Rysunek 24. Znakowane turystyczne drogi rowerowe w Koninie — mapa zbiorcza.

Zrédto: © "Mapa turystyczna Powiatu Koniriskiego" wyd. I, 2013 r. ISBN - 978-83-63691-02-8, ARTEM Janusz Malinowski
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Rysunek 25. Znakowane turystyczne drogi rowerowe w Koninie — fragment potudniowy i centralny.

Zrédto: © "Mapa turystyczna Powiatu Koniriskiego" wyd. I, 2013 r. ISBN - 978-83-63691-02-8, ARTEM Janusz Malinowski

Szlaki rowerowe przebiegajg przez koninskg Starowke. (czarny szlak tgcznikowy, Szlak Nadwarcianski, Szlak Bursztynowy). Staréwka — jako miejsce
atrakcyjne pod wzgledem historycznym, turystycznym i krajoznawczym powinna stac¢ sie punktem weztowym do planowanych rowerowych szlakow
turystycznych.
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Rysunek 26. Znakowane turystyczne drogi rowerowe w Koninie — 0§ wschéd - zachéd.

Zrédto: © "Mapa turystyczna Powiatu Koniriskiego" wyd. I, 2013 r. ISBN - 978-83-63691-02-8, ARTEM Janusz Malinowski

Przez okolice Dworca PKP w Koninie przebiegajg (bgdZz majg tu poczatek) znakowane turystyczne szlaki rowerowe. Przy Dworcu PKP jako weizle
komunikacyjnym o znaczeniu ponadregionalnym nalezy zlokalizowaé punkty weztowe dla drég rowerowych o charakterze turystycznym (po potudniowej
i po pétnocnej stronie Dworca).
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Rysunek 27. Znakowane turystyczne drogi rowerowe w Koninie — fragment pétnocny (1).

Zrédto: © "Mapa turystyczna Powiatu Koninskiego" wyd. I, 2013 r. ISBN - 978-83-63691-02-8, ARTEM Janusz Malinowski

Przez Gostawice biegnie zielony szlak rowerowy ,Petla dookota Konina”. Wyraznie brak potgczenia pomiedzy czarnymi szlakami przebiegajacymi przez
Sokotki / Posade oraz Anielew. Brak takze drogi turystycznej wiodgcej z Konina na po6tnoc.
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Rysunek 28. Znakowane turystyczne drogi rowerowe w Koninie — fragment pétnocny (2).

Zrodfo: © "Mapa turystyczna Powiatu Koninskiego™ wyd. I, 2013 r. ISBN - 978-83-63691-02-8, ARTEM Janusz Malinowski

Honoratka (kierunek pétnocny oraz zachodni) oraz Pgtnow (kierunek zachodni) mogg by¢ doskonatymi punktami weztowymi dla budowy sieci znakowanych
szlakéw turystycznych.
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Przez miasto Konin biegnie 11 turystycznych drég rowerowych:

Droga 1: Rowerowy szlak turystyczny Slesin — Gawrony.
Przeznaczenie trasy: Rekreacyjna i turystyczna.

Uwagi do przebiegu drogi: brak

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Droga czesciowo biegnie drogami utwardzonymi. Droga

nieoznakowana. W planach PTTK (szlak czerwony).

Droga 2: Znakowany szlak turystyczny Slesin — Slesin.
Przeznaczenie trasy: Rekreacyjna i turystyczna.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Droga biegnie drogami utwardzonymi. Droga oznakowana zgodnie

ze standardami PTTK kolorem czarnym.

Droga 3: ,,Petla dookota Konina”.
Przeznaczenie trasy: Gtéwny szlak rekreacyjny.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak wyznakowany zgodnie ze standardami PTTK w kolorze

zielonym.

Droga 4: Droga rowerowa Bieniszew — Kazimierz Biskupi.
Przeznaczenie trasy: Szlak uzupetniajacy przebieg szlaku znakowanego czarnego Konin — Bieniszew.

Uwagi do przebiegu drogi: Szlak przez Puszcze Bieniszewska.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak nie wyznakowany. Przebieg czesSciowo drogami

utwardzonymi.

Droga 5: Droga rowerowa Konin —Bieniszew.
Przeznaczenie trasy: Szlak tgcznikowy z Konina (ul. Zaktadowa) do szlaku ,,Petla dookota Konina”.

Uwagi do przebiegu drogi: Szlak czesciowo prowadzi terenami bezlesnymi, czesciowo przez Puszcze

Bieniszewska.
Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak wyznakowany zgodnie ze standardami PTTK w kolorze

czarnym. Na wiekszosci odcinkéw szlak biegnie drogami utwardzonymi.

Droga 6: ,,Szlak muzealny”.
Przeznaczenie trasy: szlak rekreacyjny i dojazd z Konina do Muzeum w Gostawicach.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak wyznakowany zgodnie ze standardami PTTK w kolorze

czerwonym.

Droga 7: ,,Szlak muzealny” (alternatywa).
Przeznaczenie trasy: szlak rekreacyjny i dojazd z Konina do Muzeum w Gostawicach.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak wyznakowany zgodnie ze standardami PTTK w kolorze

niebieskim.
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Droga 8: Szlak tacznikowy PKP Konin - Zychlin”.
Przeznaczenie trasy: tacznik.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Droga biegnie drogami utwardzonymi. Droga oznakowana zgodnie

ze standardami PTTK kolorem czarnym.

Droga 9: ,,Bursztynowy Szlak Rowerowy”.
Przeznaczenie trasy: Turystyczna, dtugodystansowa.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Droga biegnie drogami utwardzonymi. Droga oznakowana zgodnie

ze standardami PTTK kolorem zielonym.

Droga 10. ,Nadwarcianski Szlak Rowerowy”.
Przeznaczenie trasy: Gtowny szlak rekreacyjny.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak wyznakowany zgodnie ze standardami PTTK w kolorze

niebieskim. Droga rowerowa biegnie w catosci drogami utwardzonymi. W planach budowa drogi rowerowej
z Rychwata do Konina. Odcinek Stawsk (g. Rychwat) — Posoka znajduje sie w planach na najblizszy okres.

Droga 11: Szlak tgcznikowy Konin — Grablin.
Przeznaczenie trasy: Szlak tgcznikowy.

Uwagi do przebiegu drogi: brak.

Uwagi do wykonania i oznakowania drogi: Szlak wyznakowany zgodnie ze standardami PTTK w kolorze

czarnym. Szlak biegnie czesciowo po drogach utwardzonych.

Podsumowujac stan sieci drég rowerowych w Koninie (tzw. Sciezek) (analiza jakosci wyznakowanych drég —
patrz Raport o stanie sciezek i szlakéw rowerowych oraz rowerowo-pieszych w miescie Koninie) nalezy uznaé
zZe jest ona dalece niewystarczajacy:

e systemy drdg rowerowych sg niespéjne, brak jest ciggtosci drog rowerowych, a ich realizacja czesto jest
dos¢ przypadkowa (brak wyraznych priorytetow);

e Dbrak jest powigzania systemu drég rowerowych z systemem transportu zborowego (drég dojazdowych
do stacji i przystankoéw, parkingdw typu ,bike and ride”);

e brak mozliwosci przewozu roweréw pomiedzy wyznaczonymi drogami/szlakami rowerowymi, brak
mozliwosci awaryjnego transportu rowerdow systemem transportu zbiorowego;

e przebieg drog rowerowych jest w wielu przypadkach zbyt skomplikowany (z wieloma przekroczeniami
ulicy, zatamaniami toru jazdy), niewtasciwy (np. z przecieciami platform przystankéw autobusowych), lub
nieuzasadniony (droga rowerowa budowana jest tam gdzie jg tatwo wykonac, a nie tam gdzie jest na nig
zapotrzebowanie);

e zastosowane parametry techniczne sg czesto niezgodne z przepisami i logikg projektowania, s3
sprzeczne z interesami ruchu rowerowego (przeszkody w skrajni drogi rowerowej, uskoki spowodowane
zbyt wysokimi kraweznikami, zbyt ostre tuki poziome, niedostosowanie sygnalizacji Swietlnej,
wystepowanie schodéw na drogach rowerowych);

e stan nawierzchni drédg rowerowych jest ogodlnie zty (nieréwnosci nawierzchni, staba trwatosc
nawierzchni, brak biezgcego utrzymania, niewtasciwa technologia wykonania nawierzchni);
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e brak jest wtasciwej ochrony paséw przeznaczonych dla ruchu rowerowego (parkowanie pojazdow,
blokowanie przejazdu podczas prac remontowych, brak tras zastepczych w przypadku remontu, wadliwe
odsniezanie ulic);

e brak jest miejsc umozliwiajgcych bezpieczne pozostawienie roweru (parkingi i stojaki rowerowe).

Wiekszos¢ osiedli i dzielnic nie posiada bezpiecznych i efektywnych potgczen drogami rowerowymi z resztg
miasta. W niektdrych przypadkach istniejg drogi rowerowe na kluczowych kierunkach (wschdéd-zachod
i pétnoc-potudnie) i w strategicznych osiach komunikacyjnych, jednak sg one niepetnej dtugosci i do tego
rzadko istniejg drogi alternatywne (warianty). Podejmowane sg systematyczne dziatania majgce na celu
rozbudowe istniejgcej sieci potaczen, jednak do uzyskania poziomu satysfakcjonujacego jest jeszcze daleko.

Turystyczne drogi rowerowe (tzw. Szlaki) na terenie miasta Konina majg zasadniczo zadowalajacy przebieg.
Sie¢ wymaga uzupetnienia w przede wszystkim o punkty weztowe wyposazone w przechowalnie roweréw
i infrastrukture turystyczng (tablice informacyjne, miejsca wypoczynku, itp.).

Wytyczne (w Rozdziale 4) bedg szty w kierunku uzupetnienia sieci drég rowerowych (przede wszystkim tych
o charakterze dojazdowym) oraz budowy sieci infrastruktury wspierajacej ruch turystyczny.
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3. Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej

Standardy wykonawcze dla infrastruktury rowerowej zostaty opracowane na podstawie dostepnej literatury
przedmiotu, przede wszystkim na opracowaniach organizacji pozarzadowych — krajowych
i miedzynarodowych - zainteresowanych propagowaniem rozwoju turystyki rowerowej oraz bezpiecznej
komunikacji rowerowej. Krajowa dokumentacja formalna (o statusie standardéw i wymogdéw formalno-
prawnych) jest uboga i dotyczy kilku aspektédw: znakowania, standardu wykonania nawierzchni.

3.1. Stownik pojec

W niniejszym opracowaniu zastosowano nastepujace pojecia (precyzujac definicje ustawowe lub dodajac
definicje tam, gdzie wystepuje ich brak w dokumentach formalnych):

e Ciggi pieszo-rowerowe — rozumie sie przez to drogi rowerowe, na ktérych ruch rowerowy jest
prowadzony wspolnie z ruchem pieszych, z mozliwym wyodrebnieniem za pomocg odpowiedniego
oznakowania poziomego i pionowego, ewentualnie rodzaju nawierzchni. Ciggi te powinny by¢
prowadzone tak, by do minimum ograniczy¢ mozliwos¢ kolizji miedzy rowerzystami i pieszymi.
Wymagajg skutecznego odizolowania od ruchu samochodowego (od jezdni).

e Droga dla roweréw - rozumie sie przez to droge lub jej czes¢ przeznaczong do ruchu roweréw
jednoéladowych, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi. Patrz (def.): Sciezki rowerowe,
Ciagi pieszo-rowerowe, Pasy dla rowerdw, Ulice przystosowane do wspdlnego ruchu, Strefy ruchu
uspokojonego, Drogi rekreacyjne.

e Droga - rozumie sie przez to wydzielony pas terenu sktadajgcy sie z jezdni, pobocza, chodnika, drogi
dla pieszych lub drogi dla rowerdw, tacznie z torowiskiem pojazddéw szynowych znajdujacych sie
w obrebie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow i ruchu pieszych.

e Drogirekreacyjne — rozumie sie przez to drogi umozliwiajgce rekreacje i sport rowerowy,

e Jezdnia - rozumie sie przez to czes¢ drogi przeznaczong do ruchu pojazdow; okreslenie to nie dotyczy
torowisk wydzielonych z jezdni.

o Kierujacy - rozumie sie przez to osobe, ktéra kieruje pojazdem lub zespotem pojazdéw, takze
rowerem.

e Kontrapas dla rowerdw (pas dla roweréw pod prad) - rozumie sie przez to wydzielony w jezdni na
ulicy jednokierunkowej pas ruchu przeznaczony wyfacznie dla ruchu rowerowego prowadzonego

w kierunku przeciwnym do ruchu samochodowego.

e Parking dla rowerdw - rozumie sie przez to wydzielong powierzchnie terenu wyposazong, co
najmniej w stojaki dla rowerdow.
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Pas dla rowerdéw - rozumie sie przez to wydzielony w jezdni pas ruchu przeznaczony wytgcznie dla
ruchu rowerowego.

Pas ruchu - rozumie sie przez to kazdy z podtuznych paséw jezdni wystarczajgcy do ruchu jednego
rzedu pojazdéw wielo$ladowych, oznaczony lub nieoznaczony znakami drogowymi.

Pasy dla roweréw — rozumie sie przez to drogi rowerowe wyznaczone na jezdni za pomocg
oznakowania poziomego (takze z wykorzystaniem separatoréw) i pionowego oraz ewentualnie
z zastosowaniem innego koloru nawierzchni.

Pojazd - rozumie sie przez to Srodek transportu przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz
maszyne lub urzadzenie do tego przystosowane.

Przechowalnia rowerowa - rozumie sie przez to pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajace
bezpieczne i wygodne przechowanie roweru na odpowiedzialnos¢ wtasciciela lub operatora
przechowalni.

Przejazd dla roweréw - rozumie sie przez to powierzchnie jezdni lub torowiska przeznaczong do
przejezdzania przez rowerzystdw, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi.

Rower - rozumie sie przez to pojazd jednosladowy lub wielosladowy poruszany sitg miesni osoby
jadacej tym pojazdem.

Stojak rowerowy - rozumie sie przez to urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza,
umozliwiajgce bezpieczne i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy
pomocy zapiecia.

Strefa zamieszkania - rozumie sie przez to obszar obejmujacy drogi publiczne lub inne drogi, na
ktorym obowigzujg szczegdlne zasady ruchu drogowego, a wjazdy i wyjazdy z obszaru oznaczone sg
odpowiednimi znakami drogowymi.

Strefy ruchu uspokojonego tworzone w strefach zabudowy mieszkaniowej, gtéwnie jednorodzinnej
oraz na terenach zabytkowych. Na ulicach z dopuszczonym wspélnym uzytkowaniem przekroju drogi
przez ruch samochodowy, pieszych i rowerowy predko$é¢ jest ograniczona do 30 km/h lub nizszej
oraz stosowane sg techniczne srodki uspokojenia ruchu.

Szlak rowerowy / Turystyczna trasa rowerowa — rozumie sie przez to rowerowg droge rekreacyjng
(def.) biegnaca droga, oznakowang za pomocg symboli ustalonych przez PTTK lub inny podmiot.
Umozliwiajg szybka jazde na dtugich odcinkach, a zarazem bezkolizyjny, wygodny dojazd do
najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszaréw, do innych tras rekreacyjnych, do innych
miejscowosci i weztéw transportu zbiorowego.

Sciezki rowerowe — rozumie sie przez to drogi rowerowe prowadzone jako samodzielne drogi
rowerowe niezaleznie od przebiegu drogi przeznaczonej do ruchu samochodéw lub prowadzone
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w pasie drogowym, ale wyodrebnione w sposéb fizyczny od ruchu pieszego. Wymagajg
odpowiedniego oznakowania poziomego i pionowego.

Sluza rowerowa - rozumie sie przez to oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlng przed linig zatrzyman dla samochoddw, skad rowerzysci mogg na zielonym Swietle
ewakuowacd sie z tarczy skrzyzowania jako pierwsi.

Uczestnik ruchu - rozumie sie przez to pieszego, kierujgcego, rowerzyste, a takze inne osoby
przebywajgce w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujgce sie na drodze.

Ulice przystosowane do wspdlnego ruchu rowerzystow i pojazdéw samochodowych - rozumie sie
przez to drogi rowerowe na ktdrych przy pomocy srodkéw technicznych i odpowiedniej organizacji
ruchu wymuszane jest ograniczenie predkosci samochodéw (np. do 30 km/h) i dopuszczone wspdlne
uzytkowanie jezdni przez ruch samochodowy i rowerowy.

Wezet rowerowy - rozumie sie przez to przeciecie dwdéch lub wiecej gtdwnych tras rowerowych lub
trasy gtéwnej i tras zbiorczych; zespdt skrzyzowan drég rowerowych, tacznikdéw i ulic przyjaznych dla
rowerow tworzacych te trasy oraz innych rozwigzan umozliwiajacych skomunikowanie wszystkich
elementow przecinajgcych sie tras i obszaréw przylegajacych do wezta.

Wspotczynnik wydtuzenia - rozumie sie przez to stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy
rowerowej w linii prostej do dtugosci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami
W rzeczywistosci, wyrazony w utamku dziesietnym lub metrach na kilometr (np. 1,3 czyli 300 metrow
wydtuzenia na 1000 m trasy)

Wspoétczynnik opdznienia - rozumie sie przez to srednia ilo$¢ czasu, ktory uzytkownik traci oczekujac
na sygnalizacji $wietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy,
wyrazany w sekundach na kilometr.

3.2. Odwotania formalne

Prezentowane w niniejszym rozdziale standardy uzupetniajg o , dobre praktyki” wypracowane w kraju i za

granicg zapisy przepiséw ogolnych, w szczegdlnosci:

Prawa o Ruchu Drogowym (PORD) z 20.06.1997 z pdzniejszymi zmianami (Dziennik Ustaw z 2003 r.:
Nr 58 poz. 515)

Ustawy o drogach publicznych z 14.11.2003 (Dz. Ust. 200, poz. 1953 z 2004)

Rozporzadzenia 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. nr 43
2 1999r, poz. 430, z pdzn. zmianami)

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakdéw i sygnatéw drogowych z 31.07.2002 (Dz.
Ust. nr 170 z 2002r poz. 1933, z pézn. zmianami)

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie warunkéw technicznych dla
znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich
umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181, z pdzn. zmianami).
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Dodatkowo zalecane jest skorzystanie z dokumentéw wypracowanych przez sSrodowiska organizacji
pozarzadowych, np.: Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerdéw infrastruktury "Postaw na Rower" -
C.R.0.W,, Ede, 1993 - PKE, Krakow, 1999)

3.3. Standardy i dobre praktyki dotyczace planowania drég rowerowych

Jak mozna znalez¢ w literaturze przedmiotu opracowanej przez srodowiska organizacji pozarzagdowych
zainteresowanych rozwojem istniejg dwie ogdlne "filozofie" tworzenia turystycznych szlakéw rowerowych,
ktére mozna okresli¢ nastepujaco:
o "Filozofia szalonego przewodnika". Trasa miedzy miejscowoscig A i B prowadzi rowerzyste za
rgczke, pokazujac kazdg ciekawostke wartg - wedtug twércy szlaku - uwagi. Jesli odlegtos¢ miedzy
A i B wynosi w linii prostej 50 kilometrdw, to rowerzysta w rzeczywisto$ci musi pokona¢ po szlaku
100, 200 lub wiecej kilometréw, meandrujac i czesto pokonujgc liczne wzniesienia. Dla wielu
rowerzystow takie meandrowanie jest draznigce i nudne gdyz chcg zwiedzaé szczegdtowo
wszystkiego po drodze, taszczac ciezkie sakwy. W gorszej pogodzie, kiedy rowerowy turysta sie
$pieszy, taka trasa jest de facto utrudnieniem.
e Filozofia rybiego kregostupa i osci". Ta filozofia zaktada, ze rowerowy turysta powinien mie¢ wybér,
a w krytycznych punktach trasy powinien mieé¢ utatwiony przejazd. Miedzy punktami A i B
rowerzysta jest prowadzony po mozliwie tatwej, bezpiecznej i szybkiej trasie. Cata trasa jest w petni
przejezdna dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i dobrze skomunikowana z infrastrukturg
(dworce, poczty, banki). Od takiej trasy ("kregostupa") w weztowych punktach odchodzg "osci" -
oznakowane trasy regionalne czy lokalne (w tym petle i trasy alternatywne wobec gtdwnego szlaku),
0 zréznicowanym stopniu trudnosci, prowadzace do wszystkich ciekawych miejsc w okolicy.
W punktach weztowych mozliwy jest nocleg, wypoczynek, naprawa roweru itp. Dzieki temu turysta
ma stale wybor.

Wytyczne systemu EuroVelo (miedzynarodowy system tras rowerowych - http://www.eurovelo.org/)

zawierajg odniesienie do programu pieciu wymogow holenderskiej organizacji CROW dla infrastruktury
rowerowe] (http://www.crow.nl/publicaties/design-manual-for-bicycle-traffic) trasy rowerowe muszg sie
charakteryzowac sie:

e spdjnoscia (fatwa orientacjg i integracja z systemem lokalnych tras rowerowych),

e bezposrednioscig (unikaniem zbednych objazdéw, wydtuzajgcych droge), atrakcyjnoscia (np.

wykorzystaniem naturalnego $rodowiska)

e atrakcyjnoscia (czytelny przebieg, wysoka estetyka, przebieg przez atrakcyjne tereny)

e bezpieczedstwem (minimalizacjg niebezpieczenstwa dla rowerzystow i innych uczestnikdw ruchu),

e wygoda (fatwos¢ korzystania z trasy przez wszystkich rowerzystéw, dobra nawierzchnia).

Wskazana jest hierarchizacja tras turystycznych - podziat szlakéw rowerowych na gtéwne, dostepne dla
najszerszego grona uzytkownikéw, fatwe, szybkie i taczace gtéwne centra komunikacyjne z "punktami
wypadowymi" (nalezg do nich miedzynarodowe trasy systemu EuroVelo), szlaki pomocnicze o wyzszym
stopniu trudnosci (np. bardziej strome, o gorszej nawierzchni), ale tez bardziej atrakcyjne widokowo, oraz
szlaki pozostate - terenowe, wyczynowe.
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Jak wspomniano wyzej wszystkie wymagania i zyczenia rowerzystdw mozna przedstawi¢ w formie pieciu
gtéwnych wymogoéw (zwanych ,,wymaganiami CROW):

Spdéjnosc - Infrastruktura rowerowa tworzy spéjng catosc i jest potagczona z wszystkimi zrodtami i celami
podrézy rowerowych. Gtéwny wymag spdjnosci, obejmuje wszystkie wymagania dotyczace koniecznosci
dotarcia do celu podrdzy. Na poziomie sieci oznacza to, ze powinny istnie¢ trasy faczace wszystkie Zrédta
i cele podrdzy rowerzystéw (co oznacza w przedmiotowym przypadku wezty komunikacyjne oraz atrakcje
turystyczne). Na poziomie potaczen i poziomie konkretnych rozwigzan technicznych oznacza to, ze
rowerzysta moze tatwo znalez¢ droge i rozumie logike sieci.

Bezposrednios¢ - Infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezposrednie potaczenia
(tak, aby objazdy byty jak najkrotsze). Kiedy podrdz rowerem (na trasach dojazdowych — nie dotyczy to
odniesienie turystyki rowerowej) jest dtuzsza, niz samochodem, staje sie to istotnym czynnikiem, dla ktérego
wybierany jest samochdd, a nie rower. Z drugiej jednak strony, wielu kierowcow wydaje sie byé gotowych do
uzywania roweru zamiast samochodu, o ile jest to szybsze i wygodniejsze. Wszystkie czynniki, majgce wptyw
na czas podrdzy, sg przedstawione pod hastem gtéwnego wymogu, jakim jest bezposrednios$¢. Kryteriami sg:
szybkos¢ poruszania sie, opdznienia i dtugos$é objazddéw.

Atrakcyjnosc - Infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia, ze jazda na
rowerze jest atrakcyjna. Zachowanie rowerzystow jest okreslane wielkg liczbg czynnikdw. Tym niemniej,
czynniki te mogg réznic sie zasadniczo w zaleznosci od poszczegdélnych rowerzystéw - czy jechaé na rowerze,
a jesli tak, to ktéra drogg. Niektore aspekty jazdy na rowerze, uwazane przez jedng osobe za pozytywne,
przez inng mogg by¢ odrzucane jako negatywne. Pod hastem "atrakcyjno$é" kryja sie czynniki
psychologiczne, ktére mozna ogdlnie wyrazié jako "doswiadczenie".

Bezpieczenstwo - Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego - zaréwno
rowerzystow, jak i innych uzytkownikéw drég. Gtdwny wymdg bezpieczenstwa odnosi sie wytgcznie do
bezpieczenstwa ruchu drogowego (zaréwno obiektywnego i subiektywnego).

Wygoda - Infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu rowerowego. Wszystkie
czynniki odnoszace sie do utrudnien lub opdznien spowodowanych przez "waskie gardta" czy braki
w infrastrukturze, wymagajgce dodatkowego wysitku ze strony rowerzysty, przynaleza do gtdwnego wymogu
wygody. Gtéwny wymog wygody wynika z wiedzy, ze wraz z duzym czy nieregularnym obcigzeniem
wysitkiem fizycznym (zatrzymywanie sie, ruszanie, ponowne zatrzymywanie na przejsciach, swiattach itd.),
jazda rowerem staje sie mniej wygodna. Rdwniez niedogodnosci spowodowanie wibracjami wywotanymi
przez niewtasciwg nawierzchnie powodujg, ze jazda rowerem staje sie mniej przyjemna.

W zasadzie przyjmuje sie, ze jesli jeden lub wiecej gtownych wymogow (spdjnosé, bezposredniosc,
atrakcyjnos¢, bezpieczenstwo czy komfort) nie jest spetniony, to infrastruktura rowerowa musi zostac
przebudowana.

Opracowanie sieci rowerowej, ktorej gtdwna struktura jest przeznaczona dla najwazniejszych tras
rowerowych, jest najbardziej abstrakcyjng czynnoscig, zwigzang z planowaniem ruchu rowerowego.
W stosunku do rozwigzan technicznych, stosowanych na tych najwazniejszych trasach, stosuje sie najwyzsze
wymagania jakosciowe. W projektowaniu sieci rowerowej jest rowniez wazna rownowaga formy, funkcji
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i uzytkowania. Tutaj powstajg fundamenty rowerowego planu strukturalnego i programu rozwigzan
technicznych. Przy opracowywaniu sieci, pie¢ gtdwnych wymogdéw moze byé spetnione wedtug
nastepujacych kryteriow:

e Spdjnos¢ — (1) Jednorodnos¢ jakosci - sie¢ jest tym bardziej jednorodna, im wieksze sg odlegtosci
pokonywane rowerem na trasach gtdwnych (trasach o najwyzszej jakosci w sieci). Wartoscig
graniczng jest 70 proc. odlegtosci, ktére powinno by¢ pokonywane na trasach gtéwnych.
(2) Swoboda wyboru trasy - sie¢ charakteryzuje sie tym wyzszg spdjnoscig im wiecej istnieje tras
o réwnej lub poréwnywalnej dtugosci, umozliwiajgcych dang podrdz. Wartoscig graniczng sg dwie
trasy, przy czym przynajmniej jedna powinna gwarantowaé bezpieczenstwo ,spoteczne” w nocy.
(3) Kompletnos¢ - siec jest spdjna jedynie wtedy, kiedy wszystkie Zzrédta i cele podrézy sg ze sobg
potgczone (wartos¢ graniczna 100 proc.).

e Bezposrednio$¢ - Dtugosé¢ objazdédw - jako standard diugosci objazdéw przyjmuje sie Sredni
wspotczynnik wydtuzenia miedzy Zréddtami i celami podrézy. Wariant sieci z najnizszym
wspotczynnikiem wydtuzenia najlepiej spetnia gtéwny wymdg bezposredniosci; wspoétczynnik
wydtuzenia jest wodwczas zminimalizowany.

e Atrakcyjnos¢ - brak korelacji.

e Bezpieczenstwo — (1) Ofiary wypadkéw drogowych — standardy dotyczgce zmniejszenia liczby ofiar
Smiertelnych oraz liczby rannych w wypadkach drogowych odnosi sie réwniez do sieci rowerowej.
(2) Punkty kolizji z ruchem zmotoryzowanym - w fazie projektowe] trudno jest oszacowac efekty,
jakie na poziom bezpieczenstwa wywrze dane rozwigzanie, poniewaz nie zdarzyty sie jeszcze zadne
wypadki. Pojecie, ktore daje projektantom co$ bardziej konkretnego, to "punkty przeciecia ruchu".
W trwale bezpiecznej sytuacji ruchu drogowego unika sie jakichkolwiek punktéow kolizji ruchu
rowerowego i szybkiego ruchu zmotoryzowanego. Najlepszy z punktu widzenia gtéwnego wymogu
bezpieczenstwa jest ten wariant sieci, w ktdrym szansa kolizji z ruchem zmotoryzowanym jest
najnizsza. (3) Skargi uzytkownikéw - bezpieczenstwo subiektywne - liczba skarg powinna by¢ coraz
nizsza w cate;j sieci.

e Wygoda - brak korelacji.

Podstawowy uktad tras rowerowych powinien by¢ w sposéb oczywisty dostepny kazdemu rodzajowi
rowerzystow: osobom starszym, rodzinom z matymi dzie¢mi, rowerzystom holujgcym ciezkie przyczepki,
a takze rowerzystom poruszajgcym sie z duzg szybkoscig (cho¢ niekoniecznie wyczynowym kolarzom
szosowym). Gtowne turystyczne trasy rowerowe powinny w miare mozliwosci umozliwia¢ poruszanie sie
parami obok siebie a zawsze (poza oczywistymi sytuacjami wyjatkowymi) - bezkolizyjne mijanie sie
rowerzystow z sakwami i przyczepkami — co oznacza konieczno$é wykonania ich szerszymi, niz standardowa
trasa ,,miejska”.

Waznym elementem gtéwnych tras rowerowych sg przystanki kolejowe (niekiedy autobusowe — obserwuje

sie juz w ofercie firm przewozowych autobusy z mozliwoscig przewozu roweréw w specjalnych przyczepach),
umozliwiajgce skorzystanie z transportu zbiorowego np. w przypadku powaznej awarii roweru, zatamania
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pogody lub po prostu planu wycieczki czy zmeczenia. Takie "wezty" gtdwnych tras rowerowych powinny by¢
wyposazone w podstawowa infrastrukture: sklepy i warsztaty rowerowe, noclegi, bankomaty itp.

Kluczowe w projektowaniu tras turystycznych i rekreacyjnych jest zorganizowanie bezpiecznego i wygodnego
wjazdu do wiekszych miast (oraz ich centrow, weztdw komunikacyjnych itp.), tak, aby zmeczeni rowerzysci
nie musieli przedziera¢ sie przez ruchliwe ulice i skrzyzowania - co jest szczegdlnie istotne w przypadku
rodzin z matymi dzie¢mi, nagtego zatamania pogody czy o zmierzchu oraz w wypadku braku odpowiednich
drég rowerowych w miastach.

Typowe btedy przy wytyczaniu turystycznych tras rowerowych (za portalem www.rowery.org) to:

e Krety i nadmiernie wydtuzony przebieg "od atrakcji do atrakcji": nachalne zmuszanie rowerzysty
do nadktadania drogi, aby pokaza¢ kazdy zabytek i ciekawostke o znaczeniu lokalnym. Trasy
rowerowe - zwtaszcza gtéwne - powinny byé przede wszystkim atrakcyjng i wygodng alternatywa
wobec ruchliwych i niebezpiecznych drég samochodowych. Jesli rowerzysta zechce zwiedzac
okoliczne atrakcje, to wystarczy mu dobre, czytelne oznakowanie drogowskazami i wyznaczenie
lokalnych tras rowerowych (tzw. tgcznikdw) - koniecznie powigzanych z wygodna, szybka
i 0 mozliwie ptaskim przebiegu trasg gtdwna.

e Inwestycje "rowerowe" skoncentrowane tam, gdzie najtatwiej wydaé publiczne pienigdze, a nie
tam, gdzie istnieje realna potrzeba utatwien dla rowerzystéw. Ruchliwy, waski a zarazem
niemozliwy do ominiecia most czy niebezpieczny, waski i ruchliwy odcinek drogi samochodowej to
najwazniejsze punkty, gdzie nalezy utatwiac ruch rowerowy (np. budujac nowg, lekka ktadke ktéra
umozliwi objazd). Projektujac trasy rowerowe trzeba mysle¢ o wycieczce rowerowej dziesiecio-
czy dwunastoletnich dzieci.

e Nieodpowiednia nawierzchnia. Dyskusyjnym rozwigzaniem jest stosowanie kostki brukowej,
drogiej, nietrwatej i stawiajacej wysokie opory toczenia. Idealnym rozwigzaniem dla nawierzchni
utwardzonej jest asfalt.

e Niewidoczne, stabo czytelne oznakowanie tras: dla oznakowania tras rowerowych. UWAGA:
intuicyjne pole widzenia rowerzysty jest zupetnie inne, niz np. kierowcy czy pieszego! Informacja
i znaki rowerowe powinny by¢ lokalizowane nizej, niz zwykte znaki drogowe czy turystyczne (na
wysokosci do 1,8 m i nie dalej, niz 1,5 m w bok od trasy rowerowej).

e Brak hierarchizacji tras i opisow stopnia trudnosci.

e Brak analizy rzeczywistych problemoéw bezpieczenstwa i wygody na danej trasie: nieuwzglednianie
niebezpiecznych odcinkdéw drég, skrzyzowan itp.

e Brak wiedzy o typowym, pozadanym i docelowym uzytkowniku tras: koncentracja na mtodych
ludziach preferujgcych okazjonalng agresywng jazde sportowa. Na przyktad przecietny niemiecki
turysta rowerowy ma ponad 50 lat, wysoki status spoteczny i ponadprzecietny status majgtkowy.

e Niedostepnos¢, skomplikowane skomunikowanie z pozostatym uktadem drogowym. Rowerzysta
jadacy szybko drogg samochodowg moze po prostu przegapi¢ wjazd na szlak rowerowy,
szczegolnie przy powszechnie stosowanym oznakowaniu.

e Dopuszczenie do wspdlnego uzytkowania tras przez pieszych i jezdZzcéw konnych - konie czesto tak
niszczg nieutwardzong nawierzchnie, ze trasa staje sie catkowicie nieprzejezdna dla rowerzystow.

Ponadto rowerzysci mogg ptoszyc konie.
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3.4. Standardy dotyczace znakowania drég rowerowych

Podstawowe dwa dokumenty regulujgce sposdb znakowania drég rowerowych oraz zapewniajgcy ich
kompatybilnos¢ z drogami przeznaczonymi dla innych uzytkownikéw (ruchu pieszego i ruchu
samochodowego) stanowig: (1) Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakéw i sygnatéw
drogowych z 31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002r poz. 1933) oraz (2) Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181).

Tabela 2. Znaki pionowe i poziome stosowane do znakowania drég rowerowych.

Znak

Nazwa / Symbol

Opis

Znak R-1. Szlak
rowerowy krajowy.

Podstawowy znak kontynuacji trasy - jedz
w kierunku, wskazanym przez znak. Biaty kwadrat
20x20 cm, na nim czarny rysunek roweru oraz
pasek w kolorze szlaku (w tym wypadku
czerwony). Powtarzalno$¢ oznaczenia szlaku
uzalezniona jest od uwarunkowan terenowych,
jednak znaki powinny pojawiaé sie nie rzadziej niz
co 400 m.

Znak R-1a Poczatek
lub koniec szlaku
rowerowego
krajowego

Biaty kwadrat 20x20 cm, na nim czarny rysunek
roweru oraz kropka w kolorze szlaku turystycznego
(w tym wypadku zielony).

Znak R-1b. Zmiana
kierunku szlaku

Znaki zmiany kierunku szlaku, umieszczane s3
przed skretem. Strzatka moze by¢ umieszczona
pod katem 45 lub 90 stopni, w zaleznosci od
potrzeby. Za zakretem lub skrzyzowaniem,

rowerowego w zasiegu wzroku, powinien znajdowac sie tzw.
krajowego. znak  potwierdzajgcy.  Strzatka  kierunkowa
w kolorze szlaku turystycznego (w tym wypadku
niebieski).
Znaki szlakéw miedzynarodowych wyrdznione sg
Znak R-2 zielong ramka i zielonymi elementami graficznymi.

Szlak rowerowy
miedzynarodowy.

Umieszczone na biatym tle 20x20 cm, podobnie jak
w przypadku znakéw krajowych. Szlaki te, zamiast
koloréw posiadajg numeracje np. R-3

Znak R-2a.
Zmiana kierunku
szlaku rowerowego

miedzynarodowego.

Znaki R-2 i R-2a oznaczajg odpowiednio przebieg
szlaku rowerowego miedzynarodowego o numerze
wskazanym na znaku.

Aty =-»

« | Keronowo 11 km

ﬁxqu

Znak R-3.
Tablica szlaku
rowerowego.

Wskazuje zaréwno kierunek dalszej jazdy oraz
odlegto$¢ do gtdwnych miejscowosci potozonych
przy szlaku rowerowym. W metryczce mozna
umiesci¢ nazwe, czy tez logo administratora
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szlaku. Rozmiar znaku: 20x40 cm.

Droga dla roweréow

2,5-metrowa droga lub jej czesé¢ przeznaczona do
ruchu roweréw jednosladowych oznaczona
odpowiednimi znakami

Ciag pieszo-
rowerowy

Wspdlna przestrzen dla pieszych i rowerzystéw,
gdzie pierwszeAstwo majg piesi, oznaczone
znakami: C13/C16 poziomo

Przejazd dla
rowerzystow

Powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona
do przejezdzania przez rowerzystéw, oznaczona
znakami: P-11, D-6a, D-6b

Pas dla rowerow

1,5-metrowa jednokierunkowa droga rowerowa
w formie podfuznego pasa jezdni, oznaczonego
znakami poziomymi i stuzgcego wytacznie dla
ruchu rowerzystéw

Koniec drogi dla
roweréow

Zrédto: opracowanie wlasne.

Szlaki znakowane sg w_pieciu _kolorach: czerwonym, niebieskim, zielonym, zéttym lub czarnym. Kolorem

szlaku nazywa sie kolor paskéw, kropek i strzatek na znakach i drogowskazach. Kolory szlakéw rowerowych

w Polsce nie okreélajg stopnia ich trudnosci®.

e Szlak gtéwny jest zawsze oznaczony kolorem czerwonym. Szlak gtéwny zwykle jest poprowadzony
przez najbardziej spektakularne a jednoczesnie najciekawsze krajobrazowo i przyrodniczo miejsca
danego regionu. Kolor czerwony oznacza tez inne szlaki biegngce w danym terenie niekoniecznie

bedace szlakiem gtéwnym.

e Kolor niebieski wyznacza szlaki pokonujgce duze odlegtosci — dalekobiezne.

e  Z6ttym znakuje sie krétkie szlaki tacznikowe, czasami tez dojéciowe.

e Zielony oznacza szlak doprowadzajacy do charakterystycznych miejsc.

e Kolor czarny wyznacza krotki szlak dojsciowy.

Nieoznakowane odgatezienia szlaku majg na drogowskazach strzatki biate (czarne kontury strzatek).

4
Za: www.portal-rowerowy.pl
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UWAGA: Poprawne oznakowanie szlakédw w Polsce obecnie jest niezwykle problematyczne. Wynika to
z w/w Rozporzadzenia Ministrdw Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z 1999 roku o znakach i sygnatach drogowych. Proponowane w nim trzy znaki szlakéw
rowerowych (R-1, R-2 i R-3) mogg utrudnia¢ poprawne oznakowanie szlakow rowerowych. Wynika to
z kilku faktow:

e Znaki sg biate w zielonych obwdédkach, przez co sg stabo widoczne w wiekszosci przypadkdéw.

e Znaki sg nieodblaskowe, co uniemozliwia ich dostrzezenie w Swietle rowerowych reflektorkow.

e Szlaki sg znakowane kolorami, przez co moga sie myli¢ ze szlakami pieszymi.

e Kodowanie przy pomocy pieciu koloréw (czarny, czerwony, zétty, zielony, niebieski - te dwa
ostatnie mylgce sie w niektdrych warunkach) utrudnia poprawny system hierarchicznego
tworzenia szlakéw; szlaki w tych samych kolorach musza sie krzyzowac, a szlak gtéwny (czerwony
lub niebieski) biegnacy przez wiekszy obszar ogranicza liczbe mozliwych koloréw znakéw w danym
obszarze do trzech-czterech.

e Znaki sg bardzo mate, co powoduje, ze znakowanie odcinkdw szlakow biegngcych przez miasta
w ruchu mieszanym w jezdni na zasadach ogdlnych jest niezwykle problematyczne (na przykfad
malenkie znaki sg niewidoczne za rzedem parkujgcych samochoddéw). Podobny problem pojawia

sie na wielu skrzyzowaniach, gdzie szlak rowerowy biegnie w jezdni na zasadach ogélnych.

3.5. Standardy techniczne projektowania i wykonania drég rowerowych

Podstawowym dokumentem regulujgcym zasady projektowania i wykonawstwa drég rowerowych jest
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43, poz. 430).

W dokumencie tym, bezposrednio do drég rowerowych odnoszg sie nastepujgce przepisy:

(...)
§ 46. 1. Usytuowanie sciezki rowerowej wzgledem jezdni powinno zapewnic¢ bezpieczerstwo ruchu.
2. Odlegtosc sciezki rowerowej od krawedzi jezdni oraz jej usytuowanie powinny odpowiada¢ wymaganiom
okreslonym w § 43 ust. 1, z zastrzezeniem ust. 3.
3. Przy przebudowie lub remoncie drogi klasy G i drég nizszych klas dopuszcza sie wyznaczenie przy prawej
krawedzi jezdni pasa dla rowerow o szerokosci nie mniejszej niz 1,5 m. Pas dla roweréw powinien by¢
oddzielony od sgsiedniego pasa ruchu znakami poziomymi.

§ 47. 1. Szerokos¢ sciezki rowerowej powinna wynosic¢ 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 ustalac indywidualnie, jeZeli oprocz prowadzenia ruchu rowerowego
petni ona inne funkcje.
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§ 48. 1. Pochylenie podtuzne sciezki rowerowej nie powinno przekraczac¢ 5%. W wyjgtkowych wypadkach
dopuszcza sie wieksze pochylenia, lecz nie wieksze niz 15%. Wysokos¢ progow i uskokow na sciezce
rowerowej nie powinna przekraczac¢ 1 cm.

2. Pochylenie poprzeczne sciezki rowerowej powinno byc jednostronne i wynosic¢ od 1% do 3%, w zaleznosci
od rodzaju nawierzchni, i powinno umozliwiac sprawny sptyw wody opadowe;.

(..)
Zatqcznik nr 1
SCHEMATY SKRAJNI DROG
5. Chodnik i sciezka rowerowa
5.1. Chodnik 5.2, Scietka rowerowa

K
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&
g
%
wysokodt skrajni ( §54)

2% ]

0.2, Scledka .0,
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Zatqcznik nr 5
PROJEKTOWANIE KONSTRUKCJI NAWIERZCHNI DROG
5.7. Nawierzchnie Sciezek rowerowych i chodnikdw
5.7.1. Zalecane konstrukcje nawierzchni sciezek rowerowych okresla tabela:

(...)

Jak zauwazajg przedstawiciele organizacji pozarzagdowych drogi rowerowe majg by¢ utatwieniem dla ruch
rowerowego. Niestety, ogromna wiekszos¢ budowanych w Polsce drég rowerowych takim utatwieniem nie
jest, czyli jest wyrzucaniem pieniedzy w btoto. Obowigzujgce Rozporzadzenie (j.w.) w czesci dotyczacej drog
rowerowych jest niedostateczne, cze$ciowo sprzeczne ze spotykang na swiecie Najlepszg Praktyka i pozwala
na projektowanie i budowe drég rowerowych niewygodnych, a nawet niebezpiecznych dla zdrowia i zycia.
Dlatego do czasu, kiedy Ministerstwo Infrastruktury wyda nowe, poprawne rozporzgdzenie, projektant musi
korzystac z innych, sprawdzonych na swiecie wzorcéw i zalecen niesprzecznych z polskimi przepisami.

Najwieksze samorzady tworza wtasne standardy precyzujagce wartosci nieokreslone przez w/w
rozporzadzenie, bedace synteza zasad ergonomii, bezpieczeristwa, inzynierii oraz dobrych praktyk
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projektowych i wykonawczych. Godnymi polecenia s3 standardy opracowanie przez miasto Krakéw
i miasto Warszawa. Wartym polecenia jest tez podrecznik projektowania infrastruktury rowerowej
"Postaw na rower” wydany w Krakowie w 1999 roku przez Polski Klub Ekologiczny - Zarzad Gtéwny.

3.5.1. Projektowanie drég rowerowych

Infrastruktura rowerowa musi by¢ intuicyjna: czytelna, jednoznaczna i bezpieczna zaréwno w warunkach
doskonatej widocznosci, jak i w deszczowy jesienny wieczér czy nawet w Sniegu. Musi byé odporna na
niezgodne z przepisami zachowania uzytkownikéw - na przyktad nielegalne parkowanie samochoddéw;
solidne stupki zazwyczaj uniemozliwig blokowanie sciezki przez samochody. Jesli po jednej stronie ruchliwej
ulicy znajduje sie bardzo duzo celdw i zrédet podrdzy, to zawsze wskazane jest wyznaczenie po tej stronie
dwukierunkowej drogi rowerowej. Podobnie, dwukierunkowe drogi rowerowe s3g wskazane przy
umiarkowanej liczbie celdw i Zréodet podrdiy, ale przy duzych odlegtosciach miedzy skrzyzowaniami,
umozliwiajgcymi przejazd na drugg strone jezdni (150-200 m) i dtugim czasem oczekiwania na $wiattach.
O ile to mozliwe nalezy dazy¢ do tego, aby drogi rowerowe znajdowaty sie po obu stronach ulicy.

Projektant musi braé¢ pod uwage podstawowe warunki, dyktujgce zachowania rowerzysty. Ponizej predkosci
okoto 11 km/na godzine rowerzysta moze traci¢ rdwnowage i jego zachowania mogg by¢ nieprzewidywalne
(jedzie "wezykiem" - stad minimalny promien tuku 4 m do wewnetrznej krawedzi). Przy bardzo ciasnych
tukach odruchowym zachowaniem jest "przeciwskret" - skrecajgc w prawo, rowerzysta najpierw kieruje sie
w lewo, zeby powiekszy¢ promien skretu. Wynika to z odruchowej checi zachowania energii kinetycznej. Ten
sam mechanizm powoduje, ze rowerzysta porusza sie najkrotszymi trasami i majgc do wyboru trase szybszg
miedzy samochodami a skomplikowane manewry i koniecznos¢ hamowania, zwigzane z wjazdem na
wydzielong droge rowerowg - wybierze trase krétszg i taka, gdzie rzadziej musi hamowad i zatrzymywac sie.

Dlatego w procesie projektowania bardzo istotne jest analizowanie dotychczasowych zachowan
rowerzystow w danym miejscu (np. z wykorzystaniem nagran video). Co wiecej - jesli wiekszos¢ rowerzystéw
w danym miejscu nagminnie tamie przepisy (jedzie pod prad, przekracza skrzyzowanie na pasach, na
czerwonym Swietle) to projekt powinien uwzgledni¢ takie zachowanie odpowiednim przebiegiem drogi
rowerowej, zmiang faz sygnalizacji $wietlnej (lub wprowadzeniem sygnalizacji akomodacyjnej z priorytetem
dla rowerow).

Trzy zasady ogdlne, ktérymi nalezy sie kierowac projektujgc drogi rowerowe, to:

1) Zasada maksymalnej efektywnosci: czyli jak najnizszych kosztow i jak najlepszych rezultatéw osigganych
przez dane rozwigzanie techniczne.

2) Zasada "najstabszego ogniwa": infrastruktura rowerowa powinna bra¢ pod uwage potrzeby najstabszych
uzytkownikéw (dzieci, osoby starsze, rowerzysci na nietypowych rowerach, przewozacy duze tadunki),
uwzgledniaé najgorsze warunki pogodowe, najwiekszy mozliwy ruch rowerowy, najszybszych
rowerzystow oraz mozliwosci najbardziej niesubordynowanych uzytkownikéw (np. kierowcéw
parkujacych na $ciezkach rowerowych i blokujacych przejazd czy miodych rowerzystéw jadacych
dynamicznie i niezgodnie z przepisami, w tym rowerzystow bez oswietlenia).

3) Spetnienie pieciu wymogdéw CROW.
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Tam, gdzie trasy rekreacyjne petnig réwniez funkcje uzytkowe, stosuje sie wymogi dla odpowiednich
kategorii tras rowerowych. Na odcinkach gtéwnych tras rekreacyjnych o wielkim okresowym natezeniu ruchu
rowerowego (wyloty z miasta, dojazd do osrodkéw rekreacyjnych itp.) prowadzonych jako wydzielona droga
rowerowa stosuje sie wszystkie parametry jak dla tras gtdwnych z dopuszczalng nawierzchnig nieutwardzong
tam, gdzie trasa nie petni zadnych funkcji poza rekreacyjnymi.

Oswietlenie tras rekreacyjnych nie jest wymagane, cho¢ w niektérych miejscach moze by¢ celowe. Tam,
gdzie prawdopodobny jest znaczacy ruch rowerzystéw po zmroku a nie ma oswietlenia ulicznego, wskazane
jest umieszczanie elementéw odblaskowych wzdtuz trasy rowerowej oraz oznakowanie poziomie
nawierzchni utwardzonej wydzielonej drogi rowerowej linig P-1.

Przebieg i forma gtéwnych tras rekreacyjnych musi umozliwia¢ w kazdym punkcie swobodne uzytkowanie
przyczepek o szerokosci do 1,0 m, w tym mijanie sie. Nalezy unika¢ znacznego zréznicowania wysokosci
i pochylen niwelety wiekszych, niz 5 proc. Skrzyzowania gtéwnych tras rekreacyjnych z drogami krajowymi
i innymi drogami o duzym natezeniu i predkosci ruchu samochodowego poza terenem zabudowanym
(przejazdy rowerowe), o ile nie sg bezkolizyjne lub wyposazone w sygnalizacje swietlng, powinny by¢ zawsze
wyposazone w azyle o szerokosci co najmniej 3,0 m i oswietlone po zmroku.

Projektujgc i wytyczajac gtéwne i zbiorcze trasy rekreacyjne o nawierzchni nieutwardzonej nalezy
zidentyfikowac miejsca, gdzie tworzg sie katuze i btoto, wyréwnaé je kruszywem i zaklinowa¢ zwirem. Na
gtdwnych i pomocniczych trasach rekreacyjnych nie moze w zadnym przypadku tworzy¢ sie btoto i gtebokie
katuze.

Na gtéwnych rekreacyjnych trasach rowerowych niedopuszczalny jest ruch konny. Na trasach rekreacyjnych
zbiorczych ruch konny jest dopuszczalny, o ile nawierzchnia w danym miejscu nie jest podatna na zniszczenie
przez konie i jest wystarczajgco duzo miejsca na bezpieczne i wygodne mijanie sie jezdZzcéw i rowerzystow.
Na trasach pozostatych ruch zasady ruchu konnego i rowerowego sg ustalane w miare potrzeb.

Najwazniejsze sprawy, na ktére bezwzglednie musi zwraca¢ uwage zaréwno projektant, jak i osoba
zatwierdzajgca projekt drogi rowerowej:

o predkosé projektowa drogi rowerowej: minimum 30 km/h, co obejmuje réwniez wjazdy i wyjazdy
z wydzielonych drég rowerowych prowadzonych réwnolegle do jezdni ulic.

e minimalny promien tukéw: 4 m liczac od wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej, ale promien
minimalny moze by¢ stosowany wytgcznie w wyjgtkowych sytuacjach, na przyktad na dojazdach do
skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng; promien zalecany to powyzej 20 m (dla predkosci projektowej
30 km/h); dodatkowo na tukach nalezy poszerza¢ przekrdj poprzeczny o okoto 20 proc. i zapewnié
bezpieczng odlegtos¢ widocznosci rzedu 50-100 m.

e nawierzchnia: z asfaltu lanego lub asfaltobetonu. Zalecana przez rozporzadzenie kostka betonowa
jest niedopuszczalna ze wzgledu na bardzo wysokie opory toczenia, niskg trwatosc
i nierozrdznialno$¢ przez pieszych (chociaz z powodzeniem moze by¢ stosowana na progach
spowalniajgcych).

e wspotczynnik opdinienia: wydzielona droga rowerowa musi zapewniaé jazde réwnie szybka, jak
w ulicy. W zwigzku z tym nalezy zapewnic pierwszenstwo na skrzyzowaniach z ulicami poprzecznymi
(zalecane prowadzenie drogi rowerowej grzbietem ptytowego progu spowalniajgcego w ulicy
poprzecznej) oraz odpowiedni priorytet w przypadku sygnalizacji Swietlnej. Zalecane jest stosowanie
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czujnikdw podczerwieni lub petli indukcyjnych; wykluczone - przynajmniej na gtdwnych relacjach -
jest stosowanie przyciskdw. Niedopuszczalne jest zmuszanie rowerzystow do przekraczania
skrzyzowania czteroramiennego inaczej, niz na wprost (tj. przeprowadzajac droge rowerowq dookota
skrzyzowania przez trzy ulice i trzy cykle sygnalizacji Swietlnej zamiast jednej ulicy poprzecznej
i jednego cyklu swiatet), cho¢ zawsze nalezy starac sie umozliwi¢ dwukierunkowy ruch rowerowy na
przejazdach rowerowych dookofa skrzyzowania. Przeprowadzanie catego dwukierunkowego ciggu
rowerowego na drugg strone jezdni na skrzyzowaniu powinno by¢ ograniczone do minimum - zawsze
powinno umozliwiac sie kontynuacje jazdy na wprost przynajmniej po jednokierunkowej wydzielonej
drodze rowerowej. Na najbardziej ruchliwych skrzyzowaniach gtéwnych ulic zawsze nalezy rozwazaé
dwupoziomowe, catkowicie bezkolizyjne rozwigzanie ruchu rowerowego.

alternatywa: bardzo czesto zamiast budowy wydzielonej drogi rowerowej ruch rowerowy mozna
utatwi¢ rozwigzaniami alternatywnymi, takimi jak uspokojenie ruchu samochodowego przez
zastosowanie progdéw spowalniajgcych (predkos¢ 30 km/h i strefy zamieszkania) czy przez
wyznaczenie pasa rowerowego "pod prad" uspokojonej ulicy jednokierunkowej. Projektant powinien
zapewni¢ ptynne, bezkolizyjne i zapewniajgce pierwszenstwo rowerom przejscie od ruchu
w wydzielonej drodze rowerowej do jazdy miedzy samochodami w ulicy uspokojonego ruchu, ulicy
parkingowej itp. Prowadzenie ruchu rowerowego w jezdni ulicy uspokojonego ruchu catkowicie
eliminuje konflikty piesi-rowerzysci.

oswietlenie i widocznos¢: drzewa i krzewy nie mogg zastaniaé swiatta latarni ulicznych ani utrudniac
kontaktu wzrokowego miedzy rowerzystami a kierowcami (i pieszymi) zwtaszcza w poblizu
skrzyzowan. Nalezy pamietaé, ze nawet najlepsze reflektory rowerowe dajg bardzo stabe swiatto -
dlatego wskazane jest obfite stosowanie elementéw odblaskowych utatwiajgcych orientacje.

kat widocznosci na skrzyzowaniach: nalezy eliminowad sytuacje, kiedy rowerzysta musi oglagdac sie
wstecz (np. wigczajgc sie do ruchu lub zmieniajgc kierunek jazdy). Rozwigzaniem jest integrowanie
rozwigzan rowerowych z mini- lub matymi rondami oraz wprowadzanie jednokierunkowych
wydzielonych drég rowerowych w ruch samochodowy jako poszerzenie jezdni z pasem witgczenia dla
rowerzystow, takze w rejonie progu spowalniajgcego. W kazdym innym przypadku drogi rowerowe
powinny przecinaé ruch samochodowy pod katem zblizonym do prostego. W przypadku integracji
ruchu samochodowego i rowerowego nalezy zwezac przekroje skrzyzowan i ogranicza¢ predkosc
samochodéw ptytowymi progami spowalniajgcymi do predkosci roweru (20-30 km/h).

nachylenie podtuzne niwelety: nigdy nie moze przekracza¢ 5%, co 4-5 m rdznicy poziomdéw nalezy
projektowac¢ odcinek pfaski ok. 30 m; nigdy nie wolno u podndza wzniesienia, pochylni itp.
projektowac skrzyzowan ani ostrych fukow!

bezpieczenstwo spoteczne: droga rowerowa prowadzgca przez duzy park czy ciemne zautki okazuje
sie by¢ catkowicie bezuzyteczna po zmroku. Podstawowy ukfad rowerowy miasta musi gwarantowad
bezpieczenstwo spoteczne przez catg dobe, a wiec zapewniaé tatwos¢ monitorowania przez policje
oraz innych uczestnikdéw ruchu ktdérzy zawsze mogg wezwal policje. Dlatego wskazane jest
prowadzenie gtéwnych drég rowerowych wzdtuz najwazniejszych, dobrze oswietlonych i widocznych
arterii samochodowych miasta oraz analiza bezpieczenstwa subiektywnego, odczuwanego przez
mieszkancow okolicy.

konflikty piesi - rowerzysci: najprostsze i najskuteczniejsze rozwigzanie, to stosowanie asfaltu dla
Sciezki rowerowej i ptyt chodnikowych dla chodnika, zagtebienie sciezki rowerowej o 3-5 cm ponizej
chodnika i oddzielenie jej od chodnika Scietym (max. 40 stopni) kraweznikiem oraz ewentualnie
stupkami, odsunietymi o 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej. Warto stosowac asfalt barwiony
(czerwony) i stosowac¢ oznakowanie poziome nawet co 3-5 m. Jesli na tuku droga rowerowa jest
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prowadzona po zewnetrznej stronie, to piesi idgc "na skréty" nie bedg wchodzi¢ na droge rowerowa.
Z kolei rowerzysci uzyskujg wiekszy promien tuku i wyzszg predkos¢ projektowa. Dla usuniecia
z danego miejsca ruchu rowerowego wystarczy wprowadzi¢ w ciggu pieszym 2-3 stopnie, dajgc
jednoczesnie rowerzystom wygodny objazd z duzg predkoscia projektowa.

W pracach projektowych bezwzglednie nalezy uwzgledni¢ prawo miejscowe — w postaci miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego oraz stosunki wtasnosciowe na terenach, na ktérych planuje sie
poprowadzenie drég. W razie konicznosci, nalezy dokona¢ — w odpowiednim trybie administracyjnym —
zmian w zakresie mpzp.

3.5.2. Technologia wykonania drég rowerowych

Najlepsza nawierzchnig dla drég rowerowych jest asfalt lany - warstwa $cieralna o grubosci 3-4 cm na
podbudowie grubosci 10-12 cm z kruszywa dogeszczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym
betonem, z obu stron zamknieta betonowymi obrzezami.

Na odcinkach tras rekreacyjnych i lokalnych mozna réwniez stosowac¢ nawierzchnie typu ,plaster miodu” bez
warstwy Scieralnej, geowtdkniny oraz inne. Ich stosowanie na szerszg skale jest uwarunkowane opiniami
uzytkownikéw. W przypadku rekreacyjnych o mniejszym znaczeniu wskazane jest stosowanie nawierzchni
nieutwardzonych.

Dla wiekszosci przypadkéw rekreacyjnych szlakéw rowerowych zupetnie wystarczajgce sg nawierzchnie
prostsze i tansze, popularnie zwane ,szutrami”: na ktore sktada sie warstwa zwiru z piaskiem o grubosci 10-
12 cm, walcowana, skfadajaca sie z ziaren o grubosci 16, 22 i 32 mm. Bardzo czesto wystarcza réwniez
nieutwardzona nawierzchnia naturalna, pod warunkiem wszakze, ze nie tworzy sie na niej (i nie zalega) btoto
ani nie powstajg koleiny. W przypadku drég polnych nalezy monitorowaé obszary tworzenia sie bfota
i w razie wykrycia - przykrywac warstwa na przyktad walcowanego zwiru o konsystencji podanej powyze;j.

Na drogi gruntowe bedace czescia rekreacyjnych tras rowerowych nie wolno wysypywacé gruzu budowlanego
ani stosowac kruszyw o duzej srednicy (powyzej 40 mm), chyba, ze materiaty te majg charakter podbudowy
i pokryte s3g jedng z nawierzchni omoéwionych powyze;j.

Nalezy unika¢ nawierzchni z kostki betonowej, ktéra jest b. droga, nietrwata, trudna do odrdznienia przez
pieszych i stawia bardzo duze opory toczenia. Absolutnie unika¢ nalezy rdwniez nawierzchni kamiennej,
z kostki granitowej, kocich tbow itp. W wielu miejscach Polski polne drogi gminne s3 wyréwnywane przez
zasypywanie dziur gruzem. Jest to bardzo niedobre rozwigzanie w przypadku tras rowerowych, gdyz ostre
fragmenty gruzu o duzych wymiarach stanowig znaczne utrudnienie dla rowerzysty, zwtaszcza poruszajgcego
sie na rowerze obcigzonym sakwami. Jesli na drodze zalega gruz, nalezy go przysypa¢ warstwg zwiru
o $rednicach jw. i wywalcowac.

W przypadku niektérych drég gtéwnych mozliwe wydaje sie wykorzystanie dla celéw turystyki rowerowej
szerokich utwardzonych poboczy drég publicznych (czasem nawet krajowych czy wojewddzkich). Powinny
by¢ one oznakowane symbolem roweru, mie¢ szerokos$¢ 2,0 m i by¢ regularnie oczyszczane z piachu, Smieci

itp.
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Szczegdblng uwage nalezy zwrdcié na rozwigzanie punktéw kolizyjnych w poblizu przystankéw autobusowych,
parkingdw, stacji benzynowych itp. oraz na punkty w ktérych trasa rowerowa opuszcza pas drogowy
i przechodzi w wydzielong droge rowerowg lub droge polna.

Warto pamietaé, ze jasna nawierzchnia trasy rowerowej poprawia orientacje po zmierzchu. Poprawng
orientacje w warunkach ograniczonej widocznosci gwarantuje oznakowanie przy pomocy farb odblaskowych,
fluorescencyjnych a takze dobrze widocznej w ciemnosci barwy z6ttej.

Parametry podstawowych, dalekobieznych tras rowerowych powinny umozliwia¢ przejazd rowerdéw
z sakwami i przyczepkami przez wszystkie "waskie gardta" itp. - po prostu same trasy oraz réznego rodzaju
przepusty, przejazdy i ktadki powinny by¢ szerokie (absolutne minimum to 1,2 m - co umozliwia
przeciaggniecie przyczepek o szerokosci do 1,0 m).

3.6. Standardy techniczne wykonania pozostatych elementéw infrastruktury rowerowej
3.6.1. Przechowalnie

Przechowalnie. Pojecia "przechowywanie" i "parkowanie" mogg by¢ mylgce. W jezyku codziennym,
przechowywanie jest kojarzone z rowerami, a parkowanie - z samochodami. To rozrdznienie stosujemy takze
W niniejszym opracowaniu, zgodnie z przyjetymi w srodowisku ,,rowerowym” standardami.

Nalezy zapewni¢ odpowiednig ilo$¢ miejsca w przechowalniach rowerdw w nastepujgce sposoby:

e zapewniajgc wiasne przechowalnie: ustawiajac stojaki rowerowe, dostarczajgc zamykane szafki na
rowery i zautomatyzowane przechowalnie, proponujgc przechowanie rowerowe witasnym
pracownikom; organizujagc zabezpieczone przechowalnie rowerdow lub stymulujagc powstanie
pomieszczen, gdzie rowery mogg by¢ przechowywane na osiedlach);

e t3czac wnioski o zezwolenia na budowe ze wskazéwkami i regulacjami, dotyczagcymi przechowalni
rowerow.

W opracowanym planie tworzenia przechowalni i stojakéw rowerowych nalezy wzigé pod uwage miedzy
innymi: (1) prawdopodobienstwo kradziezy, (2) jako$¢ przechowalni czy stojakéw rowerowych. Lokalizacja
powinna uwzglednia¢ wazne cele podrdzy rowerzystéw (atrakcje turystyczne, miejsca noclegowe, biura,
urzedy itp.), centra handlowe i wezty komunikacji zbiorowej.

Dobrej jakosci przechowalnie rowerdw sg réwniez w interesie pieszych. Kiedy nie ma takich przechowalni
w atrakcyjnych punktach docelowych podrézy, chodniki sg zastawione rowerami. Piesi sg czesto zmuszani do
slalomu miedzy parkujgcymi samochodami i rowerami.

Wszystkie publiczne stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposdb
uniemozliwiajacy wyrwanie ich oraz muszg umozliwia¢ wygodne oparcie roweru i bezpieczne przypiecie
ramy i przedniego kota do stojaka przy pomocy standardowych, dostepnych w handlu ktédek szaklowych
w ksztafcie litery "U" o wymiarach wewnetrznych 10 x 20 cm. Rury konstrukcji stojaka powinny miec
$rednice do 9 cm, aby mozna byto objgé je standardowa ktddka. Forma stojaka jest dowolna, przy czym musi
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ona by¢ kompatybilna z wymiarami wszystkich spotykanych na rynku roweréw. Nalezy bra¢ pod uwage:
maksymalng grubos¢ opon roweru (ok. 8 cm), maksymalng srednice kota (ok. 75 cm) oraz koszyki z przodu
i tytu roweru o szerokosci do 0,6 m ktére moga znajdowac sie juz 0,6 m nad ziemia.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w fatwo dostepnych, oswietlonych i dobrze widocznych miejscach, w poblizu
budynkdw uzytecznosci publicznej, na rogach ulic. Wskazana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych
kamerami telewizji przemystowej. W miare mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone, ale nie
moze to kolidowa¢ z warunkiem dobrej widocznosci i monitoringu.

W przypadku umieszczania stojakéw rowerowych w jezdni nalezy je grupowac po kilka, ustawia¢ pod katem
ok. 45 stopni do osi jezdni, aby rower o dtugosci 2,0 m nie wystawat poza obrys miejsc postojowych dla
samochodéw i zawsze ostania¢ z przodu i z tylu masywnymi elementami matej architektury tak, aby
manewrujgce (np. cofajgce) samochody nie mogty uszkodzi¢ rowerdw, a jednocze$nie byt tatwy dostep od
strony chodnika i jezdni. Stojaki zawsze powinny mie¢ masywng, solidng konstrukcje, zniechecajgcg do
wandalizmu.

Przechowalnie rowerowe powinny chroni¢ rowery przed kradziezg. Dostep do przechowalni musi by¢
mozliwy bez przenoszenia roweru po schodach, a sposdb przyjmowania, przechowywania i wydawania
rowerow umozliwiaé jednoznaczng identyfikacje wtasciciela i jego roweru. Wjazd do i wyjazd z przechowalni
musi zapewniac petne bezpieczeristwo rowerzystom.

3.6.2. Sygnalizacja Swietlna

Sygnalizacja wzbudzana recznie musi by¢ wyposazona w przycisk duzych rozmiaréw, zawsze lokalizowany po

prawej stronie drogi rowerowej przed przejazdem i odsuniety od krawedzi jezdni o 1,0-1,5 m (jesli to
koniecznie - umieszczany niezaleznie od stupa sygnalizatora swietlnego) tak, aby mdgt by¢ wykorzystywany
przez uzytkownikéw rowerdw nietypowych: poziomych lub niektérych

towarowych. Wskazane jest stosowanie przyciskow w formie poziomego elementu barierki o dtugosci 1,0 -
2,0 m i wysokosci ok. 1,3 m umieszczonej z prawej strony drogi rowerowej, rdwnolegle do jej krawedzi
w odlegtosci ok. 0,3 m od krawedzi. Barierka i przycisk powinny by¢ zétte i wyraznie oznakowane jako
urzadzenie stuzgce do wiaczania sygnalizacji. Taka forma przycisku umozliwia zatrzymanie sie i wiaczenie
sygnalizacji bez zsiadania z roweru, co zwieksza wygode w przypadku rowerzystdw uzywajgcych pedatéw
typu SPD i noskow. Barierka i przycisk powinny by¢ w miare mozliwosci zadaszone.

Akomodacyjna sygnalizacja swietlna na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych powinna byé wzbudzana

zdalnie czujnikami reagujgcymi na obecnos¢ rowerzysty. Poniewaz spotyka sie rowery wykonane z tworzyw
sztucznych, wskazane jest stosowanie rozwigzan innych niz petle indukcyjne.

3.6.3. Oswietlenie

Oswietlenie stanowi o bezpieczenstwie i wygodzie korzystania z drég i tras rowerowych. Ze wzgledu na staba
moc reflektoréw, stanowigcych obowigzkowe wyposazenie rowerdw, nalezy szczegdlng uwage zwracac na
dobrg jako$¢ oéwietlenia tras rowerowych. Swiatto latard ulicznych w zadnym wypadku nie moze
zatrzymywac sie na lisciach drzew i nie dociera¢ do nawierzchni drég rowerowych. Obok przycinania gatezi,
nalezy zawsze rozwazy¢ stosowanie latarn nizszych, skuteczniej oswietlajgcych droge rowerowg i z lustrami

-79-





