
bezpiecznego ruchu rowerowego”.

Program realizacyjny Narodowego Programu BRD na lata 2018 - 2019, przedstawiony
przez Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego [69] wskazuje, ze Polska
w dalszym ciggu znajduje sie wsrdd panstw, w ktérych mieszkancy narazeni s na
wysokie ryzyko odniesienia ciezkich obrazen lub $mierci w wyniku wypadku drogowego.

W zwigzku z tym w programie realizacyjnym na lata 2018-2019 powtdrzono przyjete
we wczesniejszych programach dwa priorytetowe obszary interwencji: ochrone pieszych
oraz zarzadzanie predkoscia. Do Programu zataczono karty zadan zawierajace opis
planowanych do podjecia dziatan, oczekiwanych efektdw oraz wskazanie zrédia
finansowania. W Programie tym zostato wpisane zadanie D3 polegajgace na opracowaniu
~Wytycznych dotyczacych bezpiecznego ruchu rowerowego”.

Dziatania zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa rowerzystdw majq podobny charakter
jak dziatania odnosnie pieszych, dlatego przy okreslaniu realizatorow, wykorzystano
wskazania opracowania Ochrona Pieszych: Podrecznik dla organizatoréw ruchu pieszego
[64]. Realizatoréw dziatan mozna podzieli¢ na:

2 organy ustawodawcze (Sejm, Senat), ktére uchwalajg ustawy dotyczace ruchu
drogowego w szerokim tego stowa znaczeniu obejmujace: infrastrukture drogowaq,
produkcje bezpieczniejszych pojazddéw, zasady przyznawania uprawnien do
kierowania pojazdami, zasady dopuszczania pojazdéw do ruchu; zasady karania
sprawcow przestepstw i wykroczen drogowych itd.;

2 naczelne organy wykonawcze (rzad, poszczegolni ministrowie, gtéwni ministrowie:
ds. transportu, spraw wewnetrznych oraz miedzyresortowy organ doradczy
- Krajowa Rada BRD), ktore uczestniczg w przygotowywaniu projektow ustaw,
wydawaniu aktow wykonawczych, wdrazajq przepisy prawa dotyczace ruchu
drogowego powszechnie obowigzujace;

2 urzedy centralne (gtéwnie Komenda Gtéwna Policji, Gtéwny Inspektorat Transportu
Drogowego, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad), ktdére realizujq
ustawowe zadania oraz przygotowuja programy poprawy bezpieczenstwa
wdrazajgce zatozenia Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;

o zarzadcy drdég, ktérzy realizujg dziatania gtdwnie poprzez budowe, modernizacje
i utrzymanie drég oraz audyt, klasyfikacje i przeglady drég pod katem brd;

o osrodki naukowe i instytuty badawcze poprzez prowadzenie badan zwigzanych
z bezpieczenstwem pojazddw, bezpiecznej infrastruktury drogowej, zachowania
uczestnikdw ruchu oraz wyjasniania innych probleméw bezpieczenstwa ruchu
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drogowego, oceny skutecznosci i efektywnosci stosowanych  $rodkéw
i przekazywanie uzyskanej w ten sposdb wiedzy do parlamentu, rzadu, instytucji
zarzadzajacych bezpieczenstwem i zarzadow drég;

< jednostki samorzadu terytorialnego (wszystkich szczebli), regionalne i lokalne rady
brd, centra bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podmioty te wdrazajq regionalne
i lokalne programy poprawy brd, plany transportowe i plany mobilnosci aktywnej;

< inne podmioty (szkoty, przedsiebiorstwa, stowarzyszenia) w ramach lokalnych
dziatan poprawy brd.

Od kilkunastu lat w jednostkach samorzadu terytorialnego (miasta, wojewddztwa)
powotywani sa oficerowie rowerowi lub petnomocnicy do spraw rozwoju ruchu
rowerowego, ktdrzy zajmujq sie wszelkimi sprawami zwigzanymi z komunikacjg rowerowg
w granicach swoich jednostek administracyjnych i pomagajg we wdrazaniu standardow
budowy drég dla rowerdw, nadzorujg ich przestrzeganie. Jest to spowodowane
koniecznoscig sprostania wyzwaniom, jakie stawia ciggty rozwoj infrastruktury rowerowej
na terenie miasta lub wojewddztwa. Wskazuje sie na konieczno$¢ podniesienia
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikédw ruchu oraz poprawy spdjnosci sieci tras,
po ktérych porusza sie coraz wiecej rowerzystéw. Do zadan oficeréw i petnomocnikéw
rowerowych naleza m.in. inwentaryzacja istniejacej infrastruktury rowerowej potagczona ze
sporzadzeniem mapy (uwzgledniajacej takze stan techniczny) oraz opracowanie
propozycji stworzenia nowych ciggéw. Oficer pomaga réwniez w znalezieniu funduszy na
inwestycje wszystkim podmiotom z terenu miasta/powiatu/wojewddztwa, ktére chcg
tworzy¢ dla rowerzystéw udogodnienia w postaci tras oraz infrastrukture towarzyszaca.
Zazwyczaj oficer rowerowy aktywnie wiacza sie w promocje wydarzen zwigzanych
z transportem rowerowym oraz przygotowuje materiaty dotyczace komunikacji rowerowej.
W ramach swoich zadan wspétpracuje tez z innymi organami (m.in. z zarzadami drég,
radami  bezpieczenstwa ruchu drogowego, dyrekcjami laséw  panstwowych,
stowarzyszeniami rowerzystéw i innymi organizacjami pozarzadowymi) [69].

Do bardzo waznych realizatoréw dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu rowerowego
nalezg organizacje pozarzadowe, w tym organizacje uzytkownikéw roweréw. W procesie
poprawy bezpieczenstwa rowerzystow istotng role odgrywa edukacja i wychowanie
(rodzice, szkoty).

101



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

INFRASTRUKTURA DLA

POPRAWY BEZPI ECZENSTWA
ROWERZYSTOW

6.1 Parametry funkcjonalno-techniczne infrastruktury dla
rowerzystow

6.1.1 Droga dla rowerow w planie

Podstawg projektowania Sciezek rowerowych (eksploatowanych po oddaniu do
uzytkowania jako drogi dla rowerdw) usytuowanych w pasach drogowych drég
publicznych sg przepisy rozporzadzenia z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowania [19]. Droga dla
rowerow w planie sktada sie z odcinkdéw prostych i tukédw poziomych. Aby przemieszczanie
sie rowerem byto wygodne i bezpieczne, nalezy przyjmowac¢ minimalne wartosci promieni
tukow poziomych w funkcji predkosci projektowej zgodnie z tabelg 6.1.

Tabela 6.1. Minimalne promienie tukow poziomych* dla predkosci projektowej dréog dla roweréw [44]

predkos¢ projektowa minimalny promien tuku
[km/h] poziomego [m]
warto$¢ minimalna 12 5
zbiorc;e i lokalne drogi dla 20 10
rowerow
gtowne drogi dla rowerow 30 20

*/ wartosci odpowiadajq wewnetrznemu promieniowi tuku poziomego

Minimalny promien tuku poziomego drogi dla rowerédw okresla sie wg wzoru
z zaokragleniem uzyskanej wartosci w gére z doktadnoscig do 10 cm:

Rpin. = 0,68V, - 3,62
gdzie:
Vp - predkosc¢ projektowa [km/h]
Rmin. — Minimalny promien tuku poziomego wewnetrznego [m]
Nalezy dazy¢ do projektowania promieni tukéw wiekszych od minimalnych,
a w szczegdlnosci zaleca sie stosowanie promieni tukéw wiekszych od 20 m. Mniejsze
promienie fukéw poziomych (ponizej 5 m, ale nie mniej niz 2,0 m) dopuszcza sie jedynie
w miejscach, gdzie powinno nastgpi¢ zatrzymanie rowerzysty, tj. przed skrzyzowaniem,
na ktérym nie ma on pierwszenstwa przejazdu, na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
Swietlng, a takze w miejscach, gdzie warunki bezpieczenstwa ruchu wymagajq
zatrzymania rowerzysty.

Na tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 20 m nalezy wprowadzaé poszerzenia
drog dla roweréw. Poszerzenia przekroju poprzecznego drogi na drogach dla rowerdw
i drogach dla rowerdw i pieszych wynosza minimum 20% szerokosci drogi, a na trasach
gtownych minimum 30%. Dla pasow ruchu dla rowerdw poszerzenia na tukach powinny
by¢ nie mniejsze niz 25 cm.

102



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

Przed przejazdem dla rowerzystow droga dla rowerdw powinna by¢ poszerzona
odpowiednio do prognozowanego nhatezenia ruchu, a na skrzyzowaniach z sygnalizacjgq
Swietlng rowniez do czasu oczekiwania na swiatto zielone.

Zwiekszenie obszaru akumulacji nie jest konieczne, gdy szerokosc:
o jednokierunkowej drogi dla rowerdw wynosi 1,5 m, a natezenie ruchu rowerowego
w przekroju jest mniejsze niz 150 rowerow/h,
< dwukierunkowej drogi dla roweréw wynosi 2,0 m, a natezenie ruchu rowerowego
w przekroju jest mniejsze niz 100 rowerdw/h.

Przy istniejacych lub prognozowanych natezeniach ruchu rowerowego wiekszych od
wymienionych powyzej i w przypadku braku mozliwosci oszacowania liczby rowerzystow
mogacych grupowac sie w obszarze akumulacji zaleca sie podwojenie szerokosci drogi dla
rowerédw na zaktadanym odcinku akumulacji rowerzystéw [20]. Na dwukierunkowych
drogach dla roweréw poszerzenie to powinno by¢ zaktadane niezaleznie dla kazdego
kierunku ruchu.

6.1.2 Droga dla rowerow w przekroju podiuznym i poprzecznym

Droga dla rowerdow w przekroju podtuznym

Ze wzgledu na fakt, ze rower jest pojazdem napedzanym sitg miesni, a poruszajacy sie
tym S$rodkiem transportu nie ma ochrony przed warunkami atmosferycznymi, w tym
m.in. przed wiatrem, wskazane jest projektowanie tras dla rowerzystéw o niwelecie
minimalizujacej ucigzliwosci jazdy pod gére.

Pochylenie podtuzne drogi dla rowerdéw (Sciezki rowerowej) nie powinno przekracza¢ 5%.
W wyjatkowych wypadkach dopuszcza sie wieksze pochylenia, lecz nie wieksze niz 15%
[19]. Maksymalne dtugosci odcinka drogi dla rowerdw dla pochylen 3%-5%
wg standardow dunskich [70] przedstawiono w tabeli 6.2.

Tabela 6.2. Pochylenie podtuzne drogi dla roweréw w funkcji dtugosci odcinka wg
standardéw dunskich [70]

pochylenie [%] maksymalna dlugosci odcinka
[m]
1
p 4,5 100
3 4,0 200
4 3,5 300
5 3,0 500
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W przypadku pochylenia podtuznego drogi dla rowerédw przekraczajacego 5% zaleca sie:
wprowadzanie poszerzen drogi w planie,

stosowanie spocznikéw o dtugosci ok. 25 m, co 5 m réznicy poziomédw,
projektowanie niwelety drogi dla roweréw tak, aby goérna czes$¢ podjazdu byta
zawsze stabiej nachylona od dolnej,

zwracanie szczegdlnej uwagi na jakos¢ oswietlenia i widocznosg,

wprowadzanie rozwigzan maksymalnie utatwiajgcych jazde rowerzysty na tym
odcinku w celu unikniecia niepotrzebnych strat jego energii (odpowiedni rodzaj
nawierzchni, promienie tukow pionowych, szerokos$¢ drogi, itp.).

00 000

Jednoczesnie w przypadku pochylenia podtuznego drogi dla rowerdw przekraczajgcego 5%
nalezy unikac:
< stosowania tukdéw poziomych o matych promieniach,
< wprowadzania skrzyzowan bez wskazanego pierwszenstwa przejazdu, przy czym
w miare mozliwosci pierwszenstwo przejazdu powinno przystugiwa¢ drodze,
na ktérej wystepuje wieksze pochylenie podtuzne,
< wprowadzenia rozwigzan zmuszajacych rowerzystéw do zatrzymania sie.

Na odcinkach o duzym pochyleniu podtuznym przekraczajacym 5% i dtugosci wiekszej niz
100m:
2 na drogach dla rowerdéw i drogach dla roweréw i pieszych nalezy wprowadzaé
poszerzenia przekroju o wartosci minimum 25% szerokosci drogi dla rowerdw,
< na pasach ruchu dla roweréw zaleca sie wprowadzaé poszerzenie o minimum
25 cm.

Wysokos$¢ nierownosci i uskokéw na drodze dla rowerdw nie powinna przekracza¢ 1 cm
[71] [19].

Droga dla rowerdw w przekroju poprzecznym

Pochylenie poprzeczne drogi dla roweréw (Sciezki rowerowej) powinno by¢ jednostronne
i wynosi¢ od 1% do 3% w zaleznosci od rodzaju nawierzchni oraz umozliwia¢ sprawny
sptyw wody opadowej [19].

6.1.3 Widocznosc¢

Zapewnienie widocznosci drogi na odcinku miedzy skrzyzowaniami oraz na
skrzyzowaniach jest jednym z podstawowych wymogdéw bezpieczenstwa ruchu drogowego
[28] [31]. Wyrdznia sie widocznos$¢ drogi na zatrzymanie i widocznos$é na skrzyzowaniach.

Widocznos$¢ drogi na zatrzymanie

Bezpieczenstwo i wygoda rowerzystéw wymaga zapewnienia widocznosci na odpowiednio
dtugim odcinku drogi miedzy skrzyzowaniami. Pozadana odlegto$¢ widocznosci dla
rowerzysty to dystans, jaki przejedzie on w ciggu 8-10 sekund [44]. Natomiast minimalny
odcinek drogi, ktérg przed sobg musi widzie¢ rowerzysta, to dystans jaki przejedzie
w ciggu 4-5 sekund. Widoczno$¢ drogi na odcinku miedzy skrzyzowaniami w funkcji
predkosci projektowej przedstawiono w tabeli 6.3 Widocznos$¢ drogi na zatrzymanie przy
predkosci 30 km/h wynosi nie mniej niz 40 m, a przy predkosci 20 km/h wynosi nie mniej
niz 21 m [44]. Do okres$lenia odlegtosci na zatrzymanie dla rowerzystdw przyjeto czas
percepcji i reakcji rowerzysty 2 s i wartoé¢ opdznienia 1,5 m/s>.
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Tabela 6.3. Widocznos¢ drogi i odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie w zaleznosci od predkosci [44]

predkos¢ 30 km/h 20 km/h ‘
pozadana odlegtos$¢ widocznosci [m] > 70 > 45
wymagana odlegto$¢ na zatrzymania [m] > 40 > 21

Widocznos¢ na skrzyzowaniach

Na skrzyzowaniach wazne jest, aby rowerzysci mogli widzie¢ jezdnie czy droge dla
roweréw, z takiej odlegtosci, aby przyspieszajac lub zwalniajac, mogli przejecha¢ bez
koniecznosci zatrzymywania. Rowerzysta z odlegtosci nie mniejszej niz 3 m od krawedzi
przekraczanej jezdni powinien mie¢ mozliwos¢ zaobserwowania nadjezdzajacych pojazdéw
co najmniej na odlegto$¢ widocznosci Lw okreslong w tabeli 6.4. (rys.6.1)

Tabela 6.4. Odlegtos¢ widocznosci przy ruszaniu z miejsca [19]

predkos¢ miarodajna na
drodze z pierwszenstwem 80 70 60 50 40 30
przejazdu [km/h]

odlegtos¢ widocznosci Lw [m] 120 100 90 70 60 40

LW ¥

* LW

Rys. 6.1. Wymagana widocznos¢ z odlegtosci 3 metrow od krawedzi jezdni

Przy zblizaniu sie do skrzyzowania po drodze podporzadkowanej kierujacy samochodem
powinien mie¢ zapewniong widocznos¢ drogi dla roweréw Ilub drogi dla roweréw
i pieszych, usytuowanej wzdtuz drogi z pierwszenstwem przejazdu, umozliwiajaca
podjecie decyzji o kontynuacji jazdy lub o koniecznosci zatrzymania sie (rys.6.2).

Przy badaniu widocznosci poza terenem zabudowy przyjmuje sie [19], ze pojazd znajduje
sie w odlegtosci a rownej:

2 20 m od przejazdu dla rowerzystéw, jezeli droga podporzadkowana jest klasy GP
lub G

2 10 m od przejazdu dla rowerzystow, jezeli droga podporzadkowana jest klasy Z, L
lub D.
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Przy badaniu widocznosci na terenie zabudowy przyjmuje sie, ze pojazd znajduje sie
w odlegtosci a rownej:
< 10 m od przejazdu dla rowerzystow, jezeli droga podporzadkowana jest klasy GP,
G lub Z,
2 dla drdg klasy L i D warunkéow widocznosci nie sprawdza sie.
Odlegtosé widocznosci Lr mierzong wzdtuz drogi dla roweréw lub drogi dla rowerdéw
i pieszych (rys.6.2) okreslono w tabeli 6.5 [72].

Tabela 6.5. Wymagane odlegtosci widocznosci na skrzyzowaniu z przejazdem dla rowerzystéw

predkos$¢ ruchu rowerzysty [km/h] 30 20 10

odlegtos¢ widocznosci Lr [m] 70 45 25

H

Rys. 6.2. Odlegtos¢ widocznosci na skrzyZzowaniu z przejazdem dla rowerzystow

Na przejazdach dla rowerzystéw przez wloty podporzadkowane skrzyzowania (ulice
podporzadkowane) nalezy zapewni¢ kierujgcemu pojazdem wyjezdzajacemu z drogi
podporzadkowanej odlegtos¢ widocznosci co najmniej 40 m przy ruszaniu z miejsca
zatrzymania w odlegtosci 3 m od krawedzi drogi dla roweréw lub drogi dla rowerow
i pieszych [71].

W polach widocznosci pokazanych na rysunku 6.2 nie powinny znajdowac sie zadne
przeszkody, za wyjatkiem stojakéw rowerowych, stupkéw blokujgcych, innych elementow
punktowych oraz zieleni niskiej. Wymagane pola widocznosci sgq umieszczone nad jezdnig
na wysokosci 1,0 metra.
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6.2 Droga dla rowerow

Droga dla rowerdw jest czesScig drogi przeznaczong wylacznie dla rowerzystow
(Dz. U. 2017, poz. 1260) [32]. W prawie budowlanym droga dla rowerdw jest okreslana
jako $ciezka rowerowa (Dz. U. 2016, poz. 124) [19]. Moze ona by¢ jedno- lub
dwukierunkowa.

Drogi dla roweréw powinny umozliwia¢ wygodne mijanie sie i wyprzedzanie rowerow,
a jesli nie ma istotnych ograniczen terenowych takze jazde parami obok siebie.

Na drodze o przekroju 2+1 ruch roweréw powinien odbywaé sie poza jezdnig gtéwna,
a przejazdy dla rowerzystow mogg by¢ usytuowane wytgcznie pomiedzy rozsunietymi
klinami poczatkowymi [19].

Minimalne odlegtosci usytuowania drogi dla rowerdw w stosunku do krawedzi jezdni
okreslone sq w warunkach technicznych [19] i opisane zostaty w rozdziale 3 niniejszego
podrecznika. Kryteria ruchowe wyboru typu infrastruktury dla rowerzystow omoéwiono
w podrozdziale 7.3.

i
Fot. 6.1. Droga dla roweréw oddzielona od jezdni i Fot. 6.2. Droga dla roweréw oddzielona od jezdni
chodnika pasem zieleni stupkami a od chodnika pasem zieleni

Szerokos¢ drogi dla rowerdow (Sciezki rowerowej) powinna wynosi¢ nie mniej niz [19]:
2 1,5 m - gdy jest ona jednokierunkowa,
2 2,0 m - gdy jest ona dwukierunkowa,
2 2,5 m - gdy z drogi dla roweréw (Sciezki rowerowej) jednokierunkowej moga
korzystac piesi (jest to rozwigzanie w praktyce wystepujace niezwykle rzadko przy
braku infrastruktury dla pieszych).

Wg polskich przepiséw szeroko$¢ drogi dla rowerdw (Sciezki rowerowej) nalezy ustalac
indywidualnie, jezeli oprocz prowadzenia ruchu rowerowego petni ona inne funkcje [19].

Przepisy te nie okreslajg maksymalnej szerokosci drogi dla roweréw oraz relacji miedzy
szerokoscig drogi dla rowerdw a natezeniem ruchu rowerowego.

Zaleca sie skorzysta¢ ze standardéw holenderskich, ktére podajg wptyw wielkosci ruchu
rowerowego na szerokos$c¢ drogi dla rowerdw [44] (tabela 6.6).
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Wybér drogi dla roweréw jedno- lub dwukierunkowej uwarunkowany jest wieloma
czynnikami, w tym dostepnoscia miejsca w przekroju poprzecznym, sposobem
prowadzenia ruchu rowerowego na sasiednich odcinkach sieci rowerowej oraz formg
zagospodarowania otoczenia drogi Iub ulicy. Jednokierunkowe drogi dla rowerdow
usytuowane po obu stronach jezdni wymagajg czestych poprzecznych przejazdow dla
rowerzystow.

Droga dla roweréw (podobnie droga dla rowerdw i pieszych) powinna mieé¢ zachowang
ciggtos¢ przy przekraczaniu zjazdow, wyjazdéw i wjazdoéw.

Dla wyeliminowania nielegalnego parkowania i poruszania sie pojazdéow po drodze dla
rowerdw (podobnie na drodze dla rowerdw i pieszych) na poczatku i konicu jej odcinka
(przy przejazdach dla rowerzystéw) zaleca sie stosowanie stupkéw blokujgcych.

Tabela 6.6. Szerokos¢ drég dla roweréow w funkcji natezen ruchu rowerowego [44]

droga dla roweréw jednokierunkowa droga dla roweréw dwukierunkowa
natezenie ruchu szerokoéé natezenie ruchu szerokosé

rowerowego [m] rowerowego [m]

w jednym kierunku/hg,,. w dwoch kierunkach/h,.,.

0-150 2,00 0-50 2,50
150-750 2,50-3,00 50-150 2,50-3,00
>750 3,50-4,00 150-350 3,50-4,00

>350 4,50

Rozwigzania funkcjonalno-techniczne drég dla rowerow
Drogi dla roweréw moga by¢ poprowadzone pod wzgledem:

<2 liczby prowadzonych kierunkdw ruchu - jako jednokierunkowe lub dwukierunkowe,

< funkcji w ukfadzie potaczen w sieci - gtdwng drogg dla rowerdw, zbiorczg lub
lokalng (funkcje drég dla roweréw omowiono w rozdz. 2),

S usytuowania w stosunku do jezdni - droga przylegajaca do jezdni,
gdy odlegtos¢ od krawedzi jezdni wynosi 0,5 m (zgodnie z wymaganiami
dla skrajni drogi), badz jako wydzielong, gdy odlegtos¢ od krawedzi jezdni jest >
0,5 m (rys. 6.3).

Rys. 6.3. Przylegajaca i wydzielona droga dla roweréw
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Sposoby i formy oddzielania drég dla roweréw

Droga dla rowerow powinna by¢ oddzielona:

2 od czesci drogi przeznaczonej dla pieszych - urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu
(np. separatorami), przebrukowaniem, zréznicowaniem wysokosci nawierzchni lub
pasem zieleni (fot. 6.3, 6.4),

2 od czesci jezdni przeznaczonej dla ruchu innych pojazdéw - urzadzeniami
bezpieczenstwa ruchu (np. separatorami) - o ile nie jest zlokalizowana poza
jezdnig (nie stanowi wéwczas pasa ruchu dla rowerdow).

Fot. 6.3. Droga dla rowerdéw oddzielona od chodnika Fot. 6.4. Droga dla rowerdéw oddzielona od chodnika
pasem zieleni przebrukowaniem

Rys. 6.4. Przyktadowe usytuowanie jednokierunkowych drég dla roweréw w przekroju ulicy
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1,50 1,00 min.2,00 1.00

Rys. 6.5a i 6.5b. Przyktadowe usytuowanie wydzielonej dwukierunkowej drogi dla roweréw w przekroju ulicy

Zasady oddzielania drog dla rowerdw w przekroju poprzecznym drogi:

o oddzielajacy pas/pasy terenu moze stanowi¢ zieleniec (rys. 6.4, 6.5b), utwardzone
pobocze lub wyodrebniong wizualnie opaske z nawierzchnig podobng, jakg ma
droga dla roweréw,

< opaska o szerokosci 0,5 m miedzy drogq dla rowerdow a krawedzig jezdni (rys.
6.5a),

S opaska o szerokosci 1 m stosowana miedzy droga dla rowerdw a pasem
postojowym dla innych pojazdéw (rys. 6.6),

wwwwwwwwwwwwwwwwwwwwww

e
=]
C'|

>

Rys. 6.6 Usytuowanie drogi dla roweréw wzgledem krawedzi jezdni i pasa postojowego
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2 w przypadku wyznaczenia miejsc postojowych prostopadtych lub ukoénych na
szerokosci opaski powinny by¢ usytuowane elementy separujgce
(np. stupki), ktore bedg zapobiegaty ewentualnemu zajmowaniu powierzchni drogi
dla rowerdw przez zwisy przednie samochododw,

o opaske mozna  zastgpi¢  separatorem ruchu oddzielajacym  jezdnie
od jednokierunkowej drogi dla roweréow wykonanej w poziomie jezdni,

S opaska moze byé wykonana jako pas zieleni niskiej, ograniczajacy negatywne
oddziatywanie pojazdow w czasie opadéw i nie ograniczajacy wzajemnej
widocznosci rowerzystéw i kierowcédw w rejonie skrzyzowan.

Na dwukierunkowych drogach dla roweréw mozna wykona¢ przerywang linie poziomg w
osi tej drogi. Na nieoswietlonych odcinkach drdg dla rowerdéw zalecane jest wykonanie linii
krawedziowych.

6.3 Droga dla rowerow i pieszych

Drogi dla rowerow i pieszych w formie ciggdw pieszo-rowerowych wyznacza sie tam, gdzie
szeroko$¢ dostepnego terenu nie pozwala na odrebne wykonanie drogi dla rowerdow
i chodnika lub gdy natezenie ruchu pieszych i rowerdw jest niewielkie. Wspdlne
uzytkowanie drogi przez rowerzystéw i pieszych moze by¢ stosowane, jezeli natezenie
ruchu pieszego nie przekracza 450 o0sob/h, a natezenie rowerdw nie przekracza
50 rowerédw/h lub tez ruch pieszy jest nie wiekszy niz 50 osob/h, a ruch rowerowy nie
przekracza 250 rowerow/h [28]. Wspdlna droga dla rowerdéw i pieszych nie jest
rozwigzaniem rekomendowanym ze wzgledu na rodzng specyfike i dynamike ruchu
pieszego i rowerowego. Dlatego tez rozwigzanie to moze by¢ stosowane w wyjatkowych
sytuacjach.

Fot. 6.5. Droga dla rowerdw i pieszych na przewezeniu Fot. 6.6. Droga dla rowerdw i pieszych

Zgodnie z Prawem o ruchu drogowym [32] ,Kierujacy rowerem, korzystajac z drogi
dla roweréw i pieszych, jest obowiazany zachowaé szczegolna ostroznosé
i ustepowacé miejsca pieszym.”.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa uzytkownikow drogi dla rowerdw i pieszych powinny by¢
osSwietlone w porze nocnej.

»~Na drodze klasy GP, G lub Z poza terenem zabudowy, w zaleznosci od potrzeb, moze
by¢ stosowany samodzielny cigg pieszy lub pieszo-rowerowy, usytuowany poza pasem
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drogowym lub chodnik na koronie drogi oddzielony od jezdni bocznym pasem dzielacym
o szerokosci nie mniejszej niz 1,0 m" (Dz. U. 2016 poz. 124 § 43.4) [19].

W warunkach polskich brak jest oficjalnych ustalei dotyczacych szerokosci drogi dla
roweréw i pieszych. Jezeli droga dla rowerdw oprécz prowadzenia ruchu rowerowego petni
inne funkcje, w tym prowadzenie ruchu pieszego (droga dla rowerdéw i pieszych),
szeroko$¢ jej powinna by¢ wieksza niz szerokos¢ jednokierunkowej drogi dla rowerdw,
z ktérej mogq korzystac piesi, a wiec wieksza niz 2,5 m.

Wedtug opracowania ,Ochrona pieszych podrecznik dla organizatoréow ruchu pieszego”
[64] minimalna szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla rowerdw i pieszych wynosi 2,5 m.
Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej - Metropolia Silesia [27]
podajg jako wartos¢ minimalng 3 m z dopuszczeniem na krotkich odcinkach szerokosci
drogi dla roweréw i pieszych do 2,5 m.

Standardy niemieckie okreslajg szerokos¢ drogi dla rowerdw i pieszych w zaleznosci od
natezenia ruchu pieszego i rowerowego, ktére przestawiono w tabeli 6.7.

Tabela 6.7. Szerokos¢ drogi dla roweréw i pieszych w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego
i rowerowego wg wymagan niemieckich [73]

natezenie ruchu w godzinie szczytu Npr [0os6b/h]

szerokos$¢ uzytkowa drogi
dla rowerow i pieszych [m] pieszego i rowerowego
e rowerowego

2,5-3,0 70 =40
3,0-4,0 100 =60
>4,0 150 =100

Droga dla rowerdw i pieszych, podobnie jak droga tylko dla rowerdw, moze by¢
usytuowana wzgledem jezdni jako przylegajgca (rys. 6.7) lub odseparowana (rys. 6.8).

0,50 3,00 1,50
| I I
Rys. 6.7. Przyktadowe usytuowanie drogi dla rowerdw i pieszych przylegajacej do jezdni
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> 0,50
zalecane 1,00'm

Rys. 6.8. Przykiadowe usytuowanie drogi dla rowerdw i pieszych odseparowanej od jezdni
6.4 Pasy ruchu dla rowerow

Pas ruchu dla rowerdow to czes¢ jezdni przeznaczona do ruchu rowerow w jednym
kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (Dz.U. z 2017 r. poz. 1260
art. 2 ust. 5a) [32]. Pas ruchu dla roweréw urzadza sie na jezdni jako czes¢ tej jezdni
oddzielong od czesci przeznaczonej dla innych pojazdéw oznakowaniem poziomym lub
wyspq dzielacg (Dz.U. z 2016 poz. 124 § 46 ust. 3) [19]. Powierzchnie pasa ruchu dla
rowerédw mozna oznaczy¢ barwg czerwong. W szczegdlnosci zaleca sie oznaczaé barwg
czerwong poczatki i kohce pasow ruchu dla rowerdw, ich odcinki przed
i za skrzyzowaniami oraz przez skrzyzowania.

Fot.6.7. Pas ruchu dla roweréw na jezdni Fot. 6.8. Pas ruchu dla roweréw na jezdni
jednokierunkowej dwukierunkowej

Zgodnie z polskim prawem pasy ruchu dla roweréw ze wzgledu na bezpieczenstwo
rowerzystow stosuje sie na drogach o dopuszczalnej predkosci 30-50 km/h [19].
Zalecenia holenderskie wskazujg dodatkowo, ze powinno sie je stosowac przy natezeniu
nie przekraczajagcym 2500 pojazdow na dobe [44].

Wymagania i mozliwe rozwigzania obejmuja :

2 pas ruchu dla roweréw jest zawsze jednokierunkowy (Dz.U. z 2017 r. poz. 1260
art. 2 ust. 5a) [32],

2 pas ruchu dla roweréw moze by¢ stosowany tylko na terenie zabudowy na drogach
klasy: gtéwnej (G), zbiorczej (Z), lokalnej (L), dojazdowej (D) (Dz.U. z 2016
poz. 124 § 46 ust. 3) [19]; jezeli rozwigzanie techniczne urzadzenia odwadniajagcego
moze powodowac utrudnienia w ruchu rowerdw, a zwiaszcza rowerdw z przyczepkq
o szerokosci do 90 cm, szeroko$¢ pasa ruchu dla roweréow nalezy mierzy¢ bez
szerokosci urzadzenia odwadniajgcego,
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2 minimalna szerokos$¢ pasa ruchu dla roweréw wynosi 1,50 m, a maksymalna 2 m,
przy czym dopuszcza sie jej zwiekszenie w obrebie skrzyzowania do 3,0 m
(Dz. U. z 2016 poz. 124 § 46 ust. 3) [19],

2 na jezdni dwukierunkowej moze by¢ stosowany jeden pas ruchu dla rowerdow
(zawsze po prawej stronie) lub dwa pasy ruchu dla rowerdéw po obu stronach jezdni
(rys. 6.9).

Rys. 6.9. Ulica dwukierunkowa - pasy ruchu dla rowerdéw po obu stronach

< na jezdni jednokierunkowej moze by¢ stosowany jeden pas ruchu dla roweréw po
prawej stronie (kierunek ruchu roweréw zgodny z kierunkiem ruchu innych
pojazdow) (rys.6.10) lub jeden pas ruchu dla roweréw po lewej stronie (kierunek
ruchu rowerdw przeciwny do kierunku ruchu innych pojazdow, tak zwany
kontrapas), (rys. 6.11, 6.12).

F-19

|| ==
P23  P-1
— 1]

k(!

Rys. 6.10. Ulica jednokierunkowa, pas ruchu dla roweréw zgodny z kierunkiem ruchu innych pojazdéw
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Rys. 6.11.Ulica jednokierunkowa, ruch roweréw w obu kierunkach - dla ruchu roweréw
w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu innych pojazdéw wyznaczono kontrapas

™

Q
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-

Rys. 6.12. Ulica jednokierunkowa, ruch roweréow w obu kierunkach, na fragmencie parkowanie rownolegte
pojazddéw - dla ruchu roweréw w przeciwnym kierunku do kierunku ruchu innych pojazdéw wyznaczono tzw.
kontrapas

Pasy ruchu dla roweréw oddziela sie od paséw ruchu dla innych pojazdéw linig ciagta,
szeroka (P-2b Ilub P-7b). Ze wzgledu na brak dobrej wzajemnej widocznosci miedzy
kierujacym innym pojazdem a rowerzystg rozwigzanie to moze by¢ stosowane tylko
w przypadku braku mozliwosci urzadzenia miejsc postojowych po prawej stronie jezdni.

W przypadku koniecznoséci dopuszczenia przejazdu pojazdom na miejsca parkingowe
stosuje sie linie przerywane, szerokie (P-1e, P-7a). Pasy ruchu dla roweréw na drogach z
mozliwoscig parkowania przy krawedzi jezdni (na jezdni lub na chodniku) nalezy odsung¢
o 0,5 m od krawedzi miejsc postojowych. Stwarza to bezpieczng dla rowerzystow strefe
na otwieranie drzwi (gdy parkowanie jest rownolegte) lub bagaznika (gdy parkowanie jest
skosne). Ze wzgledu na ograniczenia widocznosci nie zaleca sie jednak stosowania
parkowania prostopadtego i skosnego w sgsiedztwie paséw ruchu dla rowerdw.

Dla pasow ruchu dla rowerow stosuje sie znaki poziome i pionowe:

2 do oddzielenia pasa ruchu dla roweréw od pozostatej czesci jezdni przeznaczonej
do jazdy innych pojazdéow w tym samym kierunku stosuje sie linie ciggtg P-2b
»linia pojedyncza ciagta - szeroka”,
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2 do oddzielenia pasa ruchu dla rowerdw od pozostatej czeéci jezdni, aby umozliwi¢
przejazd przez pas ruchu dla rowerdw innym pojazdom stosuje sie linie
przerywang P-1e ,linia pojedyncza przerywana - prowadzaca szeroka”,

2 do oddzielenia pasa ruchu dla rowerdw jadacych w kierunku przeciwnym do
pozostatych pojazddéw od pozostatej czesci jezdni stosuje sie linie ciggte P-7b ,linia
ciagta szeroka”; aby umozliwi¢ przejazd przez pas ruchu dla rowerdw innym
pojazdom w ciggu linii P-7b stosuje sie linie przerywang P-1c ,linia pojedyncza
przerywana - wydzielajaca”,

< do oddzielenia pasa ruchu dla roweréw od miejsc parkingowych na jezdni,
w zatoce (réwnolegtych, sko$nych) stosuje sie dwie linie odlegte od siebie o 0,50
m, linie przerywang P-7a ,linia krawedziowa przerywana szeroka” oddzielajgcq pas
ruchu dla rowerdéw od bufora i linie P-19 ,linia wyznaczajaca pas postojowy”,

< na pasie ruchu dla rowerdw stosuje sie znak P-23 ,rower” na catej dtugoséci pasa,
w odstepach nie wiekszych niz 50 m oraz bezposrednio za kazdym
skrzyzowaniem;

< na drogach jednokierunkowych oznakowanie poziome zaleca sie uzupetnié
znakiem pionowym F-19 ,pas ruchu dla okreslonych pojazdow” z symbolem
roweru; znak ten powinien by¢ umieszczony za skrzyzowaniem, a na odcinkach
miedzy skrzyzowaniami powtarza¢ sie co 300 m; linia segregacyjna (kreska
pionowa ciggta lub przerywana) na znaku F-19 powinna by¢ zgodna
z rzeczywistym oznakowaniem poziomym,

2 na wjezdzie na pas ruchu dla rowerdw jadacych w kierunku przeciwnym do
pozostatych pojazddéw (kontrapas) stosuje sie znaki B-2 ,zakaz wjazdu” z tabliczkg
z napisem ,Nie dotyczy” wraz z symbolem roweru,

2 na wjezdzie na jezdnie jednokierunkowa, na ktérej urzadzono pas ruchu dla
rowerdw jadacych w kierunku przeciwnym do pozostatych pojazdéw (kontrapas)
stosuje sie znaki D-3 , droga jednokierunkowa” z tabliczka z napisem ,Nie dotyczy”
wraz z symbolem roweru,

2 w celu zwiekszenia bezpieczefdstwa ruchu i poprawy czytelnosci rozwigzania,
powierzchnie pasa ruchu dla roweréw mozna oznaczy¢ barwg czerwong.

S

Fot. 6.9. Pas ruchu dla roweréw w kierunku Fot. 6.10. Poczatek pasa ruchu dla roweréw
przeciwnym (kontrapas)
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6.5 Dwukierunkowy ruch rowerow na drodze jednokierunkowej
- kontraruch

Na jezdni drogi jednokierunkowej mozna dopusci¢ ruch rowerédw w obu kierunkach bez
wyznaczania pasow ruchu dla rowerow [28], jezeli dopuszczalna predkos¢ jest nie wieksza
niz 30 km/h. Ruch roweréw w kierunku zgodnym z kierunkiem ruchu innych pojazdéw
odbywa sie na zasadach ogolnych, a rowery poruszajgce sie w przeciwnym kierunku jadg
»pod prad”, co nazywane jest ,kontraruchem”.

Dodatkowym warunkiem przy zastosowaniu takiego rozwigzania jest wymodg zapewnienia
bezpieczenstwa kierujagcym pojazdami podczas zmiany kierunku jazdy na wlotach
i wylotach drogi na skrzyzowanie. Ten wymog jest realizowany poprzez oznakowanie
poziome w obszarze skrzyzowan (np. krotkie czerwone pasy dla rowerow ,pod prad”).

Na drogach jednokierunkowych kontraruch moze by¢ stosowany tylko przy
dopuszczalnej predkosci < 30 km/h

g

5>

Fot. 6.11. Dwukierunkowy ruch roweréw na drodze Fot. 6.12 Dwukierunkowy ruch dla roweréw na drodze
jednokierunkowej, bez wyznaczonych na jezdni paséw jednokierunkowej (kontraruch) - wjazd
(kontraruch) — wyjazd

o
Q

_l_/

| P-27

d
Az%ﬁn

> P
&g

Rys. 6.13. Dwukierunkowy ruch rowerdéw po drodze jednokierunkowej, bez wyznaczonych paséw ruchu dla
rowerdéw - kontraruch, przy predkosci dopuszczalnej do 30km/h
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Kontraruch rowerowy moze by¢ stosowany na drogach klas lokalnej (L) i dojazdowej (D).
W przypadku prowadzenia ruchu mieszanego pojazdéw samochodowych i rowerdéw
w jedng strone i ruchu rowerowego w drugq strone zaleca sie, aby szerokos¢ jezdni
wynosita minimum 3,5 metra.

o
Q

Nie dotyczy

Azahyop a1N

o P
& g

Rys. 6.14. Dwukierunkowy ruch roweréw po drodze jednokierunkowej, bez wyznaczonych paséw ruchu dla
rowerdéw - kontraruch, przy predkosci dopuszczalnej do 30km/h — miejsca postojowe po obu stronach

o
a4]
| p-27 !!4
| |
| |
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| >
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|

Rys. 6.15. Dwukierunkowy ruch roweréw po drodze jednokierunkowej bez wyznaczonych pasoéw ruchu dla
rowerdéw - kontraruch, przy predkosci dopuszczalnej do 30km/h — miejsca postojowe po prawej stronie
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Dla dwukierunkowego ruchu rowerdw na drodze jednokierunkowej bez wyznaczonych
na jezdni pasow ruchu dla rowerdw (kontraruch) stosuje sie (rys. 6.13, 6.14, 6.15):

< w zakresie oznakowania poziomego: znak P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru”,
ktory nalezy stosowac na jezdni, na poczatku i na wylocie drogi jednokierunkowej
ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej niz co 50 m (rys. 6.16),

Rys. 6.16 Znak P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru”

Znaku P-27 , kierunek i tor ruchu roweru” nie mozna stosowa¢ na pasach
ruchu dla roweréw, w Sluzach dla roweréw i na przejazdach dla

rowerzystow.

< w zakresie oznakowania pionowego: znaki B-2 ,zakaz wjazdu” i D-3 ,droga
jednokierunkowa”, z tabliczkami z napisem ,Nie dotyczy” wraz z symbolem
roweru.

Ruch rowerdw w kierunku przeciwnym do innych pojazdéw wprowadza sie na ulicach
jednokierunkowych, jezeli szeroko$¢ uniemozliwia wydzielenie pasa ruchu dla rowerdw,
a dopuszczalna predkos$¢ pojazddw nie przekracza 30 km/h.

~Kontraruch” jest rozwigzaniem czesto uwazanym za zdecydowanie mniej bezpieczne niz

ruch po wyznaczonym ,kontrapasie”, co nie znajduje potwierdzenia w statystykach
zdarzen drogowych.

Wyniki badan opinii rowerzystow [45] pokazaty, ze w Polsce jest przekonanie,
iz ,kontraruch” moze generowac konflikty pomiedzy jadacymi w przeciwnych kierunkach
rowerzystami i kierowcami innych pojazdéw. Nie potwierdzajg tego doswiadczenia innych
krajéw, ktoére od wielu lat dopuszczajg ruch rowerdw pod prad, réwniez bez oznakowania
poziomego [12]. Trudniejsze z pozoru warunki ruchu zmuszajg wszystkich uzytkownikéw
drog do wolniejszej jazdy i zwracania wiekszej uwagi na innych.

Pozytywnym efektem dopuszczenia ruchu roweréw ,pod prad” powinno by¢ uwolnienie
chodnikéw od rowerzystow korzystajgcych z nich wbrew obowigzujagcym zakazom.
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6.6 Skrzyzowania

Skrzyzowania to miejsca, na ktére trzeba zwracaé szczegdlng uwage, poniewaz sg to
obszary zagrozenia dla bezpieczenstwa rowerzystéw. Potrzeby uzytkownikéw pojazddéw
samochodowych, pasazeréw komunikacji publicznej, pieszych i rowerzystow muszg byc¢
uwzglednione w sposéb, jak najmniej ograniczajacy warunki przemieszczania sie
poszczegolnych grup uzytkownikédw drogi. Dotyczy to takze zagadnienia bezpieczenstwa
ruchu.

Ogodlne zasady projektowania bezpiecznych skrzyzowan sg okreslone w podrecznikach
i m.in. w ,Wytycznych projektowania skrzyzowan drogowych, cz. 1 i 2" [74] [75], a takze
w Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim muszg odpowiadac¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 2016 poz. 124) [19].

Podstawowe kryteria, jakie powinno spetnia¢ kazde skrzyzowanie, to:

bezpieczenstwo,

sprawnosg,

przystosowanie do ruchu pieszych i rowerzystow,
spetnienie uwarunkowan srodowiskowych,
ekonomicznos$¢ rozwigzan technicznych.

OO0

Takze w projektowaniu elementéw infrastruktury dla rowerzystéw na skrzyzowaniach
kryterium bezpieczeistwa musi odgrywac role pierwszoplanowq. Przy projektowaniu
i budowie drég dla rowerdw, pasdéw ruchu dla rowerdow i przejazdow dla rowerzystéw
nalezy zwraca¢ uwage, aby na skrzyzowaniu zasady pierwszenstwa byty czytelne dla
wszystkich uzytkownikow (kierujacych pojazdami, rowerzystoéw, pieszych, motorniczych).
Aby uzyskac¢ rozwigzanie czytelne i zrozumiate nie wystarczy, aby bylo ono zgodne
z przepisami [29] [30] [19] [31]. W obszarach przecinania sie tras strumieni pojazddw,
rowerdw i pieszych rozwigzania techniczne powinny by¢ takie, aby uzytkownicy
skrzyzowania nie mieli zadnych watpliwosci co do dalszego zachowania (jechaé, zwolnié,
skreci¢ itp.).

Oprocz opisanego powyzej warunku czytelnosci rozwigzania geometrycznego
skrzyzowania i toréw ruchu rowerdw w jego obrebie, wazne jest spetnienie warunku
widocznosci, czyli dobrego wzajemnego postrzegania sie uczestnikow ruchu
na skrzyzowaniu. Badanie, czy warunek widocznosci jest spetniony, opisano
w rozdziale 6.1.3.

Prowadzenie ruchu rowerowego przez skrzyzowanie

Dla zapewnienia bezpieczenstwa ruch rowerowy powinien by¢ czytelnie prowadzony przez
skrzyzowanie. Zaleca sie, aby pasy ruchu dla roweréw w obrebie skrzyzowania i przejazdy
przez jezdnie dla rowerzystéw miaty nawierzchnie koloru czerwonego.

Kontynuacjq drogi dla rowerdw na skrzyzowaniu jest przejazd dla rowerzystow.
Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu niewskazane jest przerywanie ciggtosci drogi dla
rowerdw i stwarzanie rowerzystom zachety do niezgodnego z przepisami przejezdzania na
rowerze po wyznaczonym przejsciu dla pieszych. Rowerzysta porusza sie znacznie
szybciej niz pieszy - pojawienie sie rowerzysty na przejsciu przez jezdnie moze by¢
zaskoczeniem dla kierowcy pojazdu i sprawic¢, ze kierowca wykona niebezpieczny manewr,
a jednoczesnie nie wykona manewru wiasciwego.

Przejazd dla rowerzystéw zwykle jest umieszczany tuz obok przejscia dla pieszych.
Wymiary przejscia, przejazdu i wymagany odstep miedzy nimi oraz kiedy przejazd moze
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by¢ potaczony z przejsciem jest okreslony w rozporzadzeniu (Dz. U. z 2015 poz. 1314)
[28]. Bliska lokalizacja jest podyktowana m.in. wzgledami bezpieczenstwa ruchu. Gdy
punkty krzyzowania sie trasy pojazdu z obszarem przejscia dla pieszych i przejazdu dla
rowerzystow sq zlokalizowane blisko siebie kierowcy mogg jednoczesnie obserwowac oba
kolizyjne potoki ruchu. Upraszcza to podejmowanie decyzji.

Najbardziej polecanym rozwigzaniem poprowadzenia drogi dla rowerdw przez
skrzyzowanie jest odsuniecie przejazdu dla rowerzystow od krawedzi jezdni na odlegtosc
minimum 5 metrow. Rozwigzanie takie moze wymagac odgiecia drogi dla rowerdw, jak
przedstawiono na rys. 6.17.
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Rys. 6.17. - Droga dla rowerdéw z odgieciem w rejonie skrzyzowania

Pojazdy skrecajace w prawo przecinajg pod katem prostym przejazd dla rowerzystéw
(takze przejscie dla pieszych), co zapewnia dobre warunki wzajemnej obserwacji:
kierujacy pojazdem - rowerzysta. Odgiecie toru jazdy rowerdéw powoduje zmniejszenie
predkosci rowerow. Wazne jest, aby odgiecie toru jazdy rowerdw byto na tyle duze, aby
w przestrzeni miedzy przejazdem dla rowerzystow, a krawedzig jezdni drogi réwnolegtej
do przejazdu zmiescit sie przynajmniej pojazd osobowy. Drugim waznym czynnikiem
poprawiajacym bezpieczenstwo jest przeprowadzenie odgiecia nie mniej niz 10 m od
krawedzi jezdni na ktdorej wyznaczony jest przejazd dla rowerzystow (zalecane 20 m).
Omawiane rozwigzanie jest mozliwe do zastosowania na jednokierunkowej
i na dwukierunkowej drodze dla rowerdéw.

Fot. 6.13. Odgiecie dwukierunkowej drogi dla roweréw  Fot. 6.14 Odgiecie dwukierunkowej drogi dla roweréw
w obrebie skrzyzowania w obrebie skrzyzowania
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Nalezy unika¢ przeciecia toru jazdy pojazdow skrecajacych w prawo z torem jazdy
rowerdow pod ostrym katem oraz zblizanie sie rowerzysty do obszaru kolizji w polu
martwym widocznosci kierujgcego pojazdem. Przepisy dopuszczajg przecinanie sie toru
jazdy innych pojazdéw z torem ruchu rowerdéw (Dz. U. z 2016 poz. 124, § 60 ust. 2) [19]
pod katem zblizonym do prostego (z przedziatu 80° - 100°).

Gdyby poprowadzenie drogi dla roweréw przez skrzyzowanie z odgieciem byto niemozliwe,
np. z powodu braku dostepnej przestrzeni, mozna zastosowal poprowadzenie drogi dla
roweréw przez skrzyzowanie pasem ruchu dla rowerdw. Rozwigzanie takie jest pokazane
na rys. 6.18. Waznym warunkiem zachowania bezpieczenstwa jest odpowiednia dtugos¢
pasa ruchu dla rowerow przed skrzyzowaniem (minimum 30 m), gwarantujgca wczesne
zauwazenie sie nawzajem przez kierujagcego pojazdem skrecajacym w prawo z rowerzystgq
jadgacym prosto przez skrzyzowanie. Powrdt z pasa ruchu dla rowerdw na droge dla
rowerdow moze by¢ wykonany blizej tego skrzyzowania, w miejscu dogodnym ze wzgledu
na zagospodarowanie pasa drogowego.

2 min.30,00m *

P-1e P-7b

Rys. 6.18. Jednokierunkowa droga dla rowerdw przeprowadzona przez skrzyzowanie pasem ruchu dla roweréw
zlokalizowanym na jezdni

6.6.1 Sluzy dla roweréw

Sluza dla rowerdow na wlotach skrzyzowan (najczeéciej z sygnalizacjg $wieting)
to rozwigzanie przyjazne dla rowerzystédw i znacznie poprawiajace bezpieczenstwo.
Rowerzysci sq lepiej widoczni dla innych uzytkownikéw oraz sami lepiej widza inne
pojazdy.

Przy zastosowaniu $luzy dla rowerdw rowerzysci nie poruszajg sie w potoku ruchu
z innymi pojazdami (zwtaszcza kontakt z pojazdem ciezarowym jest niebezpieczny)
i bezpiecznie przejezdzajq na czele kolumny pojazddw ruszajacych. Ze wzgledow
bezpieczenstwa przy znacznym ruchu pojazddéw ciezarowych szczegodlnie istotna jest
mozliwos$¢ gromadzenia sie rowerzystow oczekujacych na sygnat zielony przed pojazdami
ciezarowymi, a nie obok nich.

Sluzy dla rowerdw pomagajq skrecajacym w lewo na bardziej komfortowy i bezpieczny
przejazd przez skrzyzowanie, szczegodlnie rowerzystom dojezdzajacym do skrzyzowania
pasem ruchu dla rowerdow, ktéry zwykle zlokalizowany jest przy prawej krawedzi jezdni.
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Fot. 6.15. Sluza dla rowerdw na skrzyZowaniu Fot. 6.16. Sluza dla roweréw na skrzyzowaniu

Dla bezpieczenstwa ruchu drogowego znaczenie ma takze zastosowanie czerwonego
koloru nawierzchni $luzy dla roweréw i prowadzacego do niej pasa ruchu dla
rowerow [12].

Na skrzyzowaniu z wydzielonym dodatkowym pasem ruchu dla skrecajacych w prawo oraz
Z wyznaczonym pasem ruchu dla rowerdow na wlocie i poprowadzonym na wprost przez
skrzyzowanie zastosowanie $luzy utatwia kierujgcym innymi pojazdami wykonywanie
skretu w prawo. Rowerzysci oczekujacy na sygnat zielony gromadzg sie w $luzie, a nie
ustawiajg sie w kolejce na pasie ruchu dla rowerédw, przez ktéry musza przejechac inne
pojazdy skrecajace w prawo.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa o ruchu drogowym (Dz. U. 2015 poz. 1314)
[28]:

2 Sluze dla roweréw lokalizuje sie na wlocie jezdni przed skrzyzowaniem lub
w obszarze skrzyzowania.

2 Sluze dla roweréw stanowi obszar pomiedzy znakami poziomymi: P-12 ,linia
bezwzglednego zatrzymania - stop”, P-13 ,linia warunkowego zatrzymania zfozona
z trojkatéw” lub P-14 ,linia warunkowego zatrzymania ztozona z prostokatow”.
Krawedz $luzy potozong najdalej od skrzyzowania wyznacza sie znakiem poziomym
P-14. Minimalna odlegto$¢ pomiedzy znakami wyznaczajacymi $luze dla rowerdw
powinna wynosi¢ 2,5 m, a w przypadku zastosowania strzatek kierunkowych
z grupy P-8 mini i znaku P-23 mini - 3,5 m. Sluze dla roweréw wyznacza sie na
catej szerokosci pasa ruchu, pasow ruchu lub jezdni.

2 Na powierzchni $luzy umieszcza sie znak P-23 ,rower” (lub P-23 ,rower” mini
- w przypadku, gdy w $luzie dla rowerdw nie jest mozliwe umieszczenie znaku
P-23 o wiekszych wymiarach). W $luzie wraz ze znakiem P-23 mini moze by¢
zastosowany znak z grupy P-8 mini (z wytaczeniem znaku P-8h). Znak P-23 albo
P-23 mini w $luzie dla rowerdw umieszcza sie na przedtuzeniu kazdego z paséw
jezdni, z wyjatkiem pasa ruchu dla rowerdw.

2 Powierzchnie $luzy dla rowerdw oznacza sie barwa czerwona.

Na rysunkach 6.19, 6.20 i 6.21 pokazane sq przyktady trzech wariantow rozwigzania
geometrii i organizacji ruchu na wlotach na skrzyzowania z sygnalizacjq $wietlng
z uwzglednieniem wykorzystania $luzy dla rowerdw.
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Rys. 6.19. SkrzyZzowanie z sygnalizacjg swietlng - $luza dla roweréw

min. 3,50m

Rys. 6.20. SkrzyZzowanie z sygnalizacjg Swietlng — $luza dla roweréw
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Rys. 6.21. SkrzyZzowanie z sygnalizacjg swietlnqg - $luza dla roweréw

6.6.2 Zakonczenia kontrapasow i kontraruchu na skrzyzowaniach

Wiloty kontrapaséw na skrzyzowaniach i poczatki kontrapaséow za skrzyzowaniami dla
zapewnienia bezpieczenstwa powinny by¢ oznakowane kolorem czerwonym jak pokazano
na rys. 6.22, 6.23 i fot. 6.17, 6.18. Wskazane jest zastosowanie dodatkowego fizycznego
rozdzielenia (wyspa rozdzielajgca w kraweznikach, wyspa rozdzielajagca z elementéw
prefabrykowanych, separator, itp.) czesci jezdni przeznaczonej dla ruchu ogolnego
od kontrapasa dla roweréw na diugosci min. 20 m, zaréwno na wlocie na skrzyzowanie,
jak i na wylocie kontrapasa ze skrzyzowania.

Fot. 6.17. Wiot kontrapasa na skrzyzowanie Fot. 6.18 Skrzyzowanie - wylot dla innych pojazdéw
stanowigcy poczatek kontrapasa
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Rys. 6.22. SkrzyZzowanie - wylot dla innych pojazdéw stanowigcy poczatek kontrapasa

P-1e

Rys. 6.23. Wlot kontrapasa na skrzyZzowanie
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Przepisy (Dz. U. 2015 poz. 1314) [28] stawiaja wymodg zapewnienia bezpieczenstwa
kierujacym pojazdami podczas zmiany kierunku jazdy na wlotach i wylotach drogi na
skrzyzowanie. Ten wymog dla skrzyzowan z kontraruchem rowerowym jest realizowany
przez oznakowanie poziome w poblizu skrzyzowan oraz ewentualne wprowadzenie wysp
oddzielajacych czes$¢ jezdni dla rowerdw jadacych w kierunku przeciwnym do ruchu
pojazdéw od czesci jezdni dla innych pojazdéw.

Na ulicach z kontraruchem rowerowym przed i za skrzyzowaniem wprowadza sie
oznakowanie poziome w formie wyznaczenia krétkiego (dtugosci min. 20 m) pasa ruchu
dla rowerdéw jadacych w kierunku przeciwnym do kierunku pozostatych pojazdow.
Nawierzchnia tego pasa powinna by¢ oznaczona na czerwono. Czes$¢ jezdni przeznaczong
dla kontraruchu od pozostatej czesci jezdni oddziela sie linig ciagtg i fizycznie wyspg
rozdzielajacg w kraweznikach lub z elementéw prefabrykowanych.

6.6.3 Drogi dla rowerow na rondzie

Ronda z infrastrukturg dla rowerzystow mogg byc¢ stosowane zaréwno w obszarach
zabudowanych, jak i poza nimi. Warunki techniczne w zakresie rond sg zawarte
w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [19] oraz
w Wytycznych projektowania skrzyzowan drogowych - czes¢ II - ronda [75]. Rowerzysta
porusza sie po jezdni ronda na zasadach ogdlnych Ilub poza jezdnig ronda
po jednokierunkowych lub dwukierunkowych drogach dla rowerow.

Na rondach nie nalezy prowadzi¢ pasa ruchu dla rowerdw po obwiedni, gdyz jest
to rozwigzanie niebezpieczne, zwtaszcza w rejonie wylotdow z ronda. Do kolizji moze
dochodzi¢ miedzy rowerzystami poruszajacymi sie po obwiedni. Rowerzysta, ktory
poruszatby sie po pasie ruchu dla roweréw wyznaczonym po zewnetrznej stronie jezdni
ronda (obwiedni), miatby pierwszenstwo przed innymi pojazdami opuszczajacymi rondo
(skrecajacymi w prawo). Tego typu sytuacje sg szczegdlnie niebezpieczne, poniewaz przy
przecinaniu sie toru ruchu roweru i samochodu ciezarowego kierowca, ze wzgledu
na ograniczone pole widzenia, moze nie zauwazy¢ rowerzysty poruszajgacego sie
po prawej stronie. Kierowcy opuszajacy rondo mogg wymuszac pierwszenstwo przejazdu
na rowerzystach.

Bezpiecznymi dla rowerzystéw poruszajacych sie po jezdni na zasadach ogdlnych sg mate
ronda jednopasowe, ze wzgledu na brak punktéw przecinania sie potokéw ruchu.
Wystepuja na nich tylko manewry wiaczania i wytaczania, a predkos¢ potoku ruchu zwykle
nie przekracza 30 km/h.

Gdy ruch rowerdéw po rondzie jest prowadzony na zasadach ogodlnych, zaleca sie, aby
jednokierunkowa droga dla rowerdw lub pas ruchu dla roweréw konczyty sie w odlegtosci
20-30 metrow przed wlotem na rondo i zaczynaty sie za rondem. Na rysunku 6.24
przedstawiono rozwigzanie z jednokierunkowymi drogami dla roweréw, a na rysunku 6.25
rozwigzanie z wyznaczonymi pasami ruchu dla rowerdw na odcinkach pomiedzy
skrzyzowaniami.
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Rys. 6.24. Skrzyzowanie typu mate rondo - jednokierunkowe drogi dla rowerdw przed i za rondem,
na rondzie ruch mieszany rowerdw i innych pojazdéw
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Rys. 6.25. SkrzyZzowanie typu mate rondo — pasy ruchu dla roweréw przed i za rondem,
na rondzie ruch mieszany rowerdw i innych pojazdéw
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Wokét rond wielopasowych, rond turbinowych oraz rond srednich i duzych
bezpiecznym rozwigzaniem jest prowadzenie ruchu rowerowego na zewnatrz jezdni ronda
po jedno- lub dwukierunkowych drogach dla rowerdéw. Przejazdy dla rowerzystdw powinny
by¢ odsuniete od krawedzi jezdni ronda o co najmniej 5 m. Prowadzenie drég dla rowerdéw
poza jezdnig ronda pokazano na rys. 6.26 i rys. 6.27. Rozwigzanie to mozna stosowac
rowniez wokot matych rond, jesli dostepna jest wystarczajaca przestrzen.

P-7a P-13

Rys. 6.26. Skrzyzowanie typu rondo z jednokierunkowymi drogami dla roweréw
- jednokierunkowy ruch roweréw wokdt ronda

Dwukierunkowa droga dla rowerdw moze by¢ witaczona do jednopasowej jezdni ronda
jako dodatkowy wlot. Rozwigzanie to jest mozliwe, jesli miedzy sasiednimi wlotami jest
zapewniona odlegto$¢ umozliwiajaca realizacje rozwigzania poprawnego geometrycznie
(rys. 6.28).

Na rondach mini i matych wprowadzonych w celu uspokojenia ruchu i w strefach

ograniczonej predkosci do 30 km/h ruch rowerowy powinien by¢ prowadzony na zasadach
ogolnych.

Ronda to rozwigzania znacznie poprawiajace bezpieczenstwo ruchu. Jakkolwiek wydtuzajg
droge przejazdu przez skrzyzowanie, to sa bezpieczniejsze niz skrzyzowania bez
i z sygnalizacjg $wietlna.
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Rys. 6.27. SkrzyZzowanie typu rondo z dwukierunkowymi drogami dla roweréw
- dwukierunkowy ruch roweréw wokdt ronda

Rys. 6.28. SkrzyZzowanie typu mate rondo - dwukierunkowa droga dla roweréw jako dodatkowy wlot na rondo,
na rondzie ruch mieszany roweréw i innych pojazdéw
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6.6.4 Azyle dla rowerzystow skrecajacych na skrzyzowaniu w lewo

Manewr skretu w lewo na skrzyzowaniu zawsze jest obarczony wiekszym ryzykiem niz
przejazd na wprost lub skret w prawo. Dla poprawy bezpieczenstwa rowerzystéw mogg
by¢ zastosowane azyle dla skrecajgcych w lewo. Dwa rodzaje takich azyli sq przyktadowo
pokazane na rys. 6.29 i 6.30. Na pierwszym pokazano azyl po lewej stronie zasadniczego
pasa ruchu, umozliwiajagcy rowerzystom skrecajgcym w lewo w kontrapas dla rowerdow
bezpieczne wykonanie tego manewru. Na drugim pokazano azyl po prawej stronie
zasadniczego pasa ruchu, ufatwiajgcy rowerzystom bezpieczne wykonanie skretu w lewo
w dwodch krokach.

Zaproponowane azyle moga znalez¢ =zastosowanie zarédwno na skrzyzowaniach
z sygnalizacja $wietlng, jak i na skrzyzowaniach niesterowanych sygnalizacjg $wietlna.
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Rys. 6.29. SkrzyZzowanie - azyl dla rowerzystéw skrecajacych w lewo w kontrapas dla roweréw
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Fot. 6.19. Azyl dla rowerzysty skrecajgcego Fot. 6.20. Azyl dla rowerzysty skrecajgcego
na skrzyzowaniu w lewo w kontrapas na skrzyzowaniu w lewo w kontrapas
&
a
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P-4 P-1e @ P-4
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—
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Rys. 6.30. Skrzyzowanie - azyl dla rowerzystéw skrecajacych w lewo ,,w dwdch krokach”

6.7 Zjazd i wjazd na droge dla roweréw

Zjazd z drogi dla roweréow na jezdnie i wjazd z jezdni na droge dla roweréw mogg by¢
usytuowane niezaleznie od skrzyzowan. Czesto takie zjazdy i wjazdy, zwlaszcza przy
etapowej realizacji sieci tras rowerowych, sg potozone w niewielkiej odlegtosci
od skrzyzowania. Ze wzgleddw bezpieczenstwa nalezy je tak usytuowac, aby nie stanowity
elementow zaktdcajacych ptynnos¢ manewrow wykonywanych na skrzyzowaniach
i zapewniaty bezpieczenstwo rowerzystom i innym uczestnikom ruchu drogowego.

Schemat zjazdu z jednokierunkowej drogi dla roweréw na jednokierunkowy pas ruchu dla
rowerdw pokazano na rys. 6.31 i na rys. 6.32. W obu przypadkach zastosowany jest
element fizycznie chronigcy rowerzyste przed kolizja z innym pojazdem (wysepka
ze stupkiem przeszkodowym, pas zieleni, itp.). Nie nalezy stosowaé zjazdéw na jezdnie
bez takich elementéw ochronnych.
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Rys. 6.31. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla rowerdéw na jednokierunkowy pas ruchu dla roweréw
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Rys. 6.32. Zjazd z jednokierunkowej drogi dla roweréw na jednokierunkowy pas ruchu dla roweréow

Fot. 6.21. Zjazd z drogi dla roweréw Fot. 6.22. Wjazd na droge dla roweréw
na pas ruchu dla roweréw z pasa ruchu dla roweréw
Na rys. 6.33 i 6.34 pokazano schematy wjazdu z jezdni na jednokierunkowg droge
dla rowerdw. Pierwszy z nich pokazuje schemat wjazdu na jednokierunkowg droge
dla roweréw z jezdni, na ktérej prowadzony byt ruch mieszany roweréw i innych
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pojazdow bez wyznaczania pasa ruchu dla rowerdw. Drugi z nich pokazuje schemat
wjazdu z jednokierunkowego pasa ruchu dla rowerdow, wyznaczonego na jezdni,
na jednokierunkowg droge dla rowerdw.
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Rys. 6.33. Wjazd z jezdni na jednokierunkowq droge dla roweréw

P-23

Rys. 6.34. Wjazd z jednokierunkowego pasa ruchu dla rowerdéw na jednokierunkowg droge dla roweréw

Schemat zjazdu z dwukierunkowej drogi dla rowerdéw na jezdnie (pas ruchu dla rowerdw)
pokazano na rys. 6.35.
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Rys. 6.35. Zjazd z dwukierunkowej drogi dla roweréw na jezdnie (pas ruchu dla roweréw)
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6.8 Infrastruktura w rejonie przystankow komunikacji publicznej

Przystanki komunikacji publicznej sg szczegdlnymi miejscami w sieci drogowej,
ktore stwarzajq potencjalne miejsca konfliktdw miedzy oczekujacymi pasazerami
a rowerzystami.
W aspekcie organizacyjno-technicznym infrastrukture dla rowerzystdw w rejonie
przystankow komunikacji publicznej podzieli¢ mozna na dwa rodzaje:

< przystanki usytuowane w zatoce,

2 przystanki usytuowane na jezdni.

Fot. 6.23. Infrastruktura w rejonie przystankow Fot. 6.24. Infrastruktura w rejonie przystankow

komunikacji publicznej - droga dla roweréw omija komunikacji publicznej - pas ruchu dla roweréw z
zatoke autobusowq z tytu przerwg na przystanek autobusowy

Kiedy przystanek usytuowany jest w zatoce, eliminowanie zagrozenia polega na takim
poprowadzeniu drogi dla roweréw, aby oddzieli¢ w sposdéb bezpieczny pasazerdéw
dochodzacych do przystanku i oczekujacych na srodek komunikacji publicznej (autobus,
trolejbus czy tramwaj) od rowerzystéw. Uzyskuje sie to m.in. przez przetozenie trasy dla
rowerow na zewnatrz w stosunku do miejsca oczekiwania pasazerdow i wyznaczenie
przej$¢ dla pieszych przez droge dla roweréw wraz z oznakowaniem pionowym
i poziomym, wymuszenie ograniczenia predkosci rowerzystow w rejonie przejs¢ oraz
wprowadzenie wygrodzenia miedzy droga dla rowerdow a powierzchnig oczekiwania
pasazerow. Schemat tego typu rozwigzania pokazano na rys. 6.36.

Rys. 6.36. Droga dla rowerdéw przy zatoce autobusowej

Bezpieczne usytuowanie przystanku autobusowego na jezdni z powierzchnig dla
oczekujacych wysunietg poza pas do parkowania pokazano na rys. 6.37.
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Rys. 6.37. Droga dla rowerdw przy pasie do parkowania i przystanku autobusowym

Gdy przystanek jest usytuowany w zatoce autobusowej (trolejbusowej) (rys. 6.38) pas
ruchu dla rowerdw jest oddzielony od pozostatej czesci jezdni linig przerywang P-1le,
a od zatoki przystankowej linig P-7a.

P-230050M =TT T ———— B T

Rys. 6.38. Pas ruchu dla rowerdw przy zatoce autobusowej

Przystanki usytuowane na jezdni wymagajq przerwania ciggtosci paséw ruchu dla rowerdw
w celu umozliwienia podjazdu pojazdow transportu zbiorowego do krawedzi przystanku
i sg wyznaczone linig przystankowg P-17 (rys. 6.39, rys. 6.40).

JEZDNIA P-1e  P-23

ZABUDOWA

Rys. 6.39. Pas ruchu dla roweréw przy pasie do parkowania z przerwg na przystanek autobusowy
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Rys. 6.40. Pas ruchu dla rowerdw przy krawezniku z przerwg na przystanek autobusowy

ZABUDOWA

6.9 Urzadzenia uspakajajace ruch rowerow

Urzadzenia uspokajajace ruch roweréw, podobnie jak dla ruchu innych pojazdéw, maja na
celu wymuszenie zmniejszenia predkosci ze wzgledu na potencjalne kolizje z innymi
pojazdami lub pieszymi. Przyktady urzadzen uspakajajacych ruch rowerdw przedstawiono
na fotografiach 6.25 i 6.26.

Fot. 6.25. Urzadzenia uspakajajace ruch roweréw Fot. 6.26. Urzadzenia uspakajajace ruch roweréw

Do typowych rozwigzan uspokajajacych ruch rowerdow na drogach dla roweréw nalezg
fizyczne $rodki uspokojenia ruchu, w tym:

S zmniejszenie szerokosci drogi dla roweréw na dojezdzie do skrzyzowania
(do parametrow minimalnych wymaganych przepisami budowlanymi),

2 odgiecie toru ruchu roweréw na dojezdzie do skrzyzowania (fot. 6.27),

2 progi zwalniajace na dojezdzie do skrzyzowan (fot. 6.28, 6.30), na fotografii 6.30
dodatkowo zastosowano znak B-20 ,stop” ze wzgledu ograniczenia widocznosci
spowodowanej zielenig,

2 pasy poprzeczne na wjazdach/koncach drogi dla roweréw malowane lub z kostki
kamiennej wtopionej w nawierzchnie, o dopuszczalnej wysokosci ponad
powierzchnie 0,5 cm (fot. 6.25, 6.26),

2 wprowadzenie ,szykan” w przekroju dréog dla rowerdw wymuszajacych
ograniczenie predkosci (fot. 6.29).
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Ay R :
Fot. 6.27.0dgiecie toru ruchu rowerow Fot. 6.28. Zespdt progow zwalniajacych
przed wlotem na skrzyzowanie na drodze dla roweréw

Schemat planu sytuacyjnego jednego z wybranych rozwigzan uspokajajacych ruch
rowerowy na drodze dla roweréw pokazuje rys. 6.41 (tzw. ,fala”).
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Rys. 6.41. Zespot progdéw zwalniajacych tzw. ,fala” wzdtuz drogi dla roweréw przy dojezdzie do skrzyzowania
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/:'ot. 6.29. ,,Szykany” na drodze dla /;oweréw Fot. .30. Prég zwalniajacy na drodze dla roweréw

na moscie wymuszajace ograniczenie predkosci
6.10 Rower w strefie ruchu uspokojonego

Strefy ruchu uspokojonego, tj. strefy zamieszkania, w ktérych predkos$¢ dozwolona
wynosi 20 km/h oraz strefy ograniczonej predkosci do 30 km/h (tzw. tempo 30)
sq naturalnymi rozwigzaniami funkcjonalno-technicznymi stwarzajacymi bezpiecznie
warunki podrézowania rowerem.

W strefach zamieszkania i strefach ograniczonej predkosci rowerzysta przemieszcza sie
w ruchu mieszanym.

Uspokojenie ruchu oznacza projektowanie drogi tak, by redukcja predkosci
wydawafa sie czyms naturalnym, a jazda z duza predkoscia byta fizycznie trudna
lub nawet niemozliwa. Fizyczne sSrodki uspokojenia ruchu (np. progi
zwalniajace) wprowadzane w przekroj jezdni nie powinny utrudniaé jazdy
rowerem.

Istotnym warunkiem bezpiecznego przemieszczania sie rowerem, obok s$redniej predkosci
nie przekraczajacej predkosci dozwolonych (20-30km/h), jest aby $rednie dobowe
natezenie ruchu nie przekraczato 2500 pojazdéw/dobe. Nalezy réwniez zapewnic
minimalng szerokos$¢ jezdni wolng od parkujacych pojazdéw i przeznaczong dla ruchu,
umozliwiajacq bezpieczne miniecie sie roweru i samochodu - na jezdni dwukierunkowej
min. 4,5 m, na jezdni jednokierunkowej - min. 3,0 m [44] - bez kontrapasa dla rowerow
lub kontraruchu rowerdéw.

Bardzo istotnym elementem jest rowniez wprowadzenie $rodkow technicznych
w przekroju jezdni, ktore ograniczatyby predkos¢ ruchu innych pojazdoéw z jednoczesnym
zapewnieniem wygodnego przejazdu dla rowerzystow. Dotyczy to odpowiednich rozwigzan
progow zwalniajacych, wyniesionych tarcz skrzyzowan, progéw wyspowych, przewezen
jezdni, przebrukowan itp. Brak tego typu rozwigzan moze spowodowac, Ze inne pojazdy
bedg przemieszcza¢ sie z predkoscig wiekszg od dozwolonej, a rowerzysci zaczng
poruszac sie chodnikami stwarzajac zagrozenie dla pieszych.

Nadanie preferencji ruchowi rowerowemu w strefach ruchu uspokojonego (strefy tempo
30) polega na:

S braku ograniczen w zakresie kierunkowosci potaczeh przez wprowadzenie
kontraruchu na ulicach jednokierunkowych,
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2 wyznaczeniu pasow dla ruchu rowerdw na jezdni, w tym Kkontrapasow,
z uwzglednieniem organizacji parkowania,

< budowie przejazdéow dla rowerzystdw na zwezeniach jezdni i poza progami
zwalniajacymi.

Na rys. 6.42 pokazano plany sytuacyjne i przekroje podtuzne wybranych S$rodkéw
fizycznych uspokajajacych ruch innych pojazdéw (ograniczajgcych predkosé ruchu innych
pojazdow bez ograniczen predkosci dla rowerdow).

Rozwigzania wjazdu/wyjazdu do/ze strefy ruchu uspokojonego, obok oznakowania
pionowego (znaki B-43/B-44) zawierajq:

S rys. 6.42 a - prdg zwalniajacy,

< rys. 6.42 b - wydzielony pas ruchu dla rowerdw na wjezdzie do strefy,

< rys. 6.42 c - poprzeczne pasy zwalniajace wykonane z kolorowej masy plastycznej
natozonej na jezdnie lub w formie przebrukowania.

a) b) c)

£
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Rys. 6.42. Wjazdy do strefy ruchu uspokojonego bez utrudnien dla ruchu rowerowego

Progi zwalniajace sa jednymi =z najpopularniejszych $rodkéw uspokojenia ruchu
w warunkach polskich. Ze wzgledu na uksztattowanie w planie drogi stosuje sie
nastepujace progi zwalniajgce:

2 listwowe - wykonane na szerokosci catej drogi w formie elementu listwowego
jednolitego lub sktadanego z segmentodw,

> plytowe - wykonane w formie ptyty przez odpowiednie uksztattowanie nawierzchni
jezdni lub utozenie i zamocowanie na niej odpowiedniej konstrukcji,

2 wyspowe - wykonane w formie wydzielonej wyspy lub wysp umieszczonych na jezdni.

Na progach zwalniajacych ptytowych o dtugosci ptyty L>4 m dopuszcza sie wyznaczanie
przejs¢ dla pieszych lub przejazdéw dla rowerzystow.

Ksztalty i wymiary przekrojow podtuznych progéw zwalniajacych U-16 oraz graniczne
predkosci sg okreslone w rozporzadzeniu w sprawie szczegotowych warunkdow
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkdow ich umieszczania na drogach (Dz.U. 2015 poz. 1314) [28]. Aby
prog zwalniajacy byt przyjazny dla rowerzystéw to jego konstrukcja powinna dochodzi¢
do poziomu i linii kraweznika.
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Na rys. 6.43. pokazano przyktadowe rozwigzania planéw sytuacyjnych jezdni z pasami
ruchu dla rowerdw oraz ograniczeniem szerokosci przekroju dla ruchu pozostatych
pojazdow [39].
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Rys. 6.43. Przyktady pasow ruchu dla rowerédw omijajace prég zwalniajgcy na ulicy z lub bez parkowania
w strefie ruchu uspokojonego

Na rys. 6.44. pokazano plan sytuacyjny fragmentu ulicy z wolng przestrzenig dla
swobodnego ruchu rowerdéw przy progach wyspowych w strefie ruchu uspokojonego.
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Rys. 6.44. Wolne przestrzenie dla swobodnego ruchu rowerdw przy progach wyspowych w strefie ruchu
uspokojonego

Na rys. 6.45 przedstawiono schematy przekrojow progéow zwalniajagcych, w tym
tzw. sinusoidalnych (przyktady b i c), stosowanych m.in. w Holandii [76] .

Progi te pozwalajg ograniczy¢ predkos$¢ pojazdow do 20 km/h i 30 km/h oraz jednoczesnie
zapewniajg tagodny przejazd. Prog pokazany na rys. 6.45a o dtugosci 12 m pozwala
rowniez na wygodng jazde samochodem ciezarowym i autobusem. Prog pokazany
na rys. 6.45b przeznaczony jest dla uspokojenia ruchu z ograniczeniem predkosci
do 30 km/h, a prog na rys. 6.45c - do 20 km/h. Szczegdty geometryczne przekrojow
podtuznych progoéw przedstawiono w tabeli 6.8.
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Rys. 6.45. Przekroje podtuzne progéw zwalniajacych sprzyjajacych jezdzie rowerem [76]

Tabela 6.8. Wymiary progow zwalniajacych przy dozwolonej predkosci 20 km/h i 30 km/h

i
W

dla ograniczenia predkosci do 20 km/h przy maksymalnej wysokosci 120 mm i dlugosci
3,40 m

dla ograniczenia predkosci do 20 km/h przy maksymalnej wysokosci 80 mm i dlugosci
2,00 m

x [mm]| O 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

dla ograniczenia predkosci do 30 km/h przy maksymalnej wysokosci 120 mm i ditugosci

4,80 m

x [mm]| O 240 480 720 950 1200 1440 1580 1920 2160 2400
y [mm]| O 3 11 25 41 60 79 95 109 117 120
dla ograniczenia predkosci do 30 km/h przy maksymalnej wysokosci 80 mm i dlugosci
3,50 m

x [mm]| O 125 350 525 700 875 1050 1225 1400 1575 1750
y [mm]| 0 2 8 16 78 40 52 64 72 78 80
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6.11 Przejazdy dla rowerzystow przez torowiska tramwajowe
i kolejowe

Przejazdy przez torowiska tramwajowe

Przejazdy przez torowiska tramwajowe stanowig integralny element infrastruktury dla
rowerzystow. W aspekcie prawnym zasady ruchu rowerdw na przejazdach tramwajowych
reguluje Ustawa Prawo o ruchu drogowym [32].

Zasady oznakowania przejazdow tramwajowych zawarte s w:

< Rozporzadzeniu Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakoéw i sygnatéw drogowych
(Dz. U. 2002 nr 170 poz. 1393, z pézn. zm.) [31],

o Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkdw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach
(Dz. U. 2003 nr 220 poz. 2181, z pézn. zm.) [30].

Odcinki drég dla rowerdow na dojazdach do przejazdéw tramwajowych powinny miec
geometrie, ktora ogranicza predko$¢ rowerdw oraz wymusza szczeg6lng ostroznosc
na wjezdzie na przejazd i zatrzymanie roweru przed jego przekroczeniem.

Szerokos$¢ przejazdéw dla rowerzystéw przez torowiska tramwajowe powinna by¢ zgodna
z szerokoscig jaka majg drogi dla rowerdéw dochodzace do przejazdu, z zachowaniem
minimalnej szerokosci przejazdu dla rowerzystow.

Nawierzchnia drog lub paséw ruchu dla rowerdw na przejazdach powinna by¢ taka sama,
jak w czesci przeznaczonej dla pieszych i innych pojazdéw, badz wykonana z ptyt
betonowych lub stalowych.

Na przejazdach tramwajowych powinna by¢ zapewniona odpowiednia widocznosé,
umozliwiajgca dostrzezenie zblizajacego sie tramwaju zgodnie z dozwolong predkoscig
ruchu na linii tramwajowej.

Podobne zasady nalezy stosowac¢ na przejazdach przez torowiska tramwajowe, w tym
zlokalizowane na ulicach dwujezdniowych z pasem dzielacym. Zaréwno rower
na przejezdzie, jak i zblizajacy sie tramwaj powinny by¢ wzajemnie widoczne.

Na rys. 6.46 pokazano schemat usytuowania przejazdu dla rowerzystow zlokalizowanego
na przejezdzie przez torowisko tramwajowe w obszarze zabudowanym w ciggu drogi dla
rowerow.
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Fot. 6.31. Przejazd dla rowerzystéw przez Fot. 6.32. Przejazd dla rowerzystéw przez
torowisko tramwajowe torowisko tramwajowe

Przejazdy przez torowiska kolejowe

W aspekcie prawnym rozwigzania infrastruktury dla rowerzystéw na przejazdach

kolejowych reguluje Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju 2z dnia
20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie

(Dz. U. 2015 Poz. 1744) [77].

Dla drég dla rowerdw na przejazdach kolejowych stosuje sie odpowiednio przepisy
§ 43 ust. 1-4 i § 44-48 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie [19].
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Zasady oznakowania przejazdow kolejowych podobnie jak dla przejazdéw tramwajowych,
zawarte sg w rozporzadzeniach ministerialnych dotyczacych znakéw i sygnatéw
drogowych [31] oraz szczegdtowych warunkdédw technicznych dla znakéw i sygnatéow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania
na drogach [30].

Szeroko$¢ drogi dla rowerdow na przejazdach kolejowych powinna by¢ zgodna
z szerokosciag, jaka majg drogi dochodzace do przejazdu. Nawierzchnia drég dla roweréw
na przejazdach kolejowych powinna by¢ taka sama jak przed i za przejazdem, badz
wykonana z ptyt betonowych lub stalowych.

Na przejazdach kolejowych powinna by¢ zapewniona odpowiednia widocznosc,
umozliwiajagca dostrzezenie zblizajacego sie pociagu zgodnie z dozwolong predkoscig
ruchu na linii kolejowej.

Chodnik oraz droga dla roweréw w obrebie przejazdu kolejowego nie sg wynoszone ponad
krawedz jezdni. Ich nawierzchnie wyrdznia sie za pomocg oznakowania poziomego lub
stosujgqc kontrastujgce ze sobg kolory nawierzchni.

W przypadku drogi dla rowerdw mozna dokonac ich zabezpieczenia jak dla przejsc
kategorii E. Celem podniesienia bezpieczenstwa na przejezdzie kolejowym na drodze lub
pasie ruchu dla roweréw mozna stosowac elementy ograniczajace predkos¢ rowerzystow
w formie barierek lub labiryntow (kotowrotkow, ktére przewidziane sg dla pieszych nie
nalezy stosowac dla infrastruktury rowerowej, ze wzgledéw funkcjonalnych).

Na rys. 6.47 pokazano schemat usytuowania drogi dla roweréow na przejezdzie kolejowym
niestrzezonym. Oznakowanie pionowe przejazdu z drogg dla rowerdw jest takie samo
jak dla innych pojazdéw na przejezdzie kolejowym. W przedstawionym przyktadzie
nawierzchnia drég dla rowerédw w obrebie torowiska ulega przerwaniu (brak
wyznaczonego przejazdu dla rowerzystow), a znak ,,STOP” (B-20) nakazuje rowerzyscie
zatrzymanie sie przed przekroczeniem przejazdu. Ponadto, dla poprawy bezpieczenstwa,
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6.12 Infrastruktura dla rowerzystow a osoby z
niepetnosprawnoscia

W razie braku chodnika lub pobocza albo niemoznosci korzystania z nich osoba
Z niepetnosprawnoscig moze korzysta¢ z drogi dla rowerdw i ma na niej pierwszenstwo
przed rowerzystg (art. 11 ust. 4 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym) [32]). W takich
przypadkach nalezy zwraca¢ uwage na konieczno$¢ dostosowania szerokosci drogi dla
rowerdow do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami poruszajacych sie na wodzkach
inwalidzkich.

Zauwazyc nalezy, ze predkosci os6b poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich i rowerem
sg rézne. Aby zachowac bezpieczenstwo oséb z niepetnosprawnosciami, chodnik od drogi
dla rowerdw powinien by¢ oddzielony jednym z nastepujacych sposobdw:

o $cietym (lezacym) kraweznikiem drogowym przy obnizeniu niwelety drogi dla
rowerow,

2 pasem zieleni niskiej o szerokosci min. 1 m,

2 poziomym oznakowaniem strukturalnym (wypuktym i wyczuwalnym przez osoby
niedowidzace).

Na drogach dla roweréw zaleca sie zastosowane oznakowania poziomego w postaci linii
krawedziowych, poprawiajacych orientacje wszystkich uzytkownikéw. Przed przej$ciami
dla pieszych przez droge dla rowerdw, nalezy utozy¢ ptyty o powierzchni ryflowanej lub
z wypuktosciami o barwie kontrastowej zoitej (tzw. pola uwagi), co zwieksza
bezpieczenstwo osdb niepetnosprawnych (fot. 6.33).

Fot. 6.33. Infrastruktura dla niepetnosprawnych — Fot. 6.34 Infrastruktura dla niepetnosprawnych - zjazd
struktura nawierzchni przed drogg dla roweréw tzw. dla wdézkow inwalidzkich
pola uwagi

6.13 Nawierzchnie drég dla rowerow

Rodzaj i stan nawierzchni drog dla rowerdw sg jednym z istotniejszych kryteridw
wptywajacych na ich wykorzystanie. Faktura i zty stan techniczny nawierzchni
utrudniajacy przemieszczanie sie rowerzystéw, sprawiajg, ze rowerzysci zamiast z drogi
dla rowerdw korzystaja z jezdni, mimo wiekszego zagrozenia.

146

VY AV AV AV AV A AV A A A& A A A& & 4



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

Przedstawione ponizej uwagi i zalecenia odnoszg sie do drdog dla rowerdow, drég dla
rowerow i pieszych na odcinkach miedzy skrzyzowaniami. Nawierzchnia paséw ruchu dla
roweréw powinna byc¢ identyczna jak nawierzchnia paséw ruchu dla innych pojazdow.

Dla rowerzysty najwazniejsze sq nastepujgce cechy nawierzchni [44]:

rownosc¢ — brak wstrzaséw i mate opory toczenia,

szorstkos$¢ - bezpieczne pokonywanie zakretéw i hamowanie,

dobre odwodnienie - bezpieczenstwo jazdy,

mate opory toczenia - mniejszy wysitek energetyczny rowerzysty, niski poziom
wibracji i hatasu.

0000

~ROWNos$¢ oznacza dla rowerzysty brak wstrzgséw i mate opory toczenia. Brak réwnosci
powoduje niebezpieczne zachowania rowerzystéw, jak np. gwaltowne wymijanie
przeszkod. Nierédwna nawierzchnia zniecheca rowerzystow do korzystania z drogi dla
rowerdw i prowadzi do wyboru jezdni przeznaczonej dla ruchu innych pojazdow.

Szorstko$¢ nawierzchni decyduje przede wszystkim o bezpiecznym pokonywaniu zakretow
i skutecznym hamowaniu, szczegdlnie na mokrej nawierzchni. Zapewnienie wysokiej
szorstkosci nie powinno odbywaé sie kosztem réwnosci i wiekszych oporow toczenia.
Konieczne jest skuteczne odprowadzenie wody z nawierzchni. Czytelnos$¢ drogi dla
rowerow jest istotna, gdy przebiega ona w ciggu przylegtym do jezdni lub w poblizu
ciggdéw pieszych.

Efekt wizualnego rozdzielenia uzyskuje sie przez wykonanie kolorowej nawierzchni lub
przez zrdéznicowanie technologii jej wykonania. W ten sposéb dla rowerzysty powstaje
poczucie azylu i bezpieczenstwa oraz w sposob wyrazny wskazana jest strefa zakazana
dla pieszych lub pojazdéw mechanicznych” [78].

Odwodnienie nawierzchni powinno zapewnia¢ szybki odptyw wody opadowej. Uzyskuje sie
to przez wykorzystanie odpowiednich materiatbw oraz zastosowanie pochylen
poprzecznych i podtuznych na drodze dla rowerdw.

Wykorzystanie w nawierzchni mas mineralno-bitumicznych zapewnia niski opdr toczenia
i najnizszy z mozliwych poziom wibracji, co jest pozadane ze wzgledu na wysitek
energetyczny rowerzysty oraz negatywne oddziatywanie wibracji na jego zdrowie. Z tych
witasnie wzgledow nalezy unikac stosowania kostki betonowej, szczegdlnie fazowanej.

~Nawierzchnia drogi dla rowerdw powinna by¢ trwata. Wptywa to na odpornos$c¢ na warunki
atmosferyczne, a w szczegolnosci oddziatywanie niskiej temperatury. Dobdér technologii
powinien ogranicza¢ ryzyko powstania peknie¢. Nawierzchnia drogi dla roweréw
zasadniczo nie jest narazona na powstanie spekan zmeczeniowych czy kolein, jezeli nie
poruszajg sie po niej lub nie zatrzymuja pojazdy samochodowe a w szczegdlnosci pojazdy
ciezarowe. Decydujacy wptyw na nos$nos$¢ nawierzchni drogi dla roweréw ma warstwa
podbudowy i podtoze gruntowe” [78].

.Podtoze powinno zapewni¢ konstrukcji zaréowno odpowiednig nosnos$¢ jak
i mrozoodpornos$¢. Grubos$¢ konstrukcji tacznie z ulepszonym podtozem powinna byc¢
dobrana w zaleznosci od gtebokosci przemarzania i jakosci podtoza. Nalezy réwniez
zapewni¢ odporno$¢ na destrukcyjne oddziatywanie roslinnosci, np. traw lub korzeni
drzew” [78].

Nawierzchnia wptywa réwniez na estetyke drogi dla roweréw. Dotyczy to wkomponowania
w otoczenie trasy. Uzyskuje sie to, np. przez dobdr odpowiedniej technologii do warstwy
$cieralnej i mozliwos¢ wyboru koloru nawierzchni.
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Rodzaje nawierzchni

Nawierzchnie asfaltowe sg obecnie preferowanym rozwigzaniem, poniewaz nie posiadajg
takich wad jak nawierzchnie z kostki. Sg stosunkowo tatwe i szybkie w wykonaniu
(takze w kolorze). Inne zalety to: trwatos¢, réwnosc¢ i mate opory toczenia, brak wibracji

oraz komfort i pozytywny odbidor przez uzytkownikéw. Nawierzchnie asfaltowe
sg nawierzchniami ekologicznymi i nie majg negatywnego wptywu na otoczenie [44] [79]
[80].

Zastosowanie czerwonej warstwy Scieralnej na drodze dla rowerdw jest szczegodlnie
pozadane na dojezdzie i wylocie ze skrzyzowan oraz w strefach sagsiadujacych z ciggami
pieszymi. W takiej sytuacji sprawdzonym rozwigzaniem jest pokrycie czarnej nawierzchni
asfaltowej powtokami na bazie zywic i mas chemoutwardzalnych [81] [82].

Nawierzchnie gruntowe sg dos¢ tanie i szybkie w wykonaniu. Stosuje sie je na szlakach
turystycznych w lasach i innych terenach zielonych. Ich zaleta jest dostosowanie do
naturalnego otoczenia, a wadami sg nieréwnosci, podatno$¢ na warunki atmosferyczne
oraz mniejsza trwatosc¢ i koniecznos¢ czestych zabiegdéw utrzymaniowych [79] [83].

Nawierzchnie betonowe drég dla rowerdw sg rzadko stosowane. Mozna wyréznic
nawierzchnie: z betonu cementowego, z betonu watowanego oraz wodoprzepuszczalne
(zywiczne lub z betonu cementowego) [23] [78] [79].

Nawierzchnie prefabrykowane sa wykonywane np. z kostki lub ptyt. W przesztosci byty
czesto stosowane, jednak obecnie nie sgq zalecane. ,Decydujg o tym takie cechy jak
wibracje obnizajgce komfort uzytkownika, wieksze zuzycie energii (nawet o 30-40%)
przez rowerzyste w poréwnaniu do jazdy po nawierzchni asfaltowej, mata trwatos¢
(pogorszenia rownosci) oraz podatnos$¢ na rozwoj roslinnosci i zwiekszong koniecznosé
zabiegow utrzymaniowych z tym zwigzanych” [78].

Na terenach zabytkowych czesci miast oraz w strefach ochrony konserwatorskiej lub
w strefach reprezentacyjnych, w ktdrych wystepuje przewaga zabudowy historycznej
dopuszcza sie nawierzchnie z ptyt betonowych Iub cietych, kamiennych (w tym
granitowych) o krawedziach niefazowanych i wymiarach co najmniej 50 cm x 50 cm. Piyty
powinny by¢ uktadane naprzemiennie w taki sposob, aby szczeliny miedzy kolejnymi
ptytami byty ciagte w poprzek, a nie wzdtuz drogi dla rowerdow. Ogranicza to ryzyko
zakleszczenia kota w przypadku klawiszowania ptyt.

Podbudowa

Konstrukcje podbudowy nalezy projektowac i wykonywac¢ na podtozu niewysadzinowym
grupy nosnosci G1. W przypadku podioza zaszeregowanego do innej grupy nos$nosci
nalezy doprowadzi¢ je do grupy nosnosci G1. Nos$no$¢ podbudowy musi zapewniac
mozliwos$¢ przenoszenia obcigzen od pojazddw mechanicznych uzywanych podczas
budowy warstwy $cieralnej drogi dla roweréw (np. rozscietania asfaltu) i urzadzen
do mechanicznego czyszczenia lub ods$niezania nawierzchni. Ponadto podbudowa musi
zabezpieczac¢ przed zniszczeniami, ktére moga by¢ powodowane warunkami zimowymi
(w warunkach zamarzania i odwilzy). Schematy przyktadowych przekrojow konstrukcji
nawierzchni drég dla roweréw pokazano tabeli 6.9.

Rysunki przyktadowych przekrojow konstrukcyjnych drég dla rowerdw zalecanych
do stosowania zawiera zatgcznik opracowania Standarddéw projektowych i wykonawczych
dla infrastruktury rowerowej dla Wojewddztwa Dolnoslaskiego [23], jak rdéwniez
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Katalog przykfadowych rozwigzan infrastruktury dla rowerzystéw (zatacznik
do Podrecznika - Wytyczne bezpiecznej organizacji ruchu rowerowego).

Tabela 6.9. Schematy przyktadowych przekrojow konstrukcji nawierzchni dla drég dla roweréw [23]

LP | Typ nawierzchni
(M Nawierzchnia z betonu - nawierzchnia z betonu asfaltowego gr. 4 cm
asfaltowego - podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego

mechanicznie 0/31 gr. 15 cm
- podtoze naturalne lub ulepszone

»Al Nawierzchnia z betonu - nawierzchnia z betonu cementowego gr. 17 cm
cementowego - beton asfaltowy gr. 7 cm

l"fi I “ I “ I i I I I - podfoze naturalne lub ulepszone

cPMl Nawierzchnia z ptyty granitowej - ptyta granitowa gr. 8 cm

- podsypka cementowo-piaskowa 1:3 gr. 3 cm

- podbudowa zasadnicza beton chudy C 8/10 gr. 15
cm

- podtoze naturalne lub ulepszone

B Nawierzchnia ttuczniowo- - thuczen kamienny zaklinowany klincem i
klincowa kruszywem drobnym gr. 7 cm
- podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego
mechanicznie 0/31 gr. 20 cm
- podfoze naturalne lub ulepszone

6.14 Oswietlenie

Oswietlenie tras rowerowych wplywa znaczaco na poprawe bezpieczenstwa ich
uzytkowania i orientacji w terenie. Zmniejszenie liczby kolizji uzyskuje sie przez
oswietlenie nawierzchni i przebiegu trasy, ewentualnych przeszkod na trasie oraz pieszych
poruszajacych sie w jej zasiegu. Zastosowanie os$wietlenia utatwia takze odczytywanie
oznaczen szlakéw czy adresow, co zwieksza orientacje w terenie, a takze podnosi
bezpieczenstwo osobiste rowerzystéw.

Zagadnienie o$wietlenia drog dla rowerdw, obok przepisow dotyczacych ruchu drogowego
[32] i warunkow technicznych dotyczacych drog publicznych i ich usytuowania [28] oraz
dla znakéw i sygnatdow drogowych i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow umieszczania ich na drogach [28] regulujq: Prawo energetyczne [84] [85],
Polska Norma EN 13201 2017 Oswietlenie drég [85] [86].

Ponadto zagadnienia o$wietlenia sq zawarte w Wytycznych organizacji bezpiecznego ruchu
pieszego - wytycznych prawidtowego oswietlenia przejs¢ dla pieszych [86] [87]
i Wytycznych technicznych dla projektantow oswietlenia przejs¢ dla pieszych na drogach
krajowych woj. matopolskiego [87] [73], ktorych zasady mozna bezposrednio
wykorzysta¢ przy oswietlaniu przejazdow dla rowerzystéw, ze wzgledu na zblizony
charakter rozwigzan infrastrukturalnych.

Zasady oswietlenia infrastruktury dla rowerzystéow:
o Infrastruktura dla rowerzystdow powinna by¢ oséwietlona na catej dlugosci
w obszarze zabudowanym i poza obszarem zabudowanym. Na drogach dla

rowerdw O nizszym znaczeniu i mniejszym natezeniu ruchu, os$wietlenie moze by¢
ograniczone do tukow, skrzyzowan i przeszkod.
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2 Poza obszarem zabudowanym dopuszczalny jest brak oéwietlenia pod warunkiem
nie wystepowania przeszkdd terenowych i prawidtowego biezgacego utrzymania
nawierzchni drogi dla rowerdéw (brak uszkodzen nawierzchni).

2 Infrastruktura dla rowerzystow powinna by¢ wyposazona w o$wietlenie szczegdlnie
w miejscach styku réznych typow infrastruktury i organizacji ruchu rowerowego
(przeciecia potokow ruchu rowerowego z ruchem pieszym
i samochodowym, przejscie z ruchu mieszanego w droge dla rowerdéw, tunele,
przepusty, obiekty mostowe).

< Infrastruktura dla rowerzystdw powinna by¢ os$wietlona mocnym $wiattem
polichromatycznym (biatym, obejmujacym petny zakres widma widzialnego).

< Oswietlenie powinno by¢ réwnomierne na catej dtugosci drogi dla rowerdw,
a roznice natezenia docierajacego $wiatta do nawierzchni nie powinny by¢ wieksze
niz 30%.

< Natezenie $wiatta sztucznego na poziomie nawierzchni drogi dla roweréw powinno
wynosi¢ na trasach rowerowych gtownych i zbiorczych od 5 do 7 Lx,
a na trasach lokalnych od 2 do 5 Lx.

2 Oswietlenie nad przejazdami dla rowerzystéw nie moze ol$niewaé (,0$lepiac”)
kierowcow - zalecane 180max = 15 cd/ 1000 Im. Dotyczy to przede wszystkim
drég dla rowerdow, po ktérych rowerzysci poruszajg sie z duzg predkoscig (> 20
km/h).

2 Latarnie o$wietlajace drogi dla rowerdw powinny by¢é umieszczone tak, aby gatezie
drzew, reklamy, banery nie ograniczaty swiatta przez nie emitowanego.

S Stupki i inne elementy drogi wystajace ponad nawierzchnie drogi dla roweréw
powinny by¢ zawsze wyposazone w elementy odblaskowe utatwiajace orientacje
dla rowerzysty nawet przy bardzo stabym swietle.

Ponadto nalezy:

< rozwazy¢ ewentualno$é zastosowania oddzielnych latarni lub dodatkowych lamp
skierowanych w strone drogi dla roweréw, gdy jest oddzielona od jezdni pasem
zieleni,

< zwraca¢ uwage na dobdr jakosci i estetyki elementéow os$wietlenia w obszarze
zagospodarowania przestrzeni drogi dla rowerdw.

W zwiazku z bardzo szybkim postepem w technice oswietleniowej nalezy
wykorzystywaé nowoczesne i energooszczedne oswietlenie w technologii LED,
ktore jest coraz czesciej stosowane w oswietleniu drogowym.

Na przejezdzie dla rowerzystéw i w strefie przed tym przejazdem rowerzysta powinien by¢
widoczny dla kierujacych pojazdami w dzien i w nocy, takze w zitych warunkach
atmosferycznych.

Posta¢ rowerzysty powinna by¢ oswietlona snopem $wiatta z boku, od strony
nadjezdzajacych pojazdow tak, aby byfa jasna na tle nawierzchni i otoczenia. Konieczne
jest wiec zainstalowanie masztéw oswietleniowych, po obu stronach przejazdu dla
rowerzystéw. Oswietlone powinny by¢ takze strefy oczekiwania rowerzystéow przed
przejazdem.
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Oswietlenie przejazdow dla rowerzystow (ewentualnie przejazdéw dla rowerzystéw
i przejs¢ dla pieszych potozonych obok siebie) wymaga =zainstalowania oswietlenia
dedykowanego, ktore nie moze by¢ elementem ciggu lamp os$wietlenia ulicznego.

Schemat rozmieszczenia masztow oswietlenia dedykowanych do oswietlenia przejscia dla
pieszych i przejazdu dla rowerzystow pokazano na rys. 6.48.

Przyktad oswietlenia drog dla rowerdow w porze nocnej przedstawiono na fot. 6.35
i fot. 6.36.

|
i
‘P-14
- P-10
P-11
P-14
f

|| - zrodio $wiatta

Rys. 6.48. Prawidfowe usytuowanie oswietlenia przejscia dla pieszych i przejazdu dla rowerzystéw

Fot. 6.35 Oswietlenie przejazdu dla rowerzystéow Fot. 6.36 Oswietlenie drogi dla roweréw

6.15 Inne elementy infrastruktury dla rowerzystow
6.15.1 Urzadzenia wyposazenia drég

Usytuowanie urzadzen wyposazenia drég dla roweréw, w tym m.in. znakéw drogowych,
latarn, baneréw reklamowych, elementéw matej architektury, wptywa na bezpieczenstwo
ruchu, bezpieczenstwo indywidualne rowerzystéow (zagrozenia napadem, kradziezg itp.)
oraz wykorzystanie i estetyke rozwigzan.

Urzadzenia te powinny by¢ lokalizowane wzdiuz drég zgodnie z obowigzujacymi
przepisami prawnymi, w tym:
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2 Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkdéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie,
(Dz.U. 2016 r. poz. 124) [19],

2 Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegdtowych warunkdw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzgadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach (Dz. U. 2003, poz. 2181 z pézn. zm.) [30], (Dz.U. 2015 poz. 1314) [28].

Wyzej wymienione akty wskazuja, ze wszelkie urzadzenia wyposazenia dréog powinny by¢
sytuowane poza skrajnig drogowg. W wypadku prowadzenia drogi dla roweréw lub drogi
dla rowerdw i pieszych, wzdtuz jezdni, powinna by¢ zachowana minimalna odlegto$¢ 0,5 m
miedzy jezdna a infrastrukturg dla rowerzystéw.

Stupki i inne elementy wyposazenia drogi dla roweréow powinny zawsze by¢ wyposazone
w elementy odblaskowe, utatwiajace orientacje przy stabym sSwietle.

W zagospodarowaniu drog dla rowerdw szczegolna rola przypada oswietleniu i zieleni,
ktére mogg w aspekcie pozytywnym podnosi¢ estetyke rozwigzan i bezpieczenstwo
indywidualne, ale réwniez oddziatywac¢ negatywnie, gdy sg usytuowane w nieodpowiedniej
liczbie oraz odlegtosci od drogi dla rowerow.

Zalecenia odnosnie zieleni w zagospodarowaniu drég dla rowerdw:
< w pasie zieleni pomiedzy jezdnig a drogq dla rowerdw, na odcinkach miedzy

skrzyzowaniami, nalezy sytuowac roslinno$¢ gesta (np. zywoptot) ostaniajacg
rowerzystow przed ochlapywaniem wodg i btotem z jezdni,

2 nie nalezy sadzi¢ zywoptotdw blizej niz 1 m od drogi dla rowerdw,

< nalezy unikac stosowania zieleni sktonnej do szybkiego rozrastania sie i mogacej
ograniczac skrajnie drogi dla roweréw,

S w rejonie skrzyzowan, przejazdow, tukéw zaleca sie stosowanie krzewow
gatunkdéw lub odmian ptozacych - niskopiennych,

< nalezy unikac stosowania roslinnosci z kolcami,

< nalezy stosowad rozwigzania formujace system korzeniowy drzew lub wybieraé
gatunki o stabo rozbudowanych systemach korzeniowych, tak aby nie niszczyty
infrastruktury drogowej.

6.15.2 Rozwigzania zabezpieczajace przed wjazdem innych pojazdow

Droga dla roweréw powinna by¢ zabezpieczona przed wjazdem niepozadanych pojazdéw
przy pomocy stupkéw blokujacych (zalecane U-12c¢) umieszczanych w skrajni drogi dla
roweréw zgodnie z rys. 6.49.

W przypadku dwukierunkowej drogi dla roweréw stupek powinien by¢ umieszczony w jej
osi, a po obu jego stronach nalezy zapewni¢ 1,5 m wolnej przestrzeni, liczac prostopadle
do stycznej do faktycznego toru jazdy rowerzysty w danym miejscu. Odlegtos¢ miedzy
stupkami powinna umozliwia¢ wjazd pojazdom do utrzymania infrastruktury dla
rowerzystéw w okresie catego roku.

W przypadku jednokierunkowej drogi dla rowerdw stupki muszg znajdowacé sie
w odlegtoéci 1,5 m od siebie po obu stronach drogi, liczac prostopadle do stycznej
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do faktycznego toru jazdy. Zaleca sie, by stupki byty oznaczone na catym obwodzie pasem
folii odblaskowej o szerokosci co najmniej 0,1 m.

:
|

2,50

Rys. 6.49. Poszerzony wlot na dwukierunkowg droge dla roweréw ze stupkami blokujacymi

Przyktad poszerzonego wlotu na dwukierunkowg droge dla rowerdow ze stupkami
blokujgcymi pokazano na fot. 6.37

Fot. 6.37 Poszerzony wlot na dwukierunkowg droge dla rowerdw ze stupkami blokujacymi

6.15.3 Detektory

Na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng ptynny przejazd rowerzysty powinien zostac
zapewniony przez zastosowanie akomodacyjnej sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej
automatycznie w wyniku detekcji rowerzysty.

Stosuje sie nastepujace rodzaje detektordw:

> elektromagnetyczne w postaci petli indukcyjnych,
< radarowe,
2 wykrywajace zmiany w promieniowaniu podczerwonym,
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2 wykorzystujace rozpoznawanie obiektow w oparciu o analize obrazu wideo
(kamery).

Zadaniem detektora jest wykrycie zgtoszenia rowerzysty w celu umozliwienia
w akomodacyjnym programie sygnalizacyjnym:

2 uruchomienia sygnatu zielonego dla kierujacych rowerami w najblizszym cyklu
sygnalizacyjnym,

< przyspieszenia uruchomienia sygnatu zielonego dla kierujacych rowerami,

2 wydtuzenia sygnatu zielonego dla kierujacych rowerami.

Rozwigzaniem pozwalajacym na lepsze uwzglednienie preferencji dla ruchu rowerowego
jest rozszerzenie obszaru detekcji na co najmniej 15-20 m przed skrzyzowanie, aby
wykrywacé zblizajgcych sie rowerzystéw.

Do wykrywania ruchu rowerowego petlami indukcyjnymi stosuje sie petle w ksztatcie
rownolegtoboku ukfadane skosnie do toru jazdy rowerzysty. Ukosne utozenie detektora
petlowego zapewnia wiekszg czutosé.

Detektory ruchu rowerowego powinny charakteryzowa¢ sie duzg niezawodnoscia.
Jednakze, ze wzgledu na mozliwe przypadki niewykrycia ruchu rowerzysty przez detektory
automatyczne, mozna zastosowaé w sasiedztwie wlotdw drog dla rowerow
na skrzyzowanie takze detektory w formie przyciskdw posiadajacych wyswietlacz
informujacy o przyjeciu zgtoszenia.

6.15.4 Mosty i kladki dla rowerow

Kfadki rowerowe lub pieszo-rowerowe nie mogg zmuszac¢ rowerzystéw do schodzenia
z roweru [23]. Rowerzysci powinni mie¢ zapewniony wygodny wjazd i zjazd na ktadke
oraz potaczenie z drogami dla rowerdw i jezdniami.

Pochylenie podtuzne nie powinno przekracza¢ 5%, a promienie tukow wewnetrznych
powinny byc¢ takie same jak dla gtdwnych tras rowerowych, w wyjatkowych wypadkach
mogg by¢ zmniejszone do 5 m.

Szeroko$¢ i skrajnia powinna odpowiada¢ warunkom opisanym w rozdziale 6.2.
Ze wzgledu na bezpieczenstwo uzytkowania wskazane jest, aby szerokos$¢ mostu/ktadki
umozliwiata awaryjny przejazd ambulansu pogotowia ratunkowego.

W celu zwiekszenia uzytecznej szerokosci ktadek bez zwiekszania kosztéw inwestycyjnych
nalezy stosowac bariery o tukowym ksztatcie przekroju. Dzieki temu rowerzysta moze
jechac blizej bariery. Minimalna wysoko$¢ barier powinna wynosi¢ minimum 1,20 m,
a zalecana 1,30 m.

Uwaza sie, ze kiadki sg mniej wygodne dla rowerzystéw niz przejazdy podziemne
w wypadku, gdy muszg oni pokona¢ petng wysokos¢ (ok. 5-6 m) nad przeszkoda.

Przyktad mostu pieszo-rowerowego i ktadki dla roweréw pokazano na fot. 6.38 - 6.41.
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Fot. 6.38 Wspdlna droga dla rowerdw i pieszych na
ktadce

Fot. 6.40. Ktadka pieszo-rowerowa Fot. 6 41. Droga dla rowerdéw i droga dla pieszych na
ktadce

6.15.5 Przepusty i tunele

Przejazdy i tunele powinny by¢ projektowane na przecieciach gtéwnych i zbiorczych drég
dla roweréw i ciggdw rowerowo-pieszych z waznymi ulicami o duzym natezeniu ruchu
drogowego w obszarze zabudowanym, jak réwniez poza nim. Minimalna szerokos$¢ drogi
dla rowerdéw w tunelu powinna wynosic¢ 3,5 m [44].

Przepusty i tunele prowadzace trasy rowerowe nie mogg zmuszaé rowerzystow
do schodzenia z roweru. Ze wzgledu na bezpieczenstwo osobiste wyjazd powinien byc¢
widoczny przed wyjazdem z przepustu lub tunelu.

Tunele i przepusty powinny by¢:

2 mozliwie jak najkrotsze w celu zapewnienia jak najwiekszej ilosci $wiatta
dziennego,

o tak zaprojektowane, aby przejazdy pod szerokimi drogami miaty zapewniony
dostep S$wiatta poprzez zastosowanie $wietlikdw oraz odpowiednie oswietlenie
po zmierzchu,

o zabezpieczone przez wandalizmem ($wiatta oswietlajgce tunel ukryte w Scianie,
suficie itp.),

2 widoczne od strony najazdu drogi dla rowerdw.
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Fot. 6.42 Przepust dla pieszych Fot. 6.43. Tunel dla pieszych
i rowerzystow i rowerzystow

6.15.6 Windy

Majac na wzgledzie, ze z windy korzysta¢ beda rowerzysci, to dtugo$¢ windy powinna
zapewni¢ mozliwos¢ przewiezienia roweru bez jego podnoszenia do pozycji pionowej.
Dlatego tez, zalecana dtugos$¢ windy powinna wynosi¢ minimum 2,2 m.

6.15.7 Prowadnice i pochylnie

Nie w kazdym miejscu sieci tras rowerowych jest mozliwo$¢ usytuowania windy
do przewozu roweru na inny poziom lub budowy tunelu badz przepustu, ktérym
rowerzysta maogtby przeprowadzi¢ wygodnie i bezpiecznie swoj pojazd. Problem ten
wystepuje szczegolnie w rejonach:

2 intensywnej zabudowy miejskiej, gdzie jest ograniczone miejsce badz ze wzgledu
na uwarunkowania architektoniczno-urbanistyczne,
< weztdw drogowych wyposazonych w przejécia podziemne dla pieszych.

Na wszystkich schodach w miejscach, gdzie spodziewana jest obecno$¢ rowerzystow
(np. na dworcach kolejowych, pomiedzy ulicami usytuowanymi na réznych poziomach
wysokosciowych), nalezy umieszcza¢ prowadnice o przekroju ,U”, umozliwiajace transport
roweru po schodach.

Prowadnic nie stosuje sie tam, gdzie istniejg podjazdy dla wozkow dzieciecych lub oséb
Z niepetnosprawnosciami. Rampy, zaleznie od konstrukcji schodéw, moga by¢ metalowe,
kamienne badz betonowe. Zaleca sie stosowanie powilok lub wyztobier antyposlizgowych.
Wymiary oraz odlegto$¢ rynny od Sciany pokazano na rys. 6.50. Zaleca sie, aby rampy
byty zlokalizowane po obu stronach.

W celu unikniecia sytuacji, w ktorej korba zahacza o ostatni stopien, przy nowych
instalacjach, kat pochylenia linii schodéw nie moze by¢ wiekszy niz 25°.
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7 10-15 "., 8-12 ,3-5
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k“/ schody

Fot. 6.44 Prowadnica na schodach utatwiajgca przeprowadzanie roweréow

6.15.8 Podporki dla rowerow

Podpérka dla rowerdw zbudowana jest najczesciej z rur i sktada sie z dwdch czesci.
Umieszczana jest po stronie prawej na wlocie drogi dla rowerdow lub pasa ruchu dla
rowerdw na skrzyzowanie. Na wyzszej z rur mozna sie przytrzymac reka, a na nizszej
- oprzec noge. Podpérki przede wszystkim utatwig ruszanie rowerzystom po zapaleniu sie
zielonego Swiatta.

Fot. 6.45. Podpodrki dla rowerzystow na wlocie Fot. 6.46. Podpdrki dla rowerzystow na wlocie
na skrzyzowanie na skrzyzowanie
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6.15.9 Parkingi, przechowalnie i garaze dla rowerow

Miejsca przechowywania rowerdw sg waznym elementem infrastruktury dla rowerzystéw
i zagospodarowania przestrzeni publicznych. Przy rosngcym wykorzystaniu roweru
oraz w trosce o prawidlowe zagospodarowanie przestrzeni publicznych ulic i placow oraz
bezpieczng organizacje ruchu rowerowego nalezy projektowaé i budowac parkingi dla
roweréw réznych typow.

Parkingi dla rowerdéw powinny sie charakteryzowac:

< usytuowaniem urzadzen do parkowania (np. stojakéw dla rowerdw) mozliwie blisko
celu podroézy,
mozliwoscig dojazdu rowerem do parkingu w krotkim czasie, zabezpieczenia
roweru i ewentualnym uiszczeniem optat za parkowanie lub wypozyczenie roweru,
usytuowaniem w miejscach bezpiecznych w aspekcie drogowo - ruchowym
oraz bezpieczenstwa rowerow (zapobiegania kradziezom i aktom wandalizmu),
tatwym dostepem do stanowisk postojowych,
w wypadku diugoterminowego przechowywania, zadaszeniem oraz wyposazeniem
umozliwiajgcym sprawdzenie cisnienia w oponach i dopompowanie oraz
w instalacje do tadowania rowerow elektrycznych.
Podstawowym urzgadzeniem wyposazenia parkingéw dla rowerdow sg stojaki dla rowerow,
ktére powinny umozliwia¢ bezpieczny i wygodny postéj rowerdw.

o0 0 o0

Fot. 6.47. Zalecane formy stojakéw dla roweréw - Fot. 6.48. Zalecane formy stojakéw dla roweréw -
strzemiona zapewniajgce mozliwos¢ ochrony ramy i strzemiona zapewniajgce mozliwos¢ ochrony ramy i
kota roweru - parkowanie krétkookresowe kota roweru - parkowanie krétkookresowe

Wiecej informacji dotyczacej bezpiecznej lokalizacji parkingéow dla roweréw oraz form
ustawienia stojakdéw zawiera m.in. opracowanie [27].

Wezty przesiadkowe i parkingi Bike & Ride

W poblizu stacji przesiadkowych transportu publicznego, koricowych przystankéw linii
autobusowych i tramwajowych, przy dworcach i przystankach kolejowych, stacjach metra
itp. nalezy umozliwi¢ pozostawienie roweru w miejscach specjalnie do tego
przeznaczonych - na parkingach lub w przechowalniach. Nalezy przy tym pamieta¢, ze:

2 miejsca postojowe dla rowerdéw przy stacjach przesiadkowych powinny znajdowac
sie pod statym monitoringiem, a czes¢ z nich powinna by¢ realizowana jako szafki
rowerowe;

158

VY AV AV AV AV A AV A A A& A A A& & 4



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

2 co najmniej 60% - 80% miejsc postojowych dla rowerdw powinno by¢ zadaszone;
< na parkingach P&R (Parkuj i Jedz) nalezy rozwazy¢ wydzielenie czesci powierzchni
na parking dla roweréw P&B lub utworzenie specjalnej przechowalni roweréw.

W przypadku parkingdw tymczasowych, okazjonalnych (organizowanych np. podczas
koncertu, festynu czy innego wydarzenia):

2 mozna je wykonywal ze spietych ze soba przenosnych ogrodzen metalowych
umozliwiajacych przypiecie do nich rowerdw;
2 nalezy je ustawia¢ w widocznym miejscu, najlepiej z zapewniong ochrong lub
monitoringiem.
Parkingi i przechowalnie powinny mie¢ tatwy dojazd oraz byc¢ zlokalizowane nie dalej niz
50 metrow od peronu czy przystanku.

Wg [23] ,Liczba miejsc parkingowych dla konkretnych lokalizacji powinna bazowad
na analizie potencjatu danej stacji oraz wynika¢ z obserwacji stanu obecnego. Nalezy
pamietaé, ze warto budowaé parkingi z liczbg miejsc parkingowych przewyzszajacych
aktualne zapotrzebowanie, jednak zbyt duze, niewykorzystane parkingi moga by¢
spotecznie zle odbierane. Parkingi rowerowe powinny uwzglednia¢ mozliwos$¢ zwiekszenia
ilosci miejsc. W przypadku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie stosowanie
parkingow pietrowych”.
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Rys. 6.51. Rekomendowany stojak dla rowerdéw (strzemiono) [23]

6.15.10 Inne urzadzenia wyposazenia tras rowerowych

Dla poprawy stanu bezpieczenstwa oraz komfortu rowerzystow wzdtuz gtéwnych tras
rowerowych zaleca sie lokalizowanie infrastruktury towarzyszacej jak np.:

<2 liczniki rowerzystow wskazujace ilo$¢ rowerzystow przejezdzajacych przez dany
punkt w ciqgu dni i roku wraz z aktualng godzing i temperaturg powietrza,
petle do automatycznego zliczania rowerzystéw,
samoobstugowe stacje naprawcze (fot. 6.49),
kosze na $mieci o odpowiednich ksztattach i nachyleniu pozwalajacych wrzuci¢
odpadki w trakcie jazdy,
miejsca obstugi rowerzystow (w szczegodlnosci dla tras turystycznych),
samoobstugowe automaty z detkami i oponami (w szczegdlnosci dla
dtugodystansowych tras turystycznych) [27].

00 000
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Fot. 6.49. Przyktad samoobstugowej stacji naprawczej rowerow

Miejsca obstugi rowerzystow (MOR) ,stanowig dodatkowe wyposazenie rowerowych tras
turystycznych. Powinny byc¢ lokalizowane tak, aby na danej trasie istniata mozliwos¢
odpoczynku nie rzadziej niz co 10 kilometréw. Jednoczesnie ich lokalizacja nie powinna
pokrywac sie z innymi punktami, z ktédrych moga korzystac¢ rowerzysci jak np. restauracje
czy kempingi. MORy zaleca sie rdéwniez lokalizowa¢ w interesujgcych miejscach
np. przy obiektach zabytkowych, obszarach cennych przyrodniczo, etc.

Dostep do MOROw oraz ich widoczno$¢ powinna by¢ zapewniona bezposrednio
z trasy. Jednoczesnie powinny by¢ usytuowane kilka metrow od trasy rowerowej tak,
aby zjezdzajacy rowerzysci nie blokowali przejazdu innym” [27].

Gtéwnym zadaniem Miejsc Obstugi Rowerzystow jest zapewnienie:

miejsca do odpoczynku,

miejsca do konsumpcji;

informacji o miejscu/atrakcji,

mozliwosci analizy mapy trasy,
schronienia przed deszczem lub stoncem.

OO0

Miejsca obstugi rowerzystow powinny by¢ wyposazone w:

o stot,

2 nie mniej niz dwie tawki,

< kosz na $mieci,

< zadaszong wiate wraz ze $cianami;

a takze w miare mozliwosci w:

> toalety - w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od miast, restauracji,
kempingow, etc.,

< ujecia wody pitnej - w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od wody pitnej,

o zestaw narzedzi do podstawowych napraw roweru - w szczegdlnosci w miejscach
oddalonych od miast i punktéw napraw;

2 automat z detkami - w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od miast i punktow
napraw.
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| Rozdzial 7 _ , ,
WYBOR DZIALAN

I URZADZEN
ZMNIEJSZAJACYCH ]
ZAGROZENIE ROWERZYSTOW

7.1 Procedura wyboru urzadzen i dzialan

Procedura wyboru dziatan i urzadzen jest bardzo waznym i ztozonym elementem procesu
planowania, projektowania i wdrazania bezpiecznej infrastruktury dla rowerzystéw. Model
wyboru interwencji i dziatan zwiekszajacych bezpieczenstwo rowerzystéw w ruchu
drogowym przedstawiono na rys. 7.1.

Model ten skfada sie z 3 gtéwnych etapow:

< Etap I - Diagnoza - analiza danych wejsciowych,
< Etap II - Planowanie dziatan,
o Etap III - Wdrozenie i monitoring.

Etap I - diagnoza - analiza danych wejsciowych obejmuje ocene zagrozen rowerzystow na
podstawie danych o wypadkach i kolizjach. Diagnoza umozliwia charakterystyke zagrozen
oraz ocene ilosciowg i jakosciowg istniejgcej infrastruktury i organizacji ruchu wraz
z identyfikacjg problemow.

Etap II - planowanie dziatan obejmuje wybor obszaréw do interwencji, z uwzglednieniem
redukcji ryzyka i efektywnosci stosowanych dziatan i $rodkéw. Wybrane dziatania
na danym obszarze powinny by¢ poddane konsultacjom spotecznym. Majg one na celu
uzyskanie opinii grup uzytkownikéw roweréw co do pilnosci i koniecznosci podjecia
dziatan. Analizy przestrzenne identyfikacji zagrozen oraz ich charakterystyka nie zawsze
pokrywajg sie z opiniami uzytkownikéw, co do skali potrzeb i dlatego w wyniku konsultacji
mozna uzyskac¢ cenny materiat, ktoéry nie jest mozliwy do pozyskania w inny sposodb.
Kolejnym krokiem jest wstepny dobdr Srodkéw dziatania wraz z planem wdrozenia.
Integralng czesciq tego etapu jest okreslenie kosztow realizacji oraz ocena potencjatu
redukcji zagrozen. Opracowana wstepna koncepcja wraz z planem wdrozenia powinna by¢
poddana ponownie konsultacjom spotecznym i ewentualnie zweryfikowana pod katem
zgtoszonych wnioskow i postulatéw.

Etap III - wdrozenie i monitoring, obok samego procesu wdrozenia, czyli wprowadzania
zaprojektowanych rozwigzan infrastrukturalnych i organizacyjnych, szczegdlne znaczenie
ma ewaluacja czyli ocena skutecznosci podjetych dziatan, ktére musza odpowiedzieé
na podstawowe pytanie na ile nastgpita poprawa bezpieczenstwa ruchu, a w szczegdlnosci
ruchu rowerowego. Jesli wynik oceny bedzie pozytywny nalezy prowadzi¢ punktowy oraz
obszarowy monitoring stanu bezpieczenstwa ruchu oraz zachowan uzytkownikéw drég,
w tym rowerzystéw. Nalezy monitorowac¢ zmiany stanu bezpieczenstwa oraz relacje zmian
miedzy zagrozeniem ruchu rowerowego a ruchu innych pojazdéw. Jezeli wykonana ocena
skutecznosci wdrozenia wypada negatywnie nalezy powrodci¢ do etapu planowania, czyli
weryfikacji wstepnie wybranych srodkéw dziatania oraz przyjetej koncepcji wraz z planem
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wdrozenia. Dla nowego zestawu wybranych rozwigzan powinny zosta¢ okreslone koszty
realizacji i oszacowany potencjat redukcji zagrozen.

Wybor interwencji i dziatan zwiekszajacych

bezpieczenstwo rowerzystow w ruchu drogowym

Analiza zagrozen rowerzystow na podstawie danych
o wypadkach i kolizjach
§ \ 4
§ Ocena skali zagrozen Charakterystyka zagrozen
L
\ 4
Ocena ilosciowa i jakosciowa istniejgcej infrastruktury
oraz organizacji ruchu wraz z identyfikacjg problemow
Wybdr obszaréw interwencji > Konsultacje spoteczne (1)
\
9 Wstepny dobdr srodkéw dziatania i opracowanie koncepcji
g wraz z planem wdrozenia
3
g \ 4
i Wstepny wybér | Okreslenie kosztow | Ocena potencjatu
g rozwigzan - realizacji redukcji zagrozen
Weryfikacja koncepcji < Konsultacje spoteczne (2)
\ 4
Wdrozenie — Ocena skutecznosci wdrozenia

v
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ruchu
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13:
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Punktowy oraz obszarowy monitoring stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz zachowan uzytkownikéw drég

Rys. 7.1. Model wyboru interwencji i dziatan zwiekszajgcych bezpieczenstwo rowerzystéow w ruchu drogowym

Zweryfikowany obszar dziatan przed ostatecznym zatwierdzeniem powinien by¢ ponownie
poddany konsultacjom spotecznym. Po uwzglednieniu wnioskow i postulatéw, nastepuje
wdrozenie zweryfikowanej koncepdcji.
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Dziatania i wybdr urzadzen powinien by¢ realizowany na poszczegoélnych poziomach
zarzadzania: centralnym (strategicznym), wojewddzkim (taktycznym) i lokalnym
(operacyjnym).

Poziom centralny (strategiczny) dziatan majacych znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu
rowerowego na terenie catego kraju, to przede wszystkim:

o przeprowadzanie okresowej, ogdlnokrajowej diagnozy stanu bezpieczenstwa
rowerzystoéw,

< monitorowanie realizacji celédw dotyczacych bezpieczenstwa tej grupy

niechronionych uczestnikow ruchu zawartych w Narodowym Programie

Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego [68],

nowelizacja aktow prawnych dotyczacych infrastruktury i ruchu rowerowego,

edukacja w zakresie poruszania sie rowerem w ruchu drogowym,

opracowanie oraz rozpowszechnienie zasad, rekomendacji oraz metodologii

organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego i tworzenia planéw rozwoju ruchu

rowerowego,

a takze podrecznikéw i opracowan z przyktadami ,dobrych praktyk”.

000

Poziom wojewodzki (taktyczny) dziatan majacych znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu
rowerowego na terenie wojewddztwa, to przede wszystkim:

< przeprowadzanie okresowej wojewoddzkiej diagnozy stanu bezpieczerstwa
rowerzystow,
< weryfikacja celdw i dziatan na rzecz bezpieczefAstwa rowerzystéw zawartych
w wojewddzkich programach brd,
< nadanie planowanym dziataniom inwestycyjnym i organizacyjnym stuzacym
bezpieczenstwu rowerzystow odpowiedniej rangi w dokumentach strategicznych
wojewodztwa (strategie rozwoju wojewddztwa, regionalne programy strategiczne
w zakresie transportu, regionalne programy operacyjne, zintegrowane
porozumienia terytorialne) ,
< poddanie wojewddzkich projektdw drogowych (transportowych) audytowi brd,
ze zwrdceniem uwagi na bezpieczenstwo rowerzystow,
< wsparcie merytoryczne i finansowe (w ramach planéw finansowych wojewddztwa)
gmin o najwiekszym zagrozeniu w ruchu rowerowym w wykonaniu projektu
pilotazowego.
Poziom lokalny (powiatowy, gminy) operacyjny dziatan majacych znaczenie dla
bezpieczenstwa ruchu rowerowego na poziomie lokalnym zgodnie z rys. 7.1 to przede
wszystkim:

< przeprowadzanie okresowej gminnej i powiatowej diagnozy stanu bezpieczenstwa
rowerzystow,

< przeprowadzanie badan dostepnosci rowerowej,

< tworzenie planéw (programdw ruchu rowerowego) i wsparcie instytucji (szkot,
zaktadow pracy itp.) w tworzeniu bezpiecznego dojazdu rowerem do miejsc
uzytecznosci publicznej,

< poddawanie lokalnych projektdow drogowych (transportowych) audytowi brd,
ze szczegblnym zwrdceniem uwagi na bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow
ruchu, w tym rowerzystow,

< wspieranie finansowe inicjatyw obywatelskich stuzacych bezpieczenstwu
rowerzystéw w ruchu drogowym (budzety obywatelskie w gminach).
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Bardzo wazne jest zintegrowanie dziatan miedzy powiatami, gdyz sie¢ infrastruktury dla
rowerzystéw bardzo czesto wykracza poza granice administracyjne miast i gmin oraz
stuzy obstudze podrézy w relacjach miasto - strefa podmiejska, ktére przebiegajg przez
rézne jednostki administracyjne.

7.2 Ocena ryzyka i oszacowanie potencjatu redukcji ryzyka
kolizji/wypadkow z udziatem rowerzystow

W procedurze wyboru dziatan zmniejszajacych zagrozenie rowerzystéw istotna jest
identyfikacja najwiekszych probleméw wystepujacych na danym obszarze, a nastepnie
dobér odpowiednich Srodkow.

W niniejszym podrozdziale zostanie przedstawiona propozycja oceny ryzyka zdarzen
drogowych z udziatem rowerzystow oraz typowania miejsc/obszarow, ktore nalezy poddac
interwencjom niezbednym dla podniesienia bezpieczenstwa rowerzystéw. Zaproponowane
podejscie polega na wyborze obszarédw o najwiekszym zagrozeniu rowerzystéw
na poziomie wojewddztwa, a nastepnie powiatu oraz rozpoznaniu charakteru zdarzen
drogowych, w ktoérych uczestniczyli rowerzysci. Do analizy wykorzystano dane
publikowane przez Gtéowny Urzad Statystyczny, Policje, Krajowga Rade Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego oraz dane i narzedzia do ich przetwarzania zgromadzone w Polskim
Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego funkcjonujagcym w Instytucie
Transportu Samochodowego.

W grupie pieciu wojewddztw, w ktérych w latach 2015-2017 odnotowano najwiekszg
liczbe ofiar $miertelnych i ciezko rannych rowerzystow (wedtug metodologii okreslonej
w [58]) znalazto sie wojewodztwo wielkopolskie, na ktérego przyktadzie zostanie
przedstawiona proponowana analiza. Wojewddztwo to zajmuje powierzchnie 29 826 km?,
a zamieszkiwane jest przez 3 484,9 tys. osOb. Tabela 7.1 przedstawia dtugos¢ drdg
publicznych w wojewddztwie wielkopolskim (w podziale na kategorie) oraz strukture sieci
drogowej.

Tabela 7.1. Dtugos¢ drég wedtug kategorii oraz struktura sieci drég publicznych wojewédztwa
wielkopolskiego w 2017 roku [88]

ditugos$¢ drog wg kategorii struktura sieci drogowej
krajowe 1741 km 4,3% "
wojewddzkie 2 760 km . 6,9% h
powiatowe 12 258 km . 30,2%
gminne 24 012 km 58,6%

W latach 2015-2017 w wojewddztwie wielkopolskim w 7 634 wypadkach drogowych zycie
stracito 788 o0sob, 8 800 zostato rannych, w tym 3 041 ciezko rannych. W 1 101
wypadkach zgineto 51 rowerzystéow, 1 005 zostato rannych, w tym 406 odniosto ciezkie
obrazenia. Po bardzo duzym spadku liczby ofiar $miertelnych wsrdd rowerzystéw, ktéry
zanotowano w roku 2015 w odniesieniu do roku poprzedniego, w latach 2016 i 2017
ponownie stopniowo zwiekszyta sie liczba o0s6b w tej grupie uczestnikédw ruchu
drogowego, ktére stracity zycie w wypadkach. Wskaznik demograficzny powaznych
wypadkéw z udziatem rowerzystow wynidést 12,9 (dla lat 2015-2017), co plasuje
wojewodztwo wielkopolskie na poziomie Sredniej wartosci tego wskaznika dla catego
kraju.
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Miejsca wypadkow

Ponizsza mapa (rys. 7.2) wojewddztwa wielkopolskiego przedstawia lokalizacje wypadkdéw
z lat 2015-2017, w ktérych brali udziat rowerzysci, na planie drég krajowych (kolor
czerwony) i wojewddzkich (kolor zétty) — dla czytelnosci rysunku nie umieszczono sieci
drég powiatowych i gminnych. Szczegdélng koncentracja wypadkéow z udziatem
rowerzystow charakteryzujg sie duze skupiska ludnosci, tj. miasta takie jak Poznan,
Leszno, Kalisz czy Konin.

Poznan
244 wypadki

Konin
20 wypadkow

Kalisz
24 wypadki

Leszno
92 wypadki

Rys. 7.2 Lokalizacje wypadkdw z udziatem rowerzystow w latach 2015-2017 na sieci drogowej
wojewddztwa wielkopolskiego

84% wypadkdéw z udziatem rowerzystow w wojewoddztwie wielkopolskim ma miejsce
na obszarach zabudowanych, w ktérych ginie 57% wszystkich rowerzystéw, a 86% odnosi
ciezkie obrazenia (rys. 7.3).

165



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

ofiary smiertelne ofiary ciezko ranne
20 150
120 —
15 —
90
10 — ——
60
5
30
0 0
2015 2016 2017 2015 2016 2017
m Obszar zabudowany m Obszar niezabudowany

Rys. 7.3 Liczby rowerzystéw - ofiar Smiertelnych wypadkdw i ciezko rannych na sieci drogowej w wojewddztwie
wielkopolskim w latach 2015-2017 wg obszaréw (zabudowany/niezabudowany)

Rozktad liczby rowerzystow, ktérzy stracili zycie w wypadkach drogowych w zaleznosci
od rodzaju obszaru jest bardzo zréznicowany dla poszczegdélnych powiatow wojewddztwa
wielkopolskiego (rys. 7.4). Na podstawie ponizszego rysunku tatwo jest wskazaé grupy
powiatéw, w ktérych w trzyletnim okresie poddawanym analizie, wiecej osdb zgineto
na obszarze zabudowanym badZz niezabudowanym oraz grupe powiatéw, w ktérych w
ogdble nie byto wypadkdédw ze Smiertelnymi ofiarami wsréd rowerzystéw. W zaleznosci
od wielkosci i charakteru powiatu zauwazalne sg duze rdéznice w rozktadach liczb ofiar
$miertelnych wypadkdéw. Jest to bezposrednio zwigzane z dostepnoscig infrastruktury
drogowej przeznaczonej dla ruchu rowerowego i powigzanej z nig popularnoscig
transportu rowerowego.

6 —

m Obszar zabudowany  mObszar niezabudowany

Rys. 7.4 Liczby rowerzystow — ofiar Smiertelnych wypadkdw na sieci drogowej w poszczegdlnych powiatach
wojewddztwa wielkopolskiego w latach 2015-2017 wg obszaréw (zabudowany/niezabudowany)

W roku 2016 i 2017 najwiecej (63%) wypadkdéw z udziatem rowerzystéw miato miejsce
na jezdni drogi. Kolejnymi (pod wzgledem liczby wypadkow) najbardziej niebezpiecznymi
miejscami dla rowerzystow byty (rys. 7.5):
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> przejazdy dla rowerzystow (10% wypadkdw),
< drogi dla rowerdw, pasy ruchu dla roweréw oraz Sluzy rowerowe (9% wypadkow),
< chodniki, drogi dla pieszych (8% wypadkdw),
> przejscia dla pieszych (6% wypadkow).
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Rys. 7.5 Liczba wypadkdw z udziatem rowerzystow na sieci drogowej w wojewddztwie wielkopolskim
w latach 2016-2017 wg miejsca zdarzenia

Rodzaje wypadkow

66% wypadkéw z udziatem rowerzystéw to boczne zderzenia pojazdow. Kolejnymi
najczesciej wystepujacymi rodzajami zdarzen, w ktorych uczestniczyli rowerzysci byty
(rys. 7.6):

2 zderzenia pojazdow tylne (10% wypadkéw),
2 zderzenia pojazdow czotowe (8% wypadkdw),
2 najechania na pieszego (5% wypadkow).
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Rys. 7.6. Liczba wypadkdw z udziatem rowerzystéw na sieci drogowej w wojewddztwie wielkopolskim w latach
2015-2017 wg rodzaju zdarzenia

Koszty wypadkow

Catkowite koszty wypadkdédw z udziatem rowerzystow dla wojewddztwa wielkopolskiego
(za lata 2015-2017) wyniosty 1 095,6 min zt (wyliczenia witasne wedtug [58]). Do oceny
unormowanego ryzyka spotecznego (pod wzgledem kosztow wypadkow) na sieci drog
w poszczegélnych wojewddztwach stuzy wskaznik demograficzny kosztéw wypadkow
(WDKW). Zgodnie z przyjeta metodologig klasyfikacji ryzyka [58], dla trzyletniego okresu
obliczeniowego danych o wypadkach i ofiarach, wyznaczone zostaty wartosci graniczne
klas ryzyka przedstawione w tabeli 7.2.

Tabela 7.2 Zestawienie wartosci granicznych dla poszczegélnych klas ryzyka spofecznego
dla wojewddztw i powiatow - wypadki z ofiarami wsréd rowerzystow [58]

Liczba ofiar Wskaznik
P .. demograficzny Wskaznik demograficzny
Smiertelnych, ciezko . p .
powaznych kosztéw wypadkow
rannych A
Klasa Pozi K wypadkow
ryzyka oziom ryzyka
LOSICR WDPW WDKW
[of. $miert., ciezko [wyp./ 100 tys.
ranni/ 3 lata] mk/3 lata] [min z#/ 100 tys. mk/3 lata]
Granica dla obszaru wojewddztw | powiatow wojewddztw i powiatdw
A Bardzo mate 100,0 3,0 4,0 10,0
B Mate 200,0 6,0 8,0 16,0
(0 Srednie 300,0 10,0 12,0 23,0
D Duze | 450,0 20,0 17,0 32,0
E Bardzo duze >450,0 >20,0 >17,0 >32,0
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Wedtug przyjetej klasyfikacji ryzyka, wojewodztwo to plasuje sie w grupie wojewddztw
o duzym poziomie unormowanego ryzyka spotecznego, mierzonego wskaznikiem
demograficznym kosztéw wypadkéw (WDKW) z rowerzystami, ktérego wartos¢ wyniosta
31,5 i jest bliska dolnej wartosci granicznej dla bardzo duzego poziomu ryzyka (rys. 7.7).

E POMORS :

Y/ RSKIE  \waRMINsKo

ZACHODNIO- -MAZURSKIE
POMORSKIE

KUJAWSKO PODLASKIE
-POMORSKI

LUBU- WIELKOPOLSKIE
SKIE

LODZKIE
DOLNOSLASKIE LUBELSKIE

SWIETO-
OPOLSKIE KRZYSKIE

Ryzyko X
SLASKIE

Bardzo mate PODKAR-

Mate MALO- " paCKIE

L1

:I POLSKIE
|:] Srednie

il

[

Duze

Bardzo duze

Rys. 7.7. Mapa unormowanego ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym kosztéw
wypadkdow z udziatem rowerzystow w wojewddztwach w latach 2015-2017

Podsumowujac - zgodnie z przyjeta klasyfikacja poziomu ryzyka, w wojewddztwie
wielkopolskim w latach 2015-2017:

< liczba ofiar $miertelnych i ciezko rannych wsrdod rowerzystow (LOSICR) wyniosta
457 czyli poziom ryzyka jest bardzo duzy,

S wskaznik demograficzny powaznych wypadkéw z udziatem rowerzystow (WDPW)
wyniést 12,9, czyli poziom ryzyka jest duzy,

2 wskaznik demograficzny kosztow wypadkdéw z udziatem rowerzystow (WDKW)
wynidst 31,5, czyli poziom ryzyka jest duzy.

Podobne postepowanie mozna zastosowaé dla analizy stanu bezpieczenstwa ruchu
rowerowego na poziomie powiatu. Do omdwienia niniejszego przyktadu wytypowano
powiat ostrowski, czyli jeden z pieciu powiatéw wojewddztwa wielkopolskiego, ktérych
poziom ryzyka mierzony liczbg ofiar $miertelnych i ciezko rannych (LOSiICR) rowerzystow
w latach 2015-2017 okres$lono jako bardzo duzy.

Powiat ostrowski znajduje sie w potudniowej czes$ci wojewoddztwa wielkopolskiego
i zajmuje powierzchnie 1160,12 km?2, a zamieszkiwany jest przez 161 574 osdb. Siedzibg
starostwa jest miasto Ostréw Wielkopolski.

Przez powiat ostrowski przebiegajg drogi krajowe i wojewoddzkie [89]:

2 nr 11 Kotobrzeg - Poznah - Sobdtka - Ostréw Wielkopolski — Antonin — Bytom,
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nr 25 Koszalin — Bydgoszcz - Kalisz - Nowe Skalmierzyce - Ostréw Wielkopolski —
Antonin - Wroctaw,

nr 36 Ostrow Wielkopolski - Krotoszyn - Glogow,

nr 444 Krotoszyn - Sulmierzyce - Odolandw - Czarnylas — Ostrzeszow,

nr 445 Ostrow Wielkopolski-Odolanéw,

nr 447 Antonin - Mikstat,

nr 450 Kalisz - Otobok - Grabdw nad Prosna.

Wezty drogowe to Ostréw Wielkopolski, Antonin i Odolanow.

0000 O

Wedtug danych ze stycznia 2017 r. taczna dtugosé drog dla rowerdw i drog dla rowerow
i pieszych w Ostrowie Wielkopolskim wyniosta blisko 33 km [90]. Na mapie (rys. 7.8)
przedstawiono usytuowanie infrastruktury udostepnionej dla ruchu rowerowego
w powiecie ostrowskim oraz w samym Ostrowie Wielkopolskim.
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Rys. 7.8. Usytuowanie infrastruktury udostepnionej dla ruchu rowerowego w powiecie ostrowskim
oraz w Ostrowie Wielkopolskim

W latach 2015-2017 w 252 wypadkach na drogach powiatu ostrowskiego zgineto 40 oséb,
271 zostato rannych, w tym 205 odniosto ciezkie obrazenia. W analizowanym przedziale
czasowym w 39 wypadkach zgineto 2 rowerzystéw, 34 zostato rannych, w tym 32 ciezko
rannych (LOSiCR=34, co wedtug skali przedstawionej w tabeli 7.7 oznacza poziom ryzyka:
bardzo duze). Wskaznik demograficzny powaznych wypadkow (WDPW) z udziatem
rowerzystéw wyniost 21 (wedtug skali przedstawionej w tabeli 7.7 oznacza poziom ryzyka:

170


https://pl.wikipedia.org/wiki/Koszalin
https://pl.wikipedia.org/wiki/Bydgoszcz
https://pl.wikipedia.org/wiki/Kalisz
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nowe_Skalmierzyce
https://pl.wikipedia.org/wiki/Ostr%C3%B3w_Wielkopolski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Antonin_(wie%C5%9B_w_powiecie_ostrowskim)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Wroc%C5%82aw
https://pl.wikipedia.org/wiki/Ostr%C3%B3w_Wielkopolski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Krotoszyn
https://pl.wikipedia.org/wiki/G%C5%82og%C3%B3w
https://pl.wikipedia.org/wiki/Krotoszyn
https://pl.wikipedia.org/wiki/Sulmierzyce
https://pl.wikipedia.org/wiki/Odolan%C3%B3w
https://pl.wikipedia.org/wiki/Czarnylas_(wojew%C3%B3dztwo_wielkopolskie)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Ostrzesz%C3%B3w
https://pl.wikipedia.org/wiki/Ostr%C3%B3w_Wielkopolski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Odolan%C3%B3w
https://pl.wikipedia.org/wiki/Antonin_(wie%C5%9B_w_powiecie_ostrowskim)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Mikstat
https://pl.wikipedia.org/wiki/Kalisz
https://pl.wikipedia.org/wiki/O%C5%82obok_(wojew%C3%B3dztwo_wielkopolskie)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Grab%C3%B3w_nad_Prosn%C4%85
https://pl.wikipedia.org/wiki/Ostr%C3%B3w_Wielkopolski
https://pl.wikipedia.org/wiki/Antonin_(wie%C5%9B_w_powiecie_ostrowskim)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Odolan%C3%B3w

V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

bardzo duze), tj. blisko dwukrotnie wiecej niz $rednia dla wszystkich powiatéw
wojewodztwa wielkopolskiego, ktéra osigagneta wartosc 11.

Miejsca wypadkoéw

Ponizsza mapa (rys. 7.9) powiatu ostrowskiego przedstawia lokalizacje wypadkéw z lat
2015-2017, w ktorych brali udziat rowerzysci, na planie drég krajowych (kolor czerwony)
i wojewddzkich (kolor zoétty). Poniewaz zdecydowana wiekszos$¢ (69%) wypadkow
Z rowerzystami miata miejsce na terenie miasta Ostréw Wielkopolski, to w powiekszeniu
przedstawiono rozmieszczenie lokalizacji tych zdarzen na sieci drég powiatowych
i gminnych (kolor szary) w obrebie miasta.

Rys. 7.9. Lokalizacje wypadkdw z udziatem rowerzystéow w latach 2015-2017 na sieci drogowej powiatu
ostrowskiego oraz miasta Ostrow Wielkopolski

85% wypadkéw z udziatem rowerzystdw w powiecie ostrowskim miato miejsce
na obszarach zabudowanych. Z dwoch rowerzystow, ktérzy poniesli $mier¢ na
analizowanym terenie, jeden zginat na obszarze zabudowanym, a drugi poza nim. W
zwigzku z przewazajacq licznoscia wypadkéw z rowerzystami, ktére wydarzyty sie na
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obszarze zabudowanym, réwniez odsetek ciezko rannych w tej grupie uczestnikéw ruchu
drogowego jest przewazajacy na tych obszarach i wynosi 84%.

Poniewaz 75% wypadkéw z rowerzystami w powiecie ostrowskim wydarzyto sie w samym
Ostrowie Wielkopolskim, to przy stosunkowo niewielkiej ogolnej liczbie wypadkow tej
grupy uzytkownikéw drdég na analizowanym terenie w okresie trzech lat, nalezy skupi¢ sie
na analizie miejsc i okolicznosci zdarzen w obszarze ich najwiekszego skupienia.

Najwiecej (69%) wypadkdédw z udziatem rowerzystow miato miejsce na jezdni drogi.
Kolejnymi (pod wzgledem liczby wypadkdéw) najbardziej niebezpiecznymi miejscami
dla rowerzystéow byly chodniki i drogi dla pieszych (20% wypadkéw) oraz przejscia
dla pieszych (blisko 8% wypadkow). W latach 2015-2017 nie odnotowano wypadkow
na infrastrukturze udostepnionej dla ruchu rowerowego (rys. 7.10).
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Rys. 7.10. Liczba wypadkdw z udziatem rowerzystéw na sieci drogowej miasta Ostréow Wielkopolski w latach
2015-2017 wg miejsca zdarzenia

Rodzaje wypadkoéw

59% wypadkéw z udziatem rowerzystéw to boczne zderzenia pojazdow. Kolejnymi
najczesciej wystepujacymi rodzajami zdarzen, w ktorych uczestniczyli rowerzysci byty
(rys. 7.11):

o zderzenia pojazdow czotowe oraz tylne (po 10% wypadkdéw),
2 najechania na pieszego (prawie 8% wypadkow).
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Rys. 7.11. Liczba wypadkéw z udziatem rowerzystéw na sieci drogowej miasta Ostréw Wielkopolski w latach
2015-2017 wg rodzaju zdarzenia.

Koszty wypadkow

Catkowite koszty wypadkow z udziatem rowerzystow dla powiatu ostrowskiego (za lata
2015-2017) wyniosty 79,8 min zt (wyliczenia wtasne wedlug [58]). Podobnie, jak
w przypadku oceny unormowanego ryzyka spotecznego (pod wzgledem kosztow
wypadkow) na sieci drég dla poszczegdélnych wojewddztw, tak i dla poziomu powiatow
mozna postuzy¢ sie wskaznikiem demograficznym kosztéow wypadkéow (WDKW). Wartosci
graniczne klas ryzyka zostaty przedstawione w tabeli 7.7. Wedtug przyjetej klasyfikacji
ryzyka, powiat ostrowski plasuje sie w grupie powiatow o bardzo duzym poziomie
unormowanego ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym kosztéw
wypadkow z rowerzystami, ktérego wartos¢ wyniosta 49,4 przy sredniej wartosci tego
wskaznika dla wszystkich powiatow wojewddztwa wielkopolskiego wynoszacej 27,7
(rys. 7.12).

Podsumowujac - zgodnie z przyjeta klasyfikacjg poziomu ryzyka, w powiecie ostrowskim
w latach 2015-2017:

<2 liczba ofiar $miertelnych i ciezko rannych wsérdd rowerzystéow (LOSICR) wyniosta 34
czyli poziom ryzyka jest bardzo duzy,

2 wskaznik demograficzny powaznych wypadkoéw z udziatem rowerzystow (WDPW)
wyniost 21,0, czyli poziom ryzyka jest bardzo duzy,

S wskaznik demograficzny kosztéw wypadkéw z udziatem rowerzystéw (WDKW)
wyniost 49,4, czyli poziom ryzyka jest bardzo duzy.

Wobec duzego poziomu ryzyka udziatlu rowerzystow w wypadkach (przede wszystkim
w wypadkach powaznych) w skali wojewddztwa wielkopolskiego oraz bardzo duzego
ryzyka w skali powiatu ostrowskiego, konieczne jest pilne wdrozenie odpowiednich
$rodkow zaradczych wedtug zasad opisanych ponizej.

173



V AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV &Y A 4 4

powiat
zlotowski

powiat pilski

powiat
powiat chodzieski
czarnkowsko-
trzcianecki powiat
wagrowiecki

powiat
miedzy-

chodzki powiat

gnieznienski
powiat

powiat koninski
nowotomyski

poznanski RO At

powiat i inski kolski
grodziskih}’/\f § :

powiat owia . :
wolsztynski powiat
turecki

leszczynski :
{Ef kaliski
?:\‘/,vvilglfi powiat
ostrowski

Ryzyko
- Bardzo mate
l:l Mate
[ ] Srednie
B o powiat
I c-roz0 duie kepinski

Rys. 7.12. Mapa unormowanego ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym kosztow
wypadkoéw z udziatem rowerzystow w powiatach wojewddztwa wielkopolskiego w latach 2015-2017

Wybor interwencji

Wysokie koszty wypadkow z udziatem rowerzystdw na analizowanym obszarze, charakter
tych wypadkéw i ich lokalizacja sg podstawa do podjecia dziatan zaradczych.
Po wytypowaniu obszaru o najwiekszym zagrozeniu rowerzystéw/najwiekszym potencjale
redukcji zagrozenia i identyfikacji miejsc wypadkdéw z rowerzystami w nastepnym
etapie/kroku nalezy przeprowadzi¢ wizje lokalng, obserwacje w celu oceny zagrozen
w konkretnych (wybranych) lokalizacjach (patrz rozdziat 5.1).
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Potencjat redukcji zagrozen rowerzystow

Przed przystgpieniem do planowania interwencji istotne jest zapoznanie sie z mozliwymi
kierunkami dziatan i ich efektywnoscig Efektywnos¢ zastosowanych srodkéw polega na
redukcji zagrozen i zmniejszeniem liczby wypadkdéw z udziatem rowerzystéw. W tym celu
nalezy prowadzi¢ analizy Przed i Po zastosowaniu danego rozwigzania. W Polsce takie
analizy realizowane sa bardzo rzadko albo wykonywane na poziomie lokalnym nie
sg publikowane i dostepne w bardzo waskim gronie specjalistéw. Polskie Obserwatorium
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dziatajgce w Instytucie Transportu Samochodowego
jest przygotowane do zbierania tego typu danych/informacji w inwestycjach lokalnych na
roznych drogach jednak dotychczas nie udato sie wdrozy¢ odpowiednich procedur
zbierania takich danych.

Badania skutecznosci i efektywnosci réznych elementéw infrastruktury dla rowerzystéw
sq prowadzone od wielu lat w réznych krajach. Wyniki tych badan, dotyczacych réznych
srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu z catego Swiata i z wielu lat zostaty zebrane
i zweryfikowane przez 4-osobowyzespdét naukowcow pod kierunkiem Rune Elvik z Institute
of Transport Economics w Norwegii [91]. W opracowaniu tym miedzy innymi zebrano
wyniki badan 20 elementow infrastruktury drogowej, jednym z nich sg drogi dla rowerdw
i pasy ruchu dla rowerdw. Przeanalizowano badania wykonane w 46 miejscach, w wyniku
ktérych otrzymano 257 wynikéw. Do oceny skutecznosci analizowanych rozwigzan
wykorzystano dane o 18 536 wypadkow drogowych. Omoéwione badania przeprowadzone
zostaty w latach 1976-2006 w Danii, Holandii, Stanach Zjednoczonych, Szwecji, Wielkiej
Brytanii.

Oceny wpltywu poszczegélnych rozwigzan drogowych na liczbe wypadkéw i ich ofiar
wymaga dtugotrwatych badan, a przy formutowaniu wnioskéw zwykle bierze sie pod
uwage wyniki uzyskane przez rdéznych badaczy. Na przykltad wplyw rozwigzan
stosowanych na rondach opublikowano na podstawie analizy przeprowadzonej na 181
takich skrzyzowan [92]. W tablicy 7.3 zestawiono usrednione wyniki tych badan i analiz
zwigzanych z infrastrukturg rowerowg [92] [93].

Poprawa jakosci infrastruktury dla rowerzystow na duzym obszarze
i wprowadzenie paséw ruchu dla roweréw na wielu drogach moze spowodowac
spadek rannych i zabitych rowerzystow nawet o 45% (w ciagu 3 lat).

Z zacytowanych badan wynika, ze najwiekszg redukcje ofiar wsrdéd rowerzystow mozemy
uzyskac¢ poprzez budowe rond z drogami dla rowerzystdow po obwiedni. Rozwigzanie
to wymaga jednak znacznej powierzchni i jest bardzo kosztowne. Wsrdéd pozostatych
rozwigzan najwiekszg redukcje wypadkow z rowerzystami dajg pasy ruchu dla roweréw,
w tym szczegdlnie te pasy, ktére sg przerywane bezposrednio przed skrzyzowaniem
(-31%), czyli przez skrzyzowanie rowerzysta przejezdza razem z innymi pojazdami.
Bardzo pomocne w zwiekszeniu bezpieczenstwa rowerzystow jest malowanie paséw ruchu
dla roweréw na czerwono (lub inny wyrdzniajacy kolor). Niepokojacym wynikiem badan
jest rosngca liczba wypadkow na drogach dla rowerdow na skrzyzowaniach (+25%).
Przyczyng tej sytuacji moze by¢ zbyt duze poczucie bezpieczenstwa rowerzystéw
majacych wydzielony pas ruchu, jak réwniez wieksze predkosci samochoddéw
poruszajacych sie po drogach bez ruchu rowerowego.
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Tabela 7.3. Redukcja wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystéw wg rodzaju infrastruktury dla
rowerzystéow na podstawie przegladu wynikéw badan [91] [92] [93]

‘ Zmiany w liczbie wypadkéw z rowerzystami % ‘
1. | Pas ruchu dla roweréw -9
2. | Pas ruchu dla roweréw, pomiedzy skrzyzowaniami -19
3. | Pas ruchu dla roweréw, skrzyzowanie -25
4. | Pas ruchu dla roweréw, na skrzyzowaniu z sygnalizacjgq -9
5 Pas rL_lchu d_Ia rowerow konczacy sie przed _ _ 31

skrzyzowaniem/przerwany w obszarze skrzyzowania
6. | Kolorowy (czerwony) pas ruchu dla roweréw -22
7. |Droga dla roweréw +7
8. |Droga dla roweréw pomiedzy skrzyzowaniami -11
9. | Droga dla rowerédw na skrzyzowaniu +24
10. D_roga dIa, rowerdw na skrzyzowaniu, w ciggu drogi z 13

pierwszenstwem
11.|Droga dla rowerdw i pieszych +1
12.|Droga dla rowerdw i pieszych pomiedzy skrzyzowaniami +2
13. | Droga dla rowerdw i pieszych na skrzyzowaniu +1

Zmiany w liczbie ofiar wéréd rowerzystow

15. [Rondo jako nowe rozwigzanie (zamiast tradycyjnego skrzyzowania) -30
16. | Droga dla roweréw wokoét ronda (1 m od jezdni) -90
17.|Rondo bez infrastruktury dla rowerzystéw -41
18. |Rondo z pasem ruchu dla rowerdw na jezdni ronda -25
19. [Rondo dwupasowe - niezalecane, nie daje spodziewanej redukcji -
20. | Przejazd dla rowerzystéw na wyniesionym skrzyzowaniu -33
21.| Oswietlenie na drogach poza obszarem zabudowanym -60

Na przejazdach dla rowerzystow liczba wypadkéw z udziatem rowerzystéow jest
0 24% wieksza niz przy braku wydzielonej infrastruktury dla rowerzystow.
Jazda z dala od innych pojazdéw powoduje wieksze poczucie bezpieczenstwa
i brak wystarczajacej ostroznosci na skrzyzowaniu, zarowno rowerzysty, jak
i kierowcow innych pojazdoéw.

Biorac pod uwage rezultaty badania, z ktérych wynika, ze nadmierna segregacja ruchu
rowerdow od pojazdédw i pieszych moze prowadzi¢ do zwiekszenia zagrozenia
na skrzyzowaniach i zwiekszenia liczby konfliktdw z pieszymi, planujac rozwdj
infrastruktury rowerowej nalezy rozwazy¢ mozliwosci reorganizacji istniejacej
infrastruktury drogowej, przyjmujac nastepujacq hierarchie w podejmowaniu dziatan [93]:

1. Redukcja natezenia ruchu - czy na danej drodze/w obszarze istnieje mozliwos¢
ograniczenia ruchu samochodéw, tak aby osiggna¢ pozadang poprawe bezpieczenstwa
i atrakcyjnosci drég dla rowerzystow?
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2. Zmniejszenie predkosci i uspokojenie ruchu - «czy istnieje mozliwosc
zmniejszenia predkosci pojazdow i zachowania kierowcow na tyle aby, uzyskac
pozgdang poprawe (dostosowaé predkosc innych pojazdéw do predkosci rowerow)?

3. Przebudowa skrzyzowan - czy istnieje mozliwos¢ przebudowy skrzyzowan
szczegdlnie trudnych dla rowerzystéw (np. duze ronda)?

4. Oddanie czesci jezdni dla infrastruktury rowerowej - czy istnieje mozliwos¢
zmian w organizacji ruchu (podziale jezdni), aby zapewni¢ wiecej miejsca dla
rowerzystow: pasy dla rowerdow, drogi dla rowerdw na rondach, Sluzy
na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng, kontrapasy dla rowerdw, kontraruch?

5. Budowa drog dla rowerdéw poza jezdniag - czy po rozwazeniu i wdrozeniu
powyzszych rozwigzan nadal budowa wydzielonych drog dla rowerdw jest potrzebna?

REDUKCJA NATEZENIA RUCHU

ZMNIEJSZENIE PREDKOSCI I USPOKOJENIE RUCHU

PRZEBUDOWA SKRZYZOWAN I ZARZADZANIE RUCHEM

ODDANIE CZESCI JEZDNI NA INFRASTRUKTURE DLA ROWERZYSTOW

BUDOWA DROG DLA ROWEROW POZA JEZDNIA

) (-GG - 4

Rys. 7.13. Schemat hierarchii wyboru dziatan w zakresie organizacji ruchu ukierunkowanych na poprawe
bezpieczeristwa rowerzystéw
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7.3 Dobor inwestycji, dziatan i urzadzen redukujacych zagrozenie
rowerzystow i innych uczestnikéw ruchu

Podstawg przyjetych programoéw dziatan na rzecz poprawy rowerzystéw powinna by¢é
diagnoza bezpieczenstwa tej grupy uczestnikow. Nalezy jednak pamietaé, ze w wyborze
bezpiecznego rozwigzania bardzo wazna jest réwniez minimalizacja konfliktow miedzy
rowerzystami a innymi uczestnikami ruchu drogowego oraz dostepno$¢ przestrzeni
w liniach rozgraniczajacych.

Specyfika wyboru typu infrastruktury dla rowerzystéw polega przede wszystkim
na koniecznosci uwzglednienia wielu czynnikéw natury urbanistycznej oraz transportowej
we wprowadzeniu w zagospodarowanie istniejacych drdég i ulic. Jest to bardzo trudne
zadanie stojace przed projektantami i nalezy sobie zdawaé sprawe, ze wprowadzany jest
nowy element systemu transportowego, ktdrego rozwigzanie powinno by¢ spodjne
i bezpieczne z rozwigzaniami dla innych uczestnikow ruchu drogowego. W obszarach
o ruchu jednokierunkowym mogq pojawi¢ sie tendencje do udostepnienia ich dla
dwukierunkowego ruchu rowerowego z zachowaniem jednokierunkowego ruchu innych
pojazdow. Takie rozwigzanie wymaga uwzglednienia zmian w organizacji ruchu na danym
obszarze.

Wybér typu infrastruktury dla rowerdw powinien uwzgledniac:

2 powigzania funkcjonalno-przestrzenne projektowanej trasy rowerowej,

< zagospodarowanie przekroju ulicy w liniach rozgraniczajacych,

2 uwarunkowania drogowo-ruchowe (natezenie ruchu pojazdéw, ich predkosé
i rozktad ruchu oraz wielkosci istniejgce i prognozowane ruchu rowerowego oraz
pieszego, gdyby wybrano rozwigzanie wspoélnej drogi dla rowerdw i pieszych).

Prowadzenie ruchu rowerowego ze wzgledu na bezpieczenstwo rowerzystow

Przeglad doswiadczen zagranicznych i krajowych [39] [44] [70] [23] w tym wzgledzie
wskazuje, ze ruch rowerow moze sie odbywaé po jezdni, z zachowaniem warunkow
bezpieczenstwa jego uczestnikow, do dozwolonej predkosci 30 km/h i natezenia ruchu
drogowego do 2500 pojazdéw/ dobe (p/d). W przedziale dozwolonej predkosci 30-50
km/h i natezeniu ruchu pojazdéw do 5000 p/d. wybér usytuowania w przekroju drogi
(ulicy) i typu infrastruktury dla rowerzystow oraz typu infrastruktury nalezy okresli¢
indywidualnie z uwzglednieniem uwarunkowan lokalnych. Dla predkosci ruchu powyzej
50 km/h rower powinien by¢ bezwzglednie wydzielony poza jezdnie.

Ruch rowerowy bez wzgledu na obszar powinien odbywac sie poza jezdniaq przy
natezeniu ruchu pojazdéw N > 2500 p/d i przy predkosci dozwolonej > 50 km/h.
Przy natezeniach ruchu pieszego powyzej 200 os6b/h niemozliwe jest
korzystanie przez pieszych i rowerzystéw ze wspolnej powierzchni.

W warunkach polskich proponuje sie przyjecie kryteriow segregacji ruchu rowerowego
i innych pojazdoéw w obszarach zabudowanych, ktoére przedstawiono w tabeli 7.4.

Waznym zagadnieniem zwigzanym z wyborem typu infrastruktury dla rowerzystow jest
problem wspdlnej drogi dla rowerdw i pieszych. W podrozdziale 6.3 omdwiono kryteria
faczenia ruchu rowerdw i pieszych na wspdlnej powierzchni wg przepisow krajowych [19].
ktore uzalezniajg wybor tego typu infrastruktury od natezenia ruchu rowerodw i pieszych.
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Bez wzgledu na natezenie ruchu i jego dopuszczalng predkos¢ wspdlna droga dla rowerdow
i pieszych nie jest zalecana powyzej 10 rowerow i pieszych/ hg,, tacznie oraz przy
natezeniu ruchu >10000 p/dobe.

Tabela 7.4. Zalecane kryteria segregacji ruchu rowerowego i innych pojazdow

warunki dopuszczenia

dopuszczalna ruchu mieszanego . . .
2 . = proponowane rozwigzania techniczno-
predkosc w funkcji wartosci . .
; o . organizacyjne
pojazdow natezenia ruchu
pojazdow
< 30km/h ruch rowerow na jezdni
oraz strefy ruchu natezenie ruchu (ruch mieszany,
uspokojonego < 2500 p/d kontraruch rowerow,
(zamieszkania kontrapas dla rowerow,
i ,strefa 30") pas ruchu dla rowerdw)
1/4 !

ruch roweréw prowadzony na jezdni
(kontrapas dla rowerow
pas ruchu dla roweréow)

30 + 50 km/h natezenie ruchu

> 2500 p/d lub poza jezdnia
(droga dla rowerdw,
droga dla rowerow i pieszych*
ruch mieszany stanowi duze
zagrozenie ruch roweréw poza jezdnia
> 50 km/h bezwzglednie zalecane (droga dla rowerdw,
drogi dla roweréw poza droga dla rowerdw i pieszych*
jezdnia

*/ w sytuacjach wynikajacych z uwarunkowan lokalnych, np. zagrozenia brd rowerzystéw i/lub koniecznoéci
zachowania ciggtosci trasy rowerowej.

Kryteria holenderskie [44] uzalezniajg mozliwosci wspdlnego uzytkowania stref pieszych
przez rowerzystow od wielkosci natezenia ruchu pieszego (tab.7.5.). Przy natezeniu ruchu
pieszego ponizej 100 oséb/1h/1m szerokosci przekroju strefy pieszej mozliwa jest petna
integracja pieszych i rowerzystéw. Powyzej tej wartosci — do 160 osbéb/h/1m przekroju
zaleca sie separacje ruchu pieszego i rowerowego, w formie wyznaczonej drogi dla
rowerdw na nawierzchni strefy pieszej (liniami malowanymi badz kolorem lub fakturg
nawierzchni), a przy natezeniu ruchu pieszego 160-200 oséb/1h/1m przekroju zachodzi
konieczno$¢ wyznaczenia drogi dla roweréw wykonanej w nawierzchni strefy pieszej. Przy
natezeniu pieszych > 200 osob/h/1m szerokosci wspdlne uzytkowanie nie jest zalecane.

Tabela 7.5. Mozliwosci wspdélnego uzytkowania stref pieszych przez rowerzystow [44]

Natezenie ruchu pieszego
[0s6b/1h/1m przekroju]

zalecane rozwigzanie

<100 petna integracja pieszych i rowerzystéw
100-160 segregacja: rl,,ICh rowerow i p|gszych
po wspolnej powierzchni
160-200 segregaqa:.ruch rowerow obdzielony
fizycznie od ruchu pieszych
>200 wspdlne uzytkowanie nie jest zalecane

Aktualng tendencjg w krajach o wysokim poziomie motoryzacji i rozwoju gospodarczego
oraz rozwoju infrastruktury dla rowerzystow sg dziatania o charakterze poza
inwestycyjnym. Budowa drog dla roweréw poza jezdnig, ze wzgledu na wysokie koszty
i konieczno$¢ przeksztatcen przekrojow drog i ulic, jest dziataniem wyjatkowym,
podejmowanym dla utworzenia gtdwnych tras dla rowerdow oraz dla nadania priorytetu
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i wysokich standardow technicznych infrastrukturze dla rowerzystéow. Wiekszos¢ dziatan
koncentruje sie na tzw. ,dziataniach miekkich” zwigzanych z wydzielaniem réznych form
pasow ruchu dla rowerdw na jezdni i udogodnien dla rowerzystdw na wlotach
na skrzyzowanie, ze wzgledu na niskie koszty, fatwosc¢ ich realizacji, mozliwos¢ szybkiej
adaptacji do zmieniajacych sie potrzeb.

Ponizej przedstawiono zbiér dziatan redukujacych zagrozenie rowerzystéw i innych
uczestnikdw ruchu usystematyzowanych w cztery grupy: planowania przestrzennego,
organizacji i zarzadzania ruchem drogowym, infrastruktury dla rowerzystéw oraz edukacji
i promocji ruchu rowerowego.

Dziatania w zakresie planowania przestrzennego:
< uwzglednienie w dokumentach planowania przestrzennego, w tym w planach
zagospodarowania przestrzennego wojewodztw, studiach uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miast i gmin oraz obszaréw metropolitalnych,
a takze w miejscowych planach zagospodarowania sieci tras dla rowerdw.

Dzialania w zakresie organizacji i zarzadzania ruchem drogowym
o przeksztatcenia uktadu organizacji ruchu powodujgce eliminacje ruchu ciezkiego
poza obszar intensywnej zabudowy miejskiej,
o zarzadzanie predkoscig w ukfadzie drogowym w aspekcie stworzenia przyjaznych
warunkow dla ruchu rowerowego,
< uspokajanie ruchu w formie stref zamieszkania i stref ograniczonej predkosci
.30 km/h”, w obszarach, w ktérych najbardziej wskazane jest podniesienie
bezpieczenstwa  rowerzystow; dotyczy to przede wszystkim  terendw
mieszkaniowych, centrow miast, rejonéw szkdt i innych placéwek oswiaty, terenow
chronionych (jest to rowniez dziatanie w zakresie planowania przestrzennego),
2 uspokajanie ruchu na przejsciu drég o duzym natezeniu ruchu przez mate miasta
i miejscowosci.
Dzialania w zakresie infrastruktury dla rowerzystéw
< uzupetnianie brakujacych odcinkéw infrastruktury dla rowerzystow w sieci
istniejacych tras dla roweréw (m.in. w formie drég dla rowerdéw i/lub paséw dla
rowerow),
< wprowadzanie na wybranych ulicach kontrapaséw i kontraruchu, z uwzglednieniem
niezbednych zmian w organizacji ruchu na obszarze sgsiadujgcym z powyzszymi
odcinkami, jako elementu uspakajania ruchu na terenie miasta czy dzielnicy,
przeglady wszystkich skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng i infrastrukturg dla
rowerdw w aspekcie poprawy warunkow i bezpieczenstwa ruchu rowerowego,
wprowadzanie bezkolizyjnych faz ruchu i dodatkowych urzadzen dla rowerzystéw
z uwzglednieniem priorytetéw dla tych uzytkownikow drég, w tym $luz dla rowerdw,
staty monitoring stanu technicznego sieci tras dla rowerzystéw,
monitoring zachowan rowerzystéw w ruchu drogowym,
okresowe i ciggte pomiary natezen ruchu rowerowego,
monitoring zagrozen dla rowerzystdw na sieci drogowej.

00 O 0O
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Dziatania w zakresie edukacji i promocji
2 wsparcie dla programu ,bezpieczna droga do szkoty” z uwzglednieniem mozliwosci
bezpiecznego dojazdu rowerem do szkoty oraz wykorzystaniem doswiadczen
i przyktadéw ,dobrych praktyk” w tym zakresie,

2 kampanie i akcje promocyjne bezpiecznego korzystania z roweru dla dzieci
i dorostych w mediach i w Internecie,

2 konkursy dla dzieci i mtodziezy dotyczace bezpiecznego podrdézowania rowerem,

< wsparcie akcji zdobywania kart rowerowych przez ucznidow szkdt podstawowych.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg, ze pozadane efekty przynoszg tylko dziatania
systemowe uwzgledniajgce spojne dziatania z réznych grup.

7.4 Wdrazanie i monitorowanie wybranych dziatan redukujacych
ryzyko kolizji/ wypadkow z udzialem rowerzystow

Tworzony program bezpieczenstwa rowerzystow na poziomie krajowym, regionalnym lub
lokalnym powinien zawiera¢ plan monitorowania i ewaluacji (ustalanie celéw oraz
wskaznikow ewaluacji do oceny skutecznosci dziatan na rzecz bezpieczenstwa
rowerzystow).

Zakres monitoringu powinien obejmowac:

S ocene stanu bezpieczenstwa w obszarze podjetych dziatan z uwzglednieniem
zjawiska migracji zagrozen,

analizy wypadkowosci w miejscach prowadzonych interwencji w infrastrukture dla
rowerzystow,

badanie zachowan i potrzeb uczestnikéw ruchu, w tym rowerzystéw,

konsultacje ze spoteczenstwem,

opracowanie wnioskéow do ewentualnej weryfikacji planu dziatan,

aktualizacje lub opracowanie nowego planu dziatan.

000 0O

Wyniki monitorowania programéw bezpieczenstwa rowerzystow i ocena
zastosowanych interwencji maja kluczowe znaczenie dla skutecznego osiggania
zatlozonych celéw, a takze doskonalenia procesu podejmowania decyzji,
wymiany doswiadczen i czynnego uczestnictwa w poprawie bezpieczenstwa
rowerzystow na forum ponadlokalnym.
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PODSUMOWANIE

W Polsce w ostatnich latach nastepuje gwattowny wzrost popularnosci roweru jako $rodka
transportu gtéwnie w obszarach zurbanizowanych. Niewatpliwie jest to bardzo pozytywny
trend w aspekcie zréwnowazonej mobilnosci, jak réwniez z punktu widzenia $rodowiska
i coraz wiekszego zanieczyszczenia powietrza w miastach powodowanego przez inne
pojazdy, zattoczenia ulic, braku miejsc postojowych, powstajacych zatoréw drogowych.
Zmiana sposobu przemieszczania sie i rezygnacja z samochodu na rzecz roweru moze
rowniez przyczynic sie do ogdlnej kondycji zdrowotnej spoteczenstwa.

W Polsce wg Generalnego Pomiaru Ruchu 2015 ruch rowerowy wynosi $rednio 0,8%
potoku [50]. Jednak warto$¢ ta wzrasta znacznie w miastach. W Warszawie wg pomiaru
z 2017 roku ruch rowerowy stanowi 4,5% ogdlnych podrdzy [51], a tgczna dtugos¢ sieci
tras rowerowych wg danych z Zarzadu Drég Miejskich m.st. Warszawy wynosi 607 km.
Wzrostowi ruchu rowerowego sprzyja niewatpliwie rozwdj infrastruktury rowerowej.
Dtugos¢ drég przystosowanych do ruchu rowerowego w skali kraju, wliczajac w to drogi
dla rowerdw, pasy dla rowerdw i drogi dla pieszych i rowerow wzrosta w ciggu 5 lat ponad
dwukrotnie z 5 tysiecy do 11 tysiecy kilometréow [94].

Rozwojowi ruchu rowerowego sprzyja rowniez powstanie roweru miejskiego i rozwijajaca
sie sieci w wielu miastach w Polsce. W Warszawie do dyspozycji mieszkancow jest ponad
5 tysiecy rowerdw oraz 366 stacji i ciggle przybywa (2018 r.) [95].

Nalezy jednak pamietaé, ze rower to nie tylko wygoda i atrakcyjny s$rodek lokomocji.
Z ruchem rowerowym wigze sie zagrozenie wypadkowe. W 2017 roku na drogach
w Polsce zgineto 220 rowerzystow i rannych zostato 3 824 [59].

Wzrastajaca popularno$¢ roweru i troska o bezpieczenstwo rowerzystow wymagajq
stworzenia odpowiedniej sieci infrastruktury rowerowej, ktéra spetni oczekiwania
rowerzystéw, nie bedzie powodowata konfliktdbw z innymi uczestnikami ruchu,
a co najwazniejsze zapewni bezpieczenstwo na drogach.

Zadaniem niniejszego podrecznika jest dostarczenie odpowiedniej wiedzy decydentom
i praktykom zajmujacym sie bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz praktycznych
wskazéwek jak organizowal bezpieczne Srodowisko drogowe dla rozwijajgcego sie ruchu
rowerowego, jak planowac sieci dréog dla rowerdw, jakie rozwigzania organizacji ruchu
zapewnig wygode i bezpieczenstwo w konkretnych warunkach drogowych. Podrecznik jest
rowniez przydatny dla pracownikow oraz studentow wyzszych uczelni technicznych
kierunkéw inzynieria ladowa, transport, architektura i gospodarka przestrzenna, a takze
coraz bardziej licznych i aktywnie dziatajgcych stowarzyszen uzytkownikéw rowerdw.

Doswiadczenia innych krajow gdzie ruch rowerowy jest o wiele bardziej rozwiniety niz
w Polsce pokazujg, ze czym wiekszy udziat rowerdw w podrdzach, tym ruch staje sie
spokojniejszy co sprzyja poprawie bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikow drog.
Szacuje sie, ze moze mie¢ to wptyw nawet na 45% spadek liczby ofiar wypadkow
drogowych na catym obszarze, na ktéorym stworzono infrastrukture przyjaznag
rowerzystom [93].

~Projektowanie w sposéb zapewniajacy bezpieczenstwo rowerzystom
gwarantuje wieksza réznorodnos¢ w funkcjonowaniu ulicy, ktéra staje sie
przyjazniejsza dla wszystkich uzytkownikéw, bo ludzie sa na niej lepiej widoczni,
a ich zachowania bardziej przewidywalne” [96].
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