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INFRASTRUKTURA/

TRAKTY ROWEROWE
Przeglad ogdlny

Podstawy i cele

Tworzenie traktéw rowerowych zaleca sie wzdtuz ruchliwych drég, na ktérych natezenie i predkos¢
ruchu samochoddéw powoduje, ze jazda rowerem jest na tyle ryzykowna, by pozwalac na ruch
roweréw po jezdni.

Poza terenem zabudowanym, tworzenie traktéw rowerowych zalecane jest wzdtuz najszybszych
drdg (na ktérych jazda odbywa sie z predkoscig 80 km/godz. i wiecej). Zaleca sie tworzenie ich
rowniez wzdtuz drég o mniejszej predkosci (od 60 do 80 km/godz.) jesli natezenie ruchu jest
wysokie (ponad 2000 pojazddéw dziennie) oraz szczegdlnie wzdtuz gtdéwnych tras ruchu rowerdéw.

Na terenie zabudowanym, tworzenie traktéw rowerowych zalecane jest przy predkosciach

50 km/h i wiekszych. Powinno sie rozwazy¢ ich tworzenie rowniez przy mniejszych predkosciach
(od 30km/h i wiekszych) gdy wystepuje wysokie natezenie ruchu (ponad 4000 pojazdow

na godzine). Najbardziej sprawdzajg sie one wtedy, gdy prowadzg wzdtuz dtugich nieprzerwanych
odcinkdw ulic, z niewielka liczbg skrzyzowan.

Wdrazanie

Trakt rowerowy jest czescig drogi zarezerwowang wytacznie dla cyklistow. Cykliéci majg obowigzek
korzystania z niego. Samochody nie majg prawa jezdzenia czy parkowania na nich. Biegnie wzdtuz
drogi, ale jest fizycznie oddzielony od jezdni, barierg pozioma - np. pasem zieleni, lub pionowa,
np. podwyzszonym poziomem nawierzchni. Trakt rowerowy moze biec swojg wtasng droga,
niezaleznie od uktadu sieci drogowej. Wowczas okreslany jest mianem samodzielnego traktu
rowerowego.

Trakty rowerowe oferuja wysoki poziom bezpieczenstwa, fizycznie oddzielajac cyklistéw

od ruchu zmotoryzowanych. Jednakze, nie wynika stad, ze trakty rowerowe sg zawsze
rozwigzaniem najbardziej bezpiecznym, ze powinnismy tworzy¢ tak duza liczbe traktow
rowerowych jak to tylko mozliwe, a takze ze wieksza dtugos¢ traktéw rowerowych automatycznie
podnosi ogdlne bezpieczenstwo ruchu drogowego. Warto wzig¢ pod uwage nastepujace kwestie:

Na drodze, z ktérg taczy sie wiele ulic bocznych i na ktérej jest wiele skrzyzowan, trakt
rowerowy biegnacy w pewnej odlegtosci od drogi moze by¢ mniej bezpieczny niz pas
rowerowy na jezdni. Spowodowane jest to tym, ze trakt rowerowy jest bezpieczny na odcinkach
biegnacych wzdtuz gtéwnej drogi, ale niestety jest takze bardziej niebezpieczny

na skrzyzowaniach. Miedzy skrzyzowaniami cyklista i zmotoryzowany nie musi bra¢ pod uwage
obecnosci drugiego z nich. Gdy jednak spotykaja sie na skrzyzowaniu, staja nagle wobec potrzeby
korzystania z tej samej przestrzeni, zwracania na siebie wzajemnie uwagi i negocjowania
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potencjalnych sytuacji konfliktowych. Mnozenie takich sytuacji jest niebezpieczne, nawet
na starannie zaprojektowanych skrzyzowaniach.

Wieksza liczba cyklistow na drodze sprzyja bezpieczenstwu. Statystyki wypadkéw
pokazuja, ze w miare jak zwieksza sie liczba cyklistdw na drogach, wskazniki liczby wypadkoéow
obnizaja sie. Tym bardziej, w miare jak te liczby wzrastajq nadal, wskazniki liczby wypadkoéw
dotyczgce wszystkich rodzajéw ruchu réwniez ulegaja obnizeniu. Systematyczne segregowanie
ruchu w imie podnoszenia bezpieczenstwa wywotuje kilka skutkédw antyproduktywnych. Kierowcy
samochodow odzwyczajajg sie od obecnosci innych uzytkownikéw drég i poswiecajq im mniej
uwagi wtedy, gdy napotkaja ich na drodze. Ponadto, segregacja jest sposobem do rozwijania
wyzszych predkosci, ktére sa gtdwna przyczyng wypadkoéw. Polityka mieszania ruchu, potaczona

z obnizaniem limitu dopuszczalnych predkosci i lepszym kontaktem wzrokowym, bardziej przyczyni
sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Trakt rowerowy jest oznakowany jako droga dla roweréw przy pomocy odpowiedniego znaku,
zgodnego z przepisami réznych krajowych kodekséw. Jesli jest on wykorzystywany wspélnie przez
motorowerzystéw i pieszych, potrzebne sg inne znaki!

eI’

D7 - Belgijski znak oznaczajacy trakt dla roweréow
Zaleca sie stosowanie nastepujacych rozwigzan projektowych.

i Oddzielaj trakt rowerowy fizycznie od jezdni gtéwnej drogi przez tworzenie fizycznego
pasa oddzielajgcego lub przez tworzenie nawierzchni traktu wyzej niz poziom jezdni, lub
stosujac oba te rozwigzania.

o W przypadku ruchu rowerowego w dwdch kierunkach, bierz pod uwage zaznaczenie
$rodka traktu przy pomocy linii dzielacej. W przypadku facznego prowadzenia ruchu
rowerdéw i motorowerdw, zawsze stosuj znakowanie $rodka traktu przy pomocy linii.

o Preferuj stosowanie nawierzchni bitumicznej (asfalt lub beton)

o Preferuj stosowanie nawierzchni kolorowej, zwykle czerwonej, niekiedy niebieskiej
(stosowanie koloru moze by¢ obowigzkowe)

o Stosuj te same zasady pierwszenstwa przejazdu, ktére dotycza biegnacej obok
jezdni. Jesli trakt rowerowy ma pierwszenstwo przejazdu przez jezdnie bocznej ulicy
dojazdowej, kontynuuj prowadzenie nawierzchni traktu rowerowego przez skrzyzowanie.?

mi W przypadku wspélnego korzystania z traktu przez pieszych, zastosuj nawierzchnie
drogi dla pieszych lub rownolegty trakt w miejscach, w ktérych odbywa sie duzy ruch
rowerzystow lub pieszych lub obu tych grup jednoczesnie.

Dla traktu rowerowego o jednym kierunku ruchu zaleca sie stosowanie minimalnej szerokosci
2 metréw.

o Cyklisci winni mie¢ mozliwos¢ jazdy obok siebie. Kazdy cyklista zajmuje pas o szerokosci
minimum 0,9 m. Uwzglednia to zygzakowanie oraz potrzebny odstep od krawedzi
i przeszkdd. Z powodu fizycznej separacji, cyklisci musza koniecznie dysponowa¢ miejscem
do wyprzedzania w granicach szerokosci traktu rowerowego. To oznacza, ze trzeba
zachowac¢ minimalng odlegto$¢ od pasa separujacego: minimum 0.25 m liczac od niskich
kraweznikéw i 0.625 m od ciggtych scian (murkdéw).

mi Szeroko$¢ 2 m pozwala na okazjonalne wyprzedzanie w sytuacji, gdy natezenie ruchu
na drodze dla rowerdw ksztattuje sie na poziomie nizszym niz 150 cyklistow na godzine
(w godzinach szczytu).

! Na temat nawierzchni wspdlnie wykorzystywanych przez cyklistéw i pieszych, patrz arkusze faktow pt.
CYKLISCI A PIESI

2 Na temat projektowania przejazdéw przez boczne drogi, patrz materiat pt. SKRZYZOWANIA
Z PIERWSZENSTWEM PRZEJAZDU
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o Zaleca sie poszerzenie traktu do 4 m dla wzrastajacego natezenia ruchu rowerowego,

z czestymi manewrami wyprzedzania.
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o W przypadku traktu o dwoch kierunkach ruchu, minimalna szerokos$¢ 2.5 m pozwala
na czeste wyprzedzanie rowerzystow jadacych z rézng predkoscia.

Dobrze oddzielone trakty rowerowe o réznych szerokosciach (2rédto: P. Kroeze, T. Asperges)

Fizyczna segregacja ruchu moze by¢ osiggana réznymi sposobami i wystepowaé w formach

o roznej szerokosci. Cyklisci czujg sie tym bezpieczniej, im bardziej sa oddaleni od gtéwnej jezdni.
Jednakze, przestrzen jest ograniczona. Nawet gdy poza terenem zabudowanym miejsca jest dos¢,
odlegtos$¢ powinna by¢ nie za wielka by trakt pozostawat w zasiegu wzroku kierowcow, ze wzgledu
na potrzebe zachowania bezpieczenstwa spotecznego.

Mozna wyrdzni¢ dwa podstawowe rozwigzania projektowe: szeroki pas dzielacy gdy jest dosc
miejsca; jesli miejsca jest mato, nalezy stosowaé wezszy kraweznik oddzielajacy.

Pas dzielacy®

Kraweznik dzielacy*

Wyniesienie powierzchni®

Zastosowanie

Opis

Warianty
sposobu
realizacji

Zalecane
wymiary

Poza i na terenie
zabudowanym

Pokryty trwatg nawierzchnig
lub niepokryty nawierzchnia ,
ewentualnie podniesiony
kraweznik, ptot lub bariera

Moze przyjmowac forme matej
architektury ulicy (stupy
lamp), niskiej zieleni lub
drzew

Szeroki na min.0.35 m
0.70 m z ptotem

1.00 m ze stupami latarni
1.10 m z barierg

Min. 2.35 m z zielenig lub
parkowaniem

Poza terenem zabudowanym,
szer. musi sie waha¢ w
zaleznosci od predkosci, dziata
jako bufor bezpieczenstwa: od
1.5 m (60km/godz.) do 10 m
(100 km/h. lub wiecej)

Na terenie zabudowanym,
jesli nie ma dos$¢ miejsca
dla pasa dzielagcego
Betonowy kraweznik lub
murek, o ostrych lub
potokragtych krawedziach
(Ew. podwadjne krawezniki
z trwatg nawierzchnig
miedzy nimi, Ew.
podniesiona krawedz
asfaltu)

Moze by¢ pomalowany na
biato

Szeroko$¢ waha sie

Wysokos¢ po stronie
traktu: od 0.05 m do 0.07
m (wybierz profil
zapobiegajacy uderzanie
pedatem o element
separujacy)

Wysokos¢ od strony drogi:

0.10 mto 0.12 m

Poza i na terenie
zabudowanym

Trakt rowerowy o
powierzchni wyniesionej
ponad poziom jezdni, z
prostym kraweznikiem

By¢ moze przylegty do
nawierzchni chodnika (na
tym samym poziomie lub na
poziomie podniesionym o
jeszcze jeden stopien)

Wysoko$¢ kraweznika traktu
rowerowego: 8 do 10 cm

Stopniowe obnizanie w
kierunku gtéwnych
skrzyzowan

Szerokos$¢ traktu
rowerowego: min. 1.7 m
(dla bezpiecznego
wyprzedzania)

3 Certu - 2008: Recommandations pour les aménagements cyclables.
4 Certu - 2008: Recommandations pour les aménagements cyclables.
5 Zasady kopenhaskie, tak jak opisano je w Certu - 2008: Recommandations pour les aménagements
cyclables. Flemish Region, Vademecum fietsvoorzieningen - 2005
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Trakty rowerowe oddzielone pasem zieleni, kraweznikiem i prowadzone za pasem do parkowania samochodéw
(2rédfo: T. Aspergers, P. Kroeze, D. Dufour)

Preferowanym typem traktu rowerowego biegngacego wzdtuz drogi jest trakt o jednym
kierunku ruchu. Dwa jednokierunkowe trakty po obu stronach drogi sq rozwigzaniem najbardziej
wyrazistym i najbezpieczniejszym. Na skrzyzowaniach, ta sytuacja jest tatwo zrozumiata: wszyscy
uzytkownicy drog moga intuicyjnie przewidywac i rozwigzywac potencjalne konflikty.
Dwukierunkowy trakt rowerowy po jednej stronie drogi powoduje, ze skrzyzowania sg trudne

do zrozumienia, poniewaz cyklisci wytaniajg sie z nieoczekiwanych kierunkow.

Dwukierunkowe trakty rowerowe moga by¢ uzasadnione w wyjatkowych przypadkach. Aby
przejechac ulice z dwoma traktami rowerowymi, cyklista musi dokona¢ objazdu przez
skrzyzowanie. Cykliéci mogg nawet probowac przejechad nielegalnie, wystawiajac sie

na niebezpieczenstwo. W takich przypadkach dwukierunkowy trakt rowerowy moze wyeliminowacd
potrzebe dokonywania przez cyklistow manewrdw przejezdzania jezdni w poprzek. Moze

on réwniez sprawiac, ze sie¢ staje sie bardziej bezposrednia i atrakcyjna. Skrzyzowania muszg,
wowczas by¢ starannie projektowane w celu wyraznego i jednoznacznego prezentowania
konfliktdw. Ponizej przedstawione sg kluczowe przestanki stosowania dwukierunkowych traktow
rowerowych.

o Bardzo szerokie drogi (2x2 lub drogi dwujezdniowe) sg trudne do przekroczenia,
a nieliczne skrzyzowania sg potozone daleko od siebie. Stosowanie dwukierunkowych
traktéw rowerowych moze przyczynic sie do unikania znacznych objazdéw.

o Niekiedy po tej samej stronie drogi skupionych jest wiele waznych celéw podrozy.
Dwukierunkowy trakt rowerowy pozwala cyklistom na wygodniejsze docieranie do nich.

u] W pewnych przypadkach, dwie gtdwne drogi krzyzujq sie z drogg po tej samej stronie.
Dwukierunkowy trakt pozwala cyklistom na tatwiejsze potaczenie obu drég.

o W niektdrych przypadkach, przestrzenna konfiguracja moze pozwoli¢ jedynie na utworzenie
dwukierunkowego traktu rowerowego po jednej stronie drogi.

Dwukierunkowe trakty rowerowe po jednej stronie waznej drogi ruchu kotowego (Zrédto: P. Kroeze)
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Samodzielny trakt rowerowy® to trakt rowerowy ktéry biegnie swoja wiasna trasa, z dala

od sieci drog. Poza tworzeniem bezpiecznych warunkéw jazdy dla niedoswiadczonych rowerzystow,
samodzielny trakt jest réwniez bardzo atrakcyjnym elementem infrastruktury rekreacyjnego ruchu
rowerowego.

mi Na terenie zabudowanym, odcinek samodzielnego traktu rowerowego moze stanowié
funkcjonalny skrét przez park lub osiedle mieszkaniowe, redukujgc szerokos$¢ oczka sieci
rowerowej.

o Szczegdlnie na terenach wiejskich, $ciezki holownicze biegnace wzdtuz kanatéw

i $ladem zlikwidowanych linii kolejowych oferujg mozliwosci tworzenia atrakcyjnych
szlakow rekreacyjnych prowadzacych z dala od ruchu kotowego na duze odlegtosci.
Moga one czesto by¢ wspoffinansowane z funduszy rozwoju infrastruktury turystycznej.
Miejskie drogi rowerowe prowadzace wzdtuz kanatoéw, linii kolejowych lub przez parki majq
rowniez duzy potencjat rekreacyjny.

o Drogi rekreacyjne majg czesto charakter okrezny i mniej bezposredni. Mogq one nadal by¢
funkcjonalna alternatywa kroétszych drog, na przykfad maja bardziej ptaski profil
(omijajq podjazdy) lub biegng przez bardziej atrakcyjne okolice (z dala od zrédet hatasu
i zanieczyszczen powietrza).

Zalecenia projektowe dotyczace samodzielnych traktéw rowerowych sa nastepujace.
o Zezwalaj na ruch w dwéch kierunkach

o Rozwaz mozliwo$¢ wspolnego korzystania z traktu przez motorowery (takie
rozwigzanie powinno by¢ odpowiednio oznakowane).

o Zapewnij szeroko$¢ co najmniej 2m (mniej niz 50 roweréw/godz. w godzinach szczytu)
i 3.5 m (ponad 150 roweréw/godz. w godzinach szczytu) do 4 m w przypadku wspdlnego
ruchu z motorowerami.

o Dla waskich traktéw (ponizej 2.5 m), zapewnij, by po obu stronach byt pas dzielacy ,
ktéry umozliwiatby cyklistom wykonywanie manewréw awaryjnych.

o Rozwaz mozliwos$¢ namalowania srodkowej linii dzielacej jesli trakt jest intensywnie
wykorzystywany, i zawsze jesli dopuszcza sie na nim ruch motoroweréw.

o Jesli jest wspotuzytkowany przez pieszych, rozwaz utworzenie réownolegle oddzielonej
drogi dla pieszych w celu unikniecia irytacji, szczegélnie jesli odbywa sie na niej
intensywny ruch pieszy.

mi Stosuj ciagta nawierzchnie (asfalt lub beton) dla wiekszego komfortu.

mi Zapewnij oswietlenie dla zapewnienia bezpieczenstwa socjalnego, szczegoélnie
na funkcjonalnych pofaczeniach na terenach zabudowanych, wykorzystywanych lub
z zatozenia przeznaczonych do wykorzystywania po zapadnieciu zmroku.

Samodzielne trakty rowerowe sg kluczowym narzedziem projektowania i planowania
przejrzystych, nowo budowanych osiedli i zespotéw urbanistycznych. Innowacyjne,
szeroko zakrojone projekty nowych obszaréw miejskich oferujg unikatowe mozliwosci tworzenia
samodzielnych skrotow dla cyklistow i podniesienia jakosci sieci pod wzgledem jej spéjnosci

i bezposredniosci. Dotyczy to kazdego rodzaju nowego zespotu obiektéw: o charakterze
mieszkaniowym, handlowym, tworzacym miejsca pracy, miejsca spedzania czasu wolnego,
parkowym, terendw zielonych i wielofunkcyjnym. Cel ma dwojaki charakter. Z jednej strony,
funkcje te powinny by¢ fatwo dostepne dla cyklistow. Z drugiej strony, nie powinny one tworzy¢
bariery dla cyklistéw przejezdzajacych przez takie tereny. Skréty i by-passy dla cyklistow powinny
by¢ tworzone wszedzie tam, gdzie dodajg one uzyteczne ogniwo sieci rowerowej. Powinny by¢ one
planowane wraz z planowaniem skrétéw dla pieszych.

Najbardziej radykalnym przyktfadem takich rozwigzan jest holenderskie miasto Houten. Gdy
planowano rozbudowe miasta, opracowano projekt segregowanych, samodzielnych traktéw

¢ Samodzielne trakty rowerowe sg czasami okreélane mianem szlakdw rowerowych lub $ciezek rowerowych.
Poniewaz te okreslenia maja niejednoznaczny charakter, proponujemy stosowanie holenderskiego okreslenia
“samodzielnych traktéw” rowerowych.
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rowerowych. Dopiero w nastepnej kolejnosci opracowano plan sieci drog o matej predkosci dla
dojazdu samochodami wokot niego.

g

Samodzielne trakty rowerowe (Zrédlo: P. Kroeze)

Kwestie do rozwazenia

Najwyzsze bezpieczenstwo i komfort na odcinkach miedzy skrzyzowaniami. Z racji
odseparowania od ruchu samochodéw, trakt rowerowy oferuje najwyzszy stopien bezpieczenstwa
na odcinkach drog (potozonych miedzy skrzyzowaniami). Zygzakowanie lub niepewna jazda nie
stwarzajq istotnego ryzyka. Trakt rowerowy wymaga mniejszej koncentracji i wysitku mentalnego
ze strony cyklisty, ktory moze jechaé zrelaksowany.

Silny bodziec sprzyjajacy rozwojowi ruchu rowerowego. Trakt rowerowy generuje silne

wrazenie sugerujgce bezpieczenstwo ruchu drogowego. Dtugie odcinki traktu rowerowego sg w
zwigzku z tym atrakcyjne dla mniej doswiadczonych cyklistéw, jak réwniez dla osob starszych,
dzieci i cyklistdw rekreacyjnych. Diugie odcinki traktéw rowerowych moga znacznie poprawiac

atrakcyjnosc¢ sieci rowerowej dla cyklistéw - nowicjuszy.

Nieelastyczne krzyzowanie z innymi strumieniami ruchu. Fizyczna separacja pozwala
cyklistom na przejezdzanie na drugq strone drogi jedynie na skrzyzowaniach, drogach bocznych,
lub przy wykorzystaniu przerw w pasie oddzielajacym od drogi gtdwnej.

Ryzykowne na skrzyzowaniach. Cyklisci na trakcie rowerowym znajdujq sie poza polem
bezposredniej widocznosci kierowcdw. Jest to problem gtdwnie na skrzyzowaniach, gdzie pojawiajg
sie konflikty miedzy ruchem cyklistow a kierowcéw. Problemem nie jest jedynie zta widoczno$g, ale
réwniez zachowania cyklistow, ktdérzy musza przestawic sie z relaksowego nastawienia do jazdy
miedzy skrzyzowaniami na skoncentrowang uwage w czasie dojezdzania do skrzyzowan. Z tych
wzgleddw, skrzyzowania z traktami rowerowymi winny by¢ starannie projektowane w celu
odtworzenia widocznoséci, wyrazistego prezentowania konfliktow i stworzenie mozliwosci kontaktu
wzrokowego tak, by wptynaé na bezpieczne zachowanie wszystkich uzytkownikéw’;

Fragmentacja sieci. Na obszarze miast, rozlegte sieci traktow rowerowych sg czesto niemozliwe
do realizacji, gtéwnie z powodu braku miejsca. Niekiedy projektanci chca tworzy¢ krotkie odcinki
wysokiej jakosci traktéw rowerowych wszedzie tam, gdzie jest do$¢ miejsca, nawet jesli dotyczy
to jedynie krdtkich odlegtosci. Takie rozproszone fragmenty traktow rowerowych, redukujg
jednakze spdjnosc i przejrzystos$c uktadu sieci. Cyklista jest zmuszony czesto dostosowywac swoje
zachowania do réznego rodzaju rozwigzan, co jest stresujace i frustrujgce. Trakty rowerowe

w zwigzku z tym najlepiej ograniczy¢ do dos¢ dtugich ogniw sieci tagczacych gtdwne cele podrozy,
gdzie moga one grac silng role strukturyzowania sieci stanowiac gtéwne drogi ruchu
rowerowego. Szerokie miejskie bulwary lub kanaty stwarzaja tutaj typowe mozliwosci
zastosowania.

Terenochtonnosé. Cho¢ idealnie wiekszos$¢ cyklistow preferowataby trakty rowerowe
na wiekszosci potaczen sieci, przestrzen jest najwazniejszym czynnikiem ograniczajacym, wraz
z kosztami budowy i adaptacji istniejacych drég.

7 patrz réwniez arkusze faktéw na temat SKRZYZOWAN
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i W ambitnych, zorientowanych na ruch rowerowy projektach rozbudowy miast mozliwe jest
oddzielenie catej sieci traktow rowerowych od sieci drogowej (patrz przypadek Houten).

o W istniejacych miastach, czesto tam, gdzie kontekst w zasadzie wymaga budowy traktu
rowerowego, ograniczenia przestrzenne i finansowe moga uniemozliwia¢ realizacje takiego
projektu. Sg dwa sposoby rozwigzania tego dylematu. Jesli to mozliwe, zmieni¢ kontekst:
uspokojenie ruchu, dostosowanie przebiegu ruchu samochoddw, realokacja przestrzeni
drogowej (na przykfad zwezenie jezdni w celu stworzenia mozliwosci budowy traktow
rowerowych). Alternatywnie, mozna zastosowac bardziej elastyczng alternatywe w postaci
paséw dla rowerow na jezdni (nie oddzielonych fizycznie, oddzielonych jedynie
oznakowaniem poziomym na jezdni), przy zastosowaniu wszelkich mozliwych dziatan
prowadzacych do redukcji ryzyka.

o USPOKAJANIE RUCHU, w celu wyeliminowania potrzeby budowania traktéw rowerowych
i umozliwienie poruszania sie w ruchu mieszanym.

o ULICA ROWEROWA, prowadzaca po gtéwnych trasach przecinajacych dzielnice/osiedla
mieszkaniowe.

o PAS DLA ROWEROW NA JEZDNI, gdzie przestrzen potrzebna do utworzenia traktéw
rowerowych nie jest dostepna a natezenie i predkos¢ ruchu pojazddw stwarzaja taka
mozliwosc.
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