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1 Postanowienia ogólne 

1.1 Przedmiot i ustalenia ogólne Standardów 

1.1.1 Niniejsze „Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m. st. 
Warszawie” zwane dalej Standardami, zawieraj� warunki techniczne słu	�ce planowaniu, 
projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu infrastruktury rowerowej w granicach 
administracyjnych m.st. Warszawa. Celem Standardów jest ułatwienie działa
 zwi�zanych z 
rozwojem ruchu rowerowego w Warszawie. 

1.1.2 Standardy s� przeznaczone do stosowania przez: jednostki zajmuj�ce si� planowaniem 
(np. na etapie sporz�dzania miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego), biura 
projektowe, firmy wykonawcze oraz przez zarz�dców dróg i zarz�dców ruchu. 

1.1.3 W Standardach zawarto ustalenia ogólne dotycz�ce infrastruktury rowerowej, 
charakterystyki i wymagania dotycz�ce projektowania dróg oraz skrzy	owa
 (z drogami 
rowerowymi) wraz z kryteriami stosowania poszczególnych ich typów. Standardy okre�laj�
tak	e wymagania dotycz�ce oznakowania poziomego i pionowego oraz sygnalizacji �wietlnej. 

1.1.4 W Standardach przyj�to, 	e tekst pisany normalnym drukiem stanowi zapisy 
podstawowe Standardów, a komentarze pisane s� kursyw�. 

1.1.5 W Standardach wykorzystano poj�cia, które zostały zastosowane w „Rozporz�dzeniu 
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny odpowiada drogi publiczne i ich usytuowanie”. Wyra	aj� one 
stopie
 obowi�zywania poszczególnych ustale
: 

- nale	y, nie nale	y, powinno by, nie powinno by; sformułowania te wyra	aj�
konieczno� respektowania danego ustalenia, przede wszystkim ze wzgl�dów 
bezpiecze
stwa ruchu drogowego (brd); 

- zaleca si�; sformułowanie to wyra	a celowo� ustalenia ze wzgl�dów 
ekonomicznych, funkcjonalnych, estetycznych lub �rodowiskowych; 

- dopuszcza si�; sformułowanie to wyra	a mo	liwo� stosowania odst�pstw od 
ustale
 w podanym zakresie uzasadnionych warunkami projektowania np. przy 
przebudowie czy zwi�zanych z potrzeb� ochrony istniej�cych obiektów; 

- najmniejszy, najwi�kszy; sformułowanie to wyra	a graniczn� warto� parametru, 
która nie powinna by przekroczona, ustalon� najcz��ciej z warunków brd. 

1.1.6 Literatura zawarta w niniejszym opracowaniu jest aktualna na dzie
 12.12.2008. 

1.2 Cel stosowania Standardów 

1.2.1 Standardy zostały opracowane dla okre�lenia stałych zasad planowania, projektowania, 
wykonywania i eksploatacji infrastruktury rowerowej na terenie Warszawy. Zakłada si�, 	e 
ich stosowanie: 

- ułatwi rozwój i poprawi jako� infrastruktury rowerowej, 
- ujednolici standardy projektowana, wykonywania i eksploatowania infrastruktury 

rowerowej, 
- na etapie przygotowywania inwestycji ułatwi współprac� biur planistycznych i 

projektowych z jednostkami miejskimi odpowiedzialnymi za infrastruktur� rowerow�. 
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W Standardach, jako priorytetowy potraktowano rozwój dróg dla rowerów wykorzystywanych 

w codziennych podró�ach. Rozwój dróg słu��cych ruchowi rekreacyjnemu uwa�a si� za 

wa�ny, ale działanie to ma charakter uzupełniaj�cy, skierowany przede wszystkim na 

popraw� zdrowotno�ci społecze�stwa i kreowanie mody na korzystanie z rowerów. 

Zasadniczo trasy przeznaczone dla ruchu rekreacyjnego powinny by� realizowane w ramach 

inwestycji zwi�zanych z rozwojem turystyki oraz rekreacji i sportu, nie za�, jako inwestycji 

posiadaj�cych znaczenie dla systemu transportowego miasta. 

1.3 Zakres stosowania Standardów 

1.3.1 Standardy powinny by stosowane we wszystkich przedsi�wzi�ciach dotycz�cych 
infrastruktury drogowej na terenie m.st. Warszawy. Standardy s� zbiorem przepisów 
słu	�cych planowaniu, projektowaniu oraz realizacji infrastruktury słu	�cej transportowi 
rowerowemu, stanowi�c jednocze�nie uzupełnienie nast�puj�cych dokumentów:  

− Prawo o Ruchu Drogowym z 20.06.1997 z pó�niejszymi zmianami, 
− Ustawa o drogach publicznych z 14.11.2003, 
− Rozporz�dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków 

technicznych, jakim musz� odpowiada drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 
marca 1999 r., 

− Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewn�trznych i Administracji 
z dnia 31 lipca 2002r. w sprawie znaków i sygnałów drogowych, 

− Zał�czniki nr 1-4 do rozporz�dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. 
w sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów 
drogowych oraz urz�dze
 bezpiecze
stwa ruchu drogowego i warunków ich 
umieszczania na drogach. 

1.3.2 Zaleca si�, aby Standardy były stosowane przy wykonywaniu: 

− opracowa
 studialnych o charakterze strategicznym, np., miejskie, dzielnicowe 
strategie transportowe, 

− miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego,
− studiów koncepcyjnych zwi�zanych z przebudow� układu drogowego, 
− studiów wykonalno�ci dotycz�cych infrastruktury transportowej, 
− koncepcji programowych dotycz�cych infrastruktury transportowej, 
− projektów budowlanych i wykonawczych dotycz�cych modernizacji ulic i placów, 
− projektów budowlanych i wykonawczych dotycz�cych modernizacji 

samodzielnych dróg dla rowerów, 
− projektów budowlanych i wykonawczych dotycz�cych budowy nowych ulic i 

placów, 
− projektów budowlanych i wykonawczych dotycz�cych budowy nowych 

samodzielnych dróg dla rowerów, 
− projektów organizacji ruchu. 

Standardy powinny by� stosowane przez projektantów działaj�cych na zlecenie m.st. 

Warszawy i jego jednostek oraz przez jednostki miejskie na etapie zlecania, zatwierdzania i 

odbioru prac. Wymaga si� aby zobowi�zanie do stosowania Standardów było zapisywane w 

specyfikacjach istotnych warunków zamówienia (SIWZ), lub w umowach na wykonanie 

poszczególnych prac zwi�zanych z infrastruktur� transportow� na terenie Warszawy. 
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1.4 Odst�pstwa od Standardów 

1.4.1 Stosowanie odst�pstw od Standardów wymaga uzasadnienia ze strony wykonawcy 
projektu, lub wykonawcy inwestycji. i w przypadku wszystkich projektów wykonywanych na  
terenie m.st. Warszawy uzyskania stosownej zgody Prezydenta Miasta Stołecznego 
Warszawy, lub osoby przez niego upowa	nionej. 

1.5 Podstawowe okre�lenia 

1.5.1 Ilekro w Standardach u	ywa si� poj�cia: 

- droga rozumie si� przez to wydzielony pas terenu składaj�cy si� z jezdni, pobocza, 
chodnika, drogi dla pieszych lub drogi dla rowerów, ł�cznie z torowiskiem 
pojazdów szynowych znajduj�cych si� w obr�bie tego pasa, przeznaczony do 
ruchu lub postoju pojazdów i ruchu pieszych 

- jezdnia rozumie si� przez to cz�� drogi przeznaczon� do ruchu pojazdów; 
okre�lenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni; 

- droga dla rowerów, rozumie si� przez to drog� lub jej cz�� przeznaczon� do 
ruchu rowerów jedno�ladowych, oznaczon� odpowiednimi znakami drogowymi; 

- pas ruchu, rozumie si� przez to ka	dy z podłu	nych pasów jezdni wystarczaj�cy 
do ruchu jednego rz�du pojazdów wielo�ladowych, oznaczony lub nieoznaczony 
znakami drogowymi; 

- pas dla rowerów rozumie si� przez to wydzielony w jezdni pas ruchu 
przeznaczony wył�cznie dla ruchu rowerowego; 

- kontrapas dla rowerów (pas dla rowerów pod pr�d) rozumie si� przez to
wydzielony w jezdni na ulicy jednokierunkowej pas ruchu przeznaczony 
wył�cznie dla ruchu rowerowego prowadzonego w kierunku przeciwnym do ruchu 
samochodowego;

- strefa zamieszkania, rozumie si� przez to obszar obejmuj�cy drogi publiczne lub 
inne drogi, na którym obowi�zuj� szczególne zasady ruchu drogowego, a wjazdy i 
wyjazdy z obszaru oznaczone s� odpowiednimi znakami drogowymi; 

- uczestnik ruchu, rozumie si� przez to pieszego, kieruj�cego, rowerzyst�, a tak	e 
inne osoby przebywaj�ce w poje�dzie lub na poje�dzie znajduj�ce si� na drodze;  

- przejazd dla rowerów rozumie si� przez to powierzchni� jezdni lub torowiska 
przeznaczon� do przeje	d	ania przez rowerzystów, oznaczon� odpowiednimi 
znakami drogowymi; 

- kieruj�cy rozumie si� przez to osob�, która kieruje pojazdem lub zespołem 
pojazdów, tak	e rowerem; 

- pojazd rozumie si� przez to �rodek transportu przeznaczony do poruszania si� po 
drodze oraz maszyn� lub urz�dzenie do tego przystosowane; 

- rower rozumie si� przez to pojazd jedno�ladowy lub wielo�ladowy poruszany sił�
mi��ni osoby jad�cej tym pojazdem; 

- parking dla rowerów rozumie si� przez to wydzielon� powierzchni� terenu 
wyposa	on�, co najmniej w stojaki dla rowerów. 

Przejazd rowerowy nie jest traktowany jako pas ruchu, Oznacza to �e rowerzy�ci poruszaj�
si� po przeje�dzie wył�cznie jad�c na wprost (od jednej do drugiej kraw�dzi jezdni). Przejazd 

rowerowy nie wymaga dodatkowego oznakowania zapobiegaj�cego zjazdom rowerzystów 

bezpo�rednio na jezdnie (np. skr�tu z przejazdu rowerowego w lewo, lub w prawo na jezdni�). 



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 9

1.6 Klasyfikacja techniczna dróg dla rowerów 

1.6.1 Wprowadza si� nast�puj�c� klasyfikacj� dróg dla rowerów ze wzgl�du na funkcje: 

- drogi dla rowerów u�ytkowane w codziennych podró�ach:
� główne, ł�cz�ce wszystkie główne obszary miasta, drogi główne mi�dzy 

sob� i główne w�zły tras rowerowych; funkcj� dróg głównych jest obsługa 
ruchu mi�dzydzielnicowego i wa	niejszych powi�za
 w skali miasta, 

� lokalne – wszystkie pozostałe drogi rowerowe, przeznaczone do obsługi 
ruchu �ródłowego-docelowego, w tym drogi ł�cz�ce osiedla i inne wa	ne 
punkty z trasami głównymi i w�złami; funkcj� dróg lokalnych jest 
uzupełnienie sieci tras głównych i rozprowadzenie ruchu rowerowego w 
obr�bie dzielnic oraz zwi�kszenie spójno�ci sieci dróg dla rowerów; 

- drogi rekreacyjne, umo�liwiaj�ce rekreacj� i sport rowerowy, umo	liwiaj�ce 
rekreacj� rowerow� w mie�cie, w tym szybk� jazd� na długich odcinkach, a 
zarazem bezkolizyjny, wygodny wyjazd z miasta na głównych kierunkach i dojazd 
do najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszarów podmiejskich, do innych tras 
rekreacyjnych, do innych miejscowo�ci i w�złów podmiejskiego i regionalnego 
transportu zbiorowego. 

O klasie projektowanej drogi rowerowej decyduje zarz�dca drogi przy uwzgl�dnieniu 

dokumentów planistycznych m.st. Warszawy odnosz�cych si� do zasad rozwoju systemu 

transportu rowerowego. 

1.6.2 Drogi dla rowerów przeznaczone do odbywania codziennych podró	y powinny by
projektowane z uwzgl�dnieniem wymaga
 w zakresie bezpiecze
stwa oraz komfortu jazdy. 

1.6.3 Dla poszczególnych klas dróg dla rowerów ustala si� pr�dko�ci projektowe wg tabeli 
1.  

Tabl. 1. Zestawienie klas dróg dla rowerów i odpowiadaj�cych im pr�dko�ci projektowych. 

l.p. klasa drogi dla rowerów pr�dko�	 projektowa (Vp) 

1 Lokalna  20 km/h 
2 Główna 30 km/h 

Pr�dko�� projektowa słu�y do wyznaczania granicznych (minimalnych) warto�ci parametrów 

projektowanej drogi rowerowej. Projektant, w miar� mo�liwo�ci i z uwzgl�dnieniem aspektów 

ekonomicznych i komfortu jazdy powinien stosowa� odpowiednio wi�ksze parametry. 

1.6.4 W sytuacjach szczególnych np. w zwi�zku z ograniczeniami terenowymi i/lub 
uwarunkowaniami brd (np. w rejonach skrzy	owa
) zaleca si� stosowanie ni	szych pr�dko�ci 
projektowych, ale nie mniejszych ni	 12 km/h.  

Minimalna pr�dko�� projektowa jest zwi�zana z bezpiecze�stwem ruchu i wynika z 

konieczno�ci zachowania stabilno�ci jazdy. Dopuszcza si� stosowanie minimalnej pr�dko�ci 

projektowej jedynie w obr�bie skrzy�owa�, wjazdów i zjazdów z wydzielonej drogi rowerowej 

oraz w wyj�tkowych sytuacjach na krótkich odcinkach podczas remontów, gdy warunki 

zagospodarowania przestrzennego uniemo�liwiaj� inne poprowadzenie drogi dla rowerów. 
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1.7 Klasyfikacja dróg dla rowerów pod wzgl�dem ich usytuowania w 
przekroju drogi 

1.7.1 W obr�bie pasa drogowego drogi dla rowerów powinny by wyznaczane tak, aby do 
minimum ograniczy mo	liwo� kolizji mi�dzy rowerzystami, mi�dzy rowerzystami a 
samochodami oraz mi�dzy rowerzystami a pieszymi. 

1.7.2 Wprowadza si� nast�puj�c� klasyfikacj� dróg dla rowerów z punktu widzenia ich 
usytuowania w przekroju drogi: 

- �cie�ki rowerowe, prowadzone jako samodzielne drogi rowerowe niezale	nie od 
przebiegu drogi przeznaczonej do ruchu samochodów lub prowadzone w pasie 
drogowym, ale wyodr�bnione w sposób fizyczny od ruchu pieszego. Wymagaj�
odpowiedniego oznakowania poziomego i pionowego.

- Ci�gi pieszo-rowerowe, na których ruch rowerowy jest prowadzony wspólnie z 
ruchem pieszych, z mo	liwym wyodr�bnieniem za pomoc� odpowiedniego 
oznakowania poziomego i pionowego, ewentualnie rodzaju nawierzchni. Ci�gi te 
powinny by prowadzone tak, by do minimum ograniczy mo	liwo� kolizji 
mi�dzy rowerzystami i pieszymi. Wymagaj� skutecznego odizolowania od ruchu 
samochodowego (od jezdni).

- Pasy dla rowerów, wyznaczone na jezdni za pomoc� oznakowania poziomego 
(tak	e z wykorzystaniem separatorów) i pionowego oraz ewentualnie z 
zastosowaniem innego koloru nawierzchni.

- Ulice przystosowane do wspólnego ruchu rowerzystów i pojazdów 
samochodowych, na których przy pomocy �rodków technicznych i odpowiedniej 
organizacji ruchu wymuszane jest ograniczenie pr�dko�ci samochodów do 30 
km/h i dopuszczone wspólne u	ytkowanie jezdni przez ruch samochodowy i 
rowerowy.

- Strefy ruchu uspokojonego tworzone w strefach zabudowy mieszkaniowej, 
głównie jednorodzinnej oraz na terenach zabytkowych. Na ulicach z 
dopuszczonym wspólnym u	ytkowaniem przekroju drogi przez ruch 
samochodowy, pieszych i rowerowy pr�dko� jest ograniczona do 30 km/h oraz 
stosowane s� techniczne �rodki uspokojenia ruchu. 

- Ulice przystosowane do wspólnego ruchu pieszych rowerzystów i pojazdów 
samochodowych, na których przy pomocy �rodków technicznych i odpowiedniej 
organizacji ruchu eliminuje si� zb�dny ruch samochodowy (wjazd dozwolony 
tylko dla okre�lonej grupy pojazdów), wymuszane jest ograniczenie pr�dko�ci 
samochodów do 20 km/h i dopuszczone jest wspólne u	ytkowanie jezdni przez 
ruch pieszy samochodowy i rowerowy.

W �ródmie�ciu Warszawy, wobec planowanego ograniczania nat��e� ruchu samochodowego 

i pr�dko�ci pojazdów zaleca si� wprowadzanie rozwi�za� ułatwiaj�cych ruch rowerowy, np. 

poprzez: przystosowywanie ulic do ich wspólnego wykorzystywania przez pieszych, 

rowerzystów i samochody, tworzenia stref ruchu uspokojonego oraz wyznaczania pasów dla 

rowerów na jezdniach. 

Na obszarach poza �ródmie�ciem zaleca si� stosowanie samodzielnych dróg dla rowerów 

wzdłu� ulic oraz tworzenie stref ruchu uspokojonego na terenie osiedli. 
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1.8 Zakres projektowania 

1.8.1 Zakres projektowania infrastruktury rowerowej obejmuje: 

- plan sytuacyjny drogi rowerowej w tym: 
� odcinki proste drogi rowerowej, 
� łuki poziome na odcinkach mi�dzy skrzy	owaniami; 

- profil podłu	ny drogi rowerowej w tym: 
� proste i łuki pionowe, 
� pochylenia niwelety; 

- przekrój poprzeczny w tym: 
� skrajni� ruchu rowerowego, 
� szeroko� drogi rowerowej, 
� szeroko� pasa ruchu, 
� pochylenia poprzeczne; 

- punkty kolizji w tym: 
� skrzy	owania dróg dla rowerów, 
� skrzy	owania dróg dla rowerów z ulicami, 
� przejazdy rowerowe; 

- parkingi dla rowerów, w tym ich usytuowanie i wyposa	enie; 
- nawierzchnie dróg dla rowerów; 
- oznakowanie poziome i pionowe; 
- inne elementy, takie jak: 

� urz�dzenia sygnalizacji �wietlnej wraz z jej rozmieszczeniem, 
� o�wietlenie, 
� ziele
 wzdłu	 dróg dla rowerów. 

2 Zasady organizacji ruchu rowerowego 

2.1 Ogólne zasady organizacji 

2.1.1 Tworzenie infrastruktury rowerowej powinno uwzgl�dnia pi� głównych zasad (wg 

podr�cznika „Postaw na rower”, organizacji CROW, Ede, 1993, wyd. polskie ZG PKE, 

Kraków 1999): 

− spójno�ci, 
− bezpo�rednio�ci, 
− atrakcyjno�ci, 
− bezpiecze
stwa, 
− wygody. 

2.1.2 Zasada spójno�ci oznacza, 	e infrastruktura rowerowa powinna tworzy spójn� cało�
i ł�czy wi�kszo� �ródeł i celów ruchu w mie�cie. 

Zasada ta wymaga tworzenia sieci poł�cze� rowerowych na zasadach logiki, 

umo�liwiaj�cych rowerzy�cie łatwe i czytelne identyfikowanie drogi przejazdu. Zasada ta 

oznacza tak�e, �e docelowo, infrastruktura przeznaczona specjalnie dla ruchu rowerowego w 

poł�czeniu z pozostał� infrastruktur� drogow� (ulice) powinna poł�czy� wszystkie �ródła i 

cele ruchu rowerowego.  
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2.1.3 Zasada bezpo�rednio�ci oznacza, 	e infrastruktura rowerowa powinna zapewnia
u	ytkownikom mo	liwie najkrótsze poł�czenia, umo	liwiaj�ce szybkie poruszanie si� po 
mie�cie, w sposób konkurencyjny do samochodu. 

Pod wymogiem bezpo�rednio�ci kryj� si� wszystkie czynniki wpływaj�ce na czas podró�y. 

Przede wszystkim s� to: pr�dko�� projektowa, �redni czas tracony w punktach kolizji oraz 

współczynnik wydłu�enia. Przyjmuje si�, �e pr�dko�� projektowa drogi rowerowej nigdy nie 

powinna by� mniejsza od 12 km/h. Parametr �redniego czasu traconego na oczekiwaniu w 

punktach kolizji wyra�ony jest w sekundach na kilometr. Współczynnik wydłu�enia wyra�a 

stosunek odległo�ci pomi�dzy punktami po drodze przejazdu i w linii prostej. W tabl. 2 

przedstawiono wymogi stawiane tym czynnikom w zale�no�ci od klasy drogi rowerowej. 

Tabl. 2. Ogólne zasady organizacji – wymóg bezpo�rednio�ci. 

Warto� graniczna 

Drogi Parametr 

główne lokalne 

pr�dko� projektowa 30 km/h 20 km/h 

�redni czas stracony w trakcie przejazdu* 15 s/km 20 s/km 

współczynnik wydłu	enia 1,2 1,4 

* czas tracony w sposób nieuzasadniony w trakcie przejazdu (np. w punktach kolizji z ruchem 

samochodowym, rowerowym i pieszym) bez uwzgl�dnienia czasu traconego na 

skrzy�owaniach z sygnalizacj� �wietln�.  

2.1.4 Zasada atrakcyjno�ci oznacza, 	e infrastruktura rowerowa powinna: odpowiada
potrzebom u	ytkowników, by dopasowana do otoczenia i by dobrze powi�zana z funkcjami 
miasta. 

2.1.5 Zasada bezpiecze
stwa oznacza, 	e infrastruktura rowerowa powinna gwarantowa
bezpiecze
stwo ruchu drogowego, zarówno rowerzystom jak i pozostałym u	ytkownikom 
drogi. 

W zakresie bezpiecze�stwa ruchu zasada ta oznacza, �e przy projektowaniu infrastruktury 

rowerowej nale�y d��y� do: 

− minimalizacji liczby punktów kolizji z ruchem samochodowym i pieszym, 

− eliminacji przeplatania si� torów ruchu rowerzystów, rowerzystów i samochodów, 
rowerzystów i pieszych, 

− zapewnienia wzajemnego kontaktu wzrokowego pomi�dzy poszczególnymi 
u�ytkownikami drogi. 

W zakresie bezpiecze�stwa osobistego zasada ta oznacza zapewnienie warunków do 

bezpiecznego odbywania podró�y przez tereny odludne (np dzi�ki zapewnieniu bardziej 

ucz�szczanej drogi alternatywnej) i w porze wieczorno-nocnej (dzi�ki dobremu o�wietleniu 

trasy). 



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 13

2.1.6 Zasada wygody oznacza, 	e infrastruktura rowerowa powinna zapewnia wygodn�
jazd� rowerem dzi�ki stosowaniu wysokich standardów projektowania, wykonania i 
eksploatacji. 

Zasada ta oznacza, �e przy projektowaniu infrastruktury rowerowej nale�y d��y� m.in. do: 

− stworzenia mo�liwo�ci płynnego pokonywania trasy z jak najmniejsz� liczb�
wymuszonych zatrzyma� rowerzysty, 

− unikania du�ych pochyle� podłu�nych drogi rowerowej w celu przeciwdziałania 
nadmiernemu i nieregularnemu wysiłkowi rowerzysty, 

− jak najwi�kszej równo�ci nawierzchni drogi rowerowej w celu unikania 
dyskomfortu wynikaj�cego z drga� i nieuzasadnionych strat energii przez 

rowerzyst�. 

3 Warunki techniczne projektowania 

3.1 Droga dla rowerów w planie 

3.1.1 Droga dla rowerów w planie składa si� z odcinków prostych i łuków poziomych. 

3.1.2 Dla poszczególnych kategorii dróg dla rowerów ustala si� minimalne warto�ci łuków 
poziomych wg tabeli 3. 

Tabl. 3. Minimalne promienie łuków poziomych dla podstawowych Vp. 

l.p. pr�dko�	 projektowa (Vp) minimalny promie
 łuku (Rmin) 

1 12 km/h 4,0 m  
2 20 km/h 10,0 m  
3 30 km/h 20,0 m (przy przebudowie 17,0 m) 

3.1.3 W przypadku innych pr�dko�ci projektowych do obliczenia minimalnego promienia 
łuku poziomego zaleca si� stosowanie wzoru1 z zaokr�gleniem uzyskanej warto�ci w gór� z 
dokładno�ci� do 10 cm: 

Rmin= 0,68 • Vp - 3,62 

gdzie:   
Vp- pr�dko� projektowa [km/h], 
Rmin- minimalny promie
 łuku poziomego wewn�trznego [m]. 
  

3.1.4 Nale	y d�	y do projektowania promieni łuków poziomych wi�kszych od 
minimalnych, a w szczególno�ci zaleca si� stosowanie promieni łuków wi�kszych od 20,0m.  

3.1.5 Mniejsze promienie łuków poziomych (promie
 poni	ej 4,0m, ale nie mniej ni	 2,0m) 
dopuszcza si� jedynie w miejscach gdzie powinno nast�pi zatrzymanie rowerzysty tj. przed 
skrzy	owaniem na którym nie ma on pierwsze
stwa przejazdu, przed skrzy	owaniem z 

                                                
1 	ródło: "Postaw na rower", CROW/PKE 
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sygnalizacj� �wietln� oraz w miejscach niebezpiecznych gdzie warunki brd wymagaj�
zatrzymania si� rowerzysty. 

Przez promie� łuku rozumie si� wewn�trzny promie� łuku. Warto�� promienia łuku 

poziomego wpływa na bezpiecze�stwo ruchu, komfort jazdy oraz powierzchni� u�ytkow�
drogi rowerowej. 

3.1.6 Na łukach poziomych o promieniu mniejszym ni	 20,0m: 

− przy projektowaniu �cie	ek rowerowych i ci�gów pieszo-rowerowych nale	y 
wprowadza poszerzenia przekroju poprzecznego drogi o minimum 20% 
szeroko�ci drogi, a na trasach głównych o minimum 30%, 

− przy projektowaniu pasów dla rowerów zaleca si� wprowadzanie poszerzenia pasa 
co najmniej o 25cm. 

3.1.7 W obszarach akumulacji rowerzystów (np. przed skrzy	owaniem, przejazdem 
rowerowym) zaleca si� stosowanie poszerze
 drogi rowerowej odpowiednio do 
prognozowanego nat�	enia ruchu rowerowego, długo�ci �wiatła zielonego przewidzianego 
dla ruchu rowerowego (w przypadku skrzy	owa
 z sygnalizacj� �wietln�) i z uwzgl�dnieniem 
dost�pnej przestrzeni ulicy. 

3.1.8 Zwi�kszanie powierzchni akumulacji nie jest konieczne, je	eli: 

- szeroko� jednokierunkowej drogi rowerowej wynosi 1,50 m, nat�	enie w 
przekroju wynosi < 150 r/h, a długo� azylu wynosi co najmniej 2,0m, 

- szeroko� dwukierunkowej drogi rowerowej wynosi 2,0 m, nat�	enie w przekroju 
wynosi <100 r/h a długo� azylu wynosi co najmniej 2,0 m. 

3.1.9  Przy prognozowanych nat�	eniach ruchu rowerowego wi�kszych od opisanych w 
punkcie 3.1.8. i w przypadku braku mo	liwo�ci oszacowania liczby rowerzystów mog�cych 
grupowa si� w obszarze akumulacji zaleca si� podwojenie szeroko�ci drogi rowerowej na 
zakładanym odcinku akumulacji rowerzystów. Poszerzenie to powinno by zakładane 
niezale	nie dla ka	dego kierunku ruchu (w przypadku drogi dwukierunkowej). 

3.2 Droga dla rowerów - profil podłu�ny 

3.2.1 Nie zaleca si� projektowania pochylenia podłu	nego drogi dla rowerów wi�kszego ni	
5%. 

3.2.2 W wyj�tkowych przypadkach dopuszcza si� wi�ksze pochylenia niwelety, jednak nie 
wi�ksze ni	 15%.  

3.2.3 W przypadku pochylenia podłu	nego drogi rowerowej przekraczaj�cego 5% zaleca si�
unika: 

− stosowania łuków poziomych o małych promieniach, 

- wprowadzania skrzy	owa
 bez wskazanego pierwsze
stwa przejazdu, przy czym 
w miar� mo	liwo�ci pierwsze
stwo przejazdu powinno przysługiwa drodze, na 
której wyst�puje wi�ksze pochylenie podłu	ne, 

- wprowadzania rozwi�za
 zmuszaj�cych rowerzystów do zatrzymania si�.  



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 15

3.2.4 W przypadku pochylenia podłu	nego drogi rowerowej przekraczaj�cego 5% zaleca si�: 

− wprowadza poszerzenia drogi w planie. 

− stosowa spoczniki o długo�ci ok. 25m, co 5 m ró	nicy poziomów, 

− projektowa niwelet� drogi rowerowej tak, aby górna cz�� podjazdu była zawsze 
słabiej nachylona od dolnej, 

− zwraca szczególn� uwag� na jako� o�wietlenia i widoczno�, 
− wprowadza rozwi�zania maksymalnie ułatwiaj�ce jazd� rowerzysty na tym 

odcinku w celu unikni�cia niepotrzebnych strat jego energii (odpowiedni rodzaj 
nawierzchni, promienie luków pionowych, szeroko� drogi, itp.). 

3.2.5 Na odcinkach o du	ym pochyleniu podłu	nym, przekraczaj�cym 5% i długo�ci co 
najmniej 100m: 

− na �cie	kach rowerowych i ci�gach pieszo-rowerowych nale	y wprowadza
poszerzenia przekroju o warto�ci minimum 25% szeroko�ci drogi rowerowej,  

− na pasach dla rowerów zaleca si� wprowadza poszerzenia pasa o minimum 25cm. 

3.3 Droga dla rowerów - profil poprzeczny 

3.3.1 Szeroko� drogi rowerowej powinna by dostosowana do nat�	enia ruchu 
rowerowego. 

3.3.2 Zalecane szeroko�ci dróg dla rowerów przedstawiono w tabelach 42 i 53. 

Tabl. 4. Zalecane szeroko�ci drogi rowerowej jednokierunkowej. 

l.p. 
Nat��enie ruchu 

(r/godzin�) 
szeroko�	 drogi rowerowej 

(m) 

1 0- 150 1,5 

2 150-750 2,5 

3 >750 3,5 

Tabl. 5. Zalecana szeroko� drogi rowerowej dwukierunkowej. 

l.p. 
Nat��enie ruchu 

(r/godzin�/przekrój) 
szeroko�	 drogi rowerowej 

(m) 

1 0- 50 2,0 

2 50-150 2,5 

3 >150 3,5 

3.3.3 Minimalna szeroko� �cie	ki rowerowej wynosi: 

- �cie	ka jednokierunkowa – 1,5m, 
- �cie	ka dwukierunkowa – 2,0 m. 

                                                
2 	ródło: "Postaw na rower", CROW/PKE)
3 	ródło: "Postaw na rower", CROW/PKE)



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 16

3.3.4 Minimaln� szeroko� �cie	ki rowerowej przylegaj�cej do jezdni na której 
dopuszczalna pr�dko� przekracza 30 km/h nale	y powi�kszy o bufor bezpiecze
stwa o 
szeroko�ci 0,50m usytuowany pomi�dzy jezdni� i �cie	k� rowerow�. 

Podane w punkcie 3.3.3 szeroko�ci �cie�ek rowerowych nale�y traktowa� jako minimalne, do 

stosowania zwłaszcza w sytuacji gdy szeroko�� przekroju ulicy uniemo�liwia zwi�kszenie 

przestrzeni udost�pnianej ruchowi rowerowemu. Tam gdzie jest to mo�liwe nale�y 

projektowa� �cie�ki rowerowe o wi�kszej szeroko�ci.  

3.3.5 Szeroko� pasów dla rowerów powinna wynosi: 

- szeroko� minimalna pasa jednokierunkowego - 1,5 m, 
- szeroko� zalecana pasa jednokierunkowego – 1,75m, 
- szeroko� minimalna pasa dwukierunkowego - 2,5 m, 
- szeroko� zalecana pasa dwukierunkowego – 3,0m. 

3.3.6 Stosowanie ci�gów pieszo-rowerowych zaleca si� jedynie w przypadku, gdy ze 
wzgl�du na ograniczenia terenowe brak jest mo	liwo�ci wyznaczenia drogi dla rowerów 
usytuowanej niezale	nie w stosunku do ci�gu pieszego. Wówczas: 

- szeroko� przestrzeni zarezerwowanej dla ruchu pieszego powinna pozosta
adekwatna do potrzeb, przy czym: 
� je�li chodnik przylega do jezdni nie powinna by mniejsza ni	 2,0m, 
� je�li chodnik jest oddzielony od jezdni nie powinna by mniejsza ni	 1,5m, 
� je�li w chodniku stoj� słupy o�wietleniowe nie powinna by mniejsza ni	 2,5m, 
� je�li w chodniku stoj� pojedyncze drzewa nie powinna by mniejsza ni	 2,0m, 
� je�li w chodniku stoi rz�d drzew nie powinna by mniejsza ni	 2,5m; 

- stan nawierzchni ci�gu pieszego powinien by dobry, lub wraz z wprowadzeniem 
ci�gu pieszo-rowerowego nawierzchnia powinna zosta wyremontowana. 

3.3.7 Wymaga si�, aby szeroko� ci�gu pieszo-rowerowego z uwzgl�dnieniem wymaga

okre�lonych w punkcie 3.3.6 wynosiła: 

- co najmniej 2,5m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest ≤ 150, (w tym 
nat�	enie ruchu rowerowego jest nie wi�ksze ni	 50 r/godzin�), 

- co najmniej 3,0m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest ≤ 250, (w tym 
nat�	enie ruchu rowerowego jest nie wi�ksze ni	 100 r/godzin�), 

- co najmniej 3,5m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest ≤ 350, (w tym 
nat�	enie ruchu rowerowego jest nie wi�ksze ni	 150 r/godzin�), 

- co najmniej 4,0m, gdy suma ruchu pieszego i rowerowego jest ≤ 450, (w tym 
nat�	enie ruchu rowerowego jest nie wi�ksze ni	 200 r/godzin�). 

3.3.8 Wyznaczenie ci�gu pieszo-rowerowego dla sumy ruchu pieszego i rowerowego > 450 
wymaga uzyskania odst�pstwa wg zasady opisanej w pkt. 1.4.1. 

3.3.9 Wysoko� progów i uskoków na drodze rowerowej nie powinna przekracza 1cm, 
przy czym zaleca si� ich całkowit� eliminacj�. 

3.3.10 Pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno by jednostronne (na łukach 
poziomych zaleca si� pochylenie do wewn�trz łuku) i powinno wynosi od 1% do 3% w 
zale	no�ci od rodzaju nawierzchni (mniejsze pochylenie w przypadku nawierzchni 
zapewniaj�cej lepszy odpływ wody). 
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3.3.11 Pas dla rowerów nale	y wyznacza na jezdni za pomoc� oznakowania poziomego 
(linia ci�gła P-2b) i oznakowania pionowego (znak F-19),a  w razie konieczno�ci separatora 
ci�głego (U-25a). 

W przypadku ogranicze� terenowych, (np. w centrum miasta w rejonach przystanków 

autobusowych) zaleca si� wygospodarowanie przestrzeni dla ruchu rowerowego (i pieszego) 

nawet kosztem przestrzeni przeznaczonej dla ruchu samochodowego i/lub ewentualnie 

wprowadzanie rozwi�za� takich jak pasy dla rowerów, uspokojenie ruchu itp.   

Pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno by� dostosowane do otoczenia (np. 

pochyle� chodnika i jezdni ulicy) oraz umo�liwia� sprawny spływ wody opadowej. 

Przestrze
 niezb�dna dla ruchu rowerowego uzale	niona jest od pr�dko�ci rowerzysty (tabela 
6). Im pr�dko� ta jest wy	sza tym tor jazdy jest bardziej zbli	ony do linii prostej. 

Tabl. 6. Szeroko� toru jazdy rowerem w zale	no�ci od pr�dko�ci.

pr�dko�	 tor jazdy (na poziomie nawierzchni) miejsce wyst�powania 

>20 km/h zbli	ony do linii prostej trasy szybkiej jazdy; odcinki 
mi�dzyw�złowe 

11-20 km/h mie�ci si� w pasie o szeroko�ci 20cm trasy zwykłej jazdy; odcinki 
mi�dzyw�złowe 

<11 km/h mie�ci si� w pasie o szeroko�ci 80cm odcinki przyw�złowe 

   
Szeroko�� dróg dla rowerów powinna by� dostosowywana do pr�dko�ci, jaka jest osi�gana 

na danym odcinku. Jest to szczególnie istotne w rejonach skrzy�owa�, gdzie rowerzy�ci 

zatrzymuj�c si� i ruszaj�c potrzebuj� najwi�cej przestrzeni na wykonanie manewru. 

3.4 Skrajnia ruchu rowerowego 

3.4.1 W projektowaniu dróg dla rowerów nale	y zapewni odpowiedni� skrajni� dla ruchu 
rowerowego. 

3.4.2 Szeroko� skrajni nale	y wyznacza uwzgl�dniaj�c szeroko� drogi rowerowej 
powi�kszonej po obu stronach odpowiednio o 0,25m gdy kraw�	nik jest wy	szy ni	 5cm i 
0,50m gdy kraw�	nik jest ni	szy ni	 5cm. 

3.4.3 Wysoko� skrajni nale	y przyjmowa jako równ� 2,50m. W szczególnych 
przypadkach (np. w trakcie prowadzenia prac remontowych) mo	e by ona obni	ona do 
2,20m. 

3.4.4 W obr�bie drogi rowerowej (�cie	ki rowerowej, ci�gu pieszo-rowerowego) zaleca si�
stosowanie kraw�	ników ≤ 5cm wysoko�ci w stosunku do poziomu drogi rowerowej przy 
zachowaniu 0,50m opaski w obszarze której nie powinny by lokalizowane 	adne urz�dzenia 
infrastruktury technicznej, których wysoko� ł�cznie z kraw�	nikiem przekraczałaby 5cm od 
poziomu drogi rowerowej. Kraw�	niki powinny by „�ci�te” pod k�tem 45% dla 
zabezpieczenia rowerzysty w przypadku najechania rowerem.  
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3.4.5 Dopuszcza si� stosowanie kraw�	ników wy	szych ni	 5cm w obr�bie drogi 
rowerowej (�cie	ki rowerowej, ci�gu pieszo-rowerowego). Zaleca si� wówczas 
wprowadzenie opaski szeroko�ci co najmniej 0,25m. 

Opaska bezpiecze�stwa ma chroni� przed przypadkowym zahaczeniem pedałem o kraw��nik i 

potencjalnym upadkiem rowerzysty. Opaska bezpiecze�stwa powinna by� dobrze widoczna i 

wyznaczona przez malowanie poziome lub zmian� koloru/rodzaju nawierzchni. 

Rys. 1 Schemat skrajni dwukierunkowej �cie�ki rowerowej – rozwi�zania dla ró�nej wysoko�ci kraw��nika. 

Bior�c pod uwag� charakterystyk� ruchu rowerowego i parametry techniczne rowerów 

mo�na wyznaczy� przestrze� wykorzystywan� przez rowerzystów, a nast�pnie skrajni�
rowerow�. Przestrze� wykorzystywana przez rowerzystów (rys. 2) ma szeroko�� 0,75m, 

jednak ze wzgl�du na sposób poruszania si� rowerzysty („w��ykowanie”) i  wychylenia 

rowerzysty, w trakcie jazdy przestrze� ta wymaga obustronnego poszerzenia o 0,125m. 

Natomiast wysoko�� przestrzeni wykorzystywanej przez rowerzystów wynosi 2,0m, jednak ze 

wzgl�du na mo�liwo�� podrzucenia roweru na ewentualnych nierówno�ciach nawierzchni 

skrajni� t� nale�y powi�kszy� do 2,5m. Jest to wysoko�� okre�lona obecnymi przepisami 

(minimalna wysoko�� skrajni wynosi 2,20m). 

W przypadku kraw��ników o wysoko�ci ≤ 5 cm wystarczaj�ca szeroko�� �cie�ki wynosi 1,50m.. 
Nale�y jednak pami�ta�, �e jest to minimalna szeroko��, zapewniaj�ca mały komfort 
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rowerzysty i jest niezgodna z obecnie obowi�zuj�cymi przepisami, zgodnie z którymi 

minimalna szeroko�� dwukierunkowej �cie�ki rowerowej wynosi 2,00m. 

Rys. 2 Schemat przestrzeni wykorzystywanej przez rowerzyst�. 
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Rys. 3 Schemat jednokierunkowego pasa dla rowerów, wyznaczonego przy kraw��niku o wysoko�ci < 5 cm. 

3.4.6 W obr�bie pasa dla rowerów zaleca si� stosowanie kraw�	ników o wysoko�ci do 5 cm 
w stosunku do poziomu jezdni, z zachowaniem 0,50m opaski po stronie zewn�trznej w 
stosunku do jezdni, w obszarze której nie powinny by lokalizowane 	adne inne urz�dzenia 
infrastruktury technicznej, których wysoko� ł�cznie z kraw�	nikiem przekracza 5 cm od 
poziomu jezdni. 

3.4.7 W przypadku stosowania wzdłu	 pasa dla rowerów kraw�	ników wy	szych ni	 5cm 
zaleca si� dodatkowe zabezpieczenie ruchu rowerowego opask� bezpiecze
stwa o szeroko�ci 
co najmniej 0,25m. 

Pas dla rowerów składa si� z wła�ciwej przestrzeni dla ruchu rowerowego, która ma 

szeroko�� 1,00m (jest to wymagana szeroko�� umo�liwiaj�ca ruch rowerowy) oraz z 

przestrzeni dodatkowej, która stanowi zarówno pas bezpiecze�stwa izoluj�cy ruch rowerowy 
od samochodowego jak i obszar awaryjny umo�liwiaj�cy w szczególnych przypadkach 

wzajemne wyprzedzanie si� rowerzystów. 

Przepisy projektowania nie okre�laj� wysoko�ci kraw��nika w stosunku do jezdni. Z uwagi na 

bezpiecze�stwo i wygod� rowerzystów poruszaj�cych si� pasami dla rowerów wskazane jest 

stosowanie niskich kraw��ników z zachowaniem warunków skrajni. 

W przypadku zastosowania wy�szych kraw��ników opaska bezpiecze�stwa ma chroni� przed 

przypadkowym zahaczeniem pedałem o kraw��nik, a w konsekwencji przed upadkiem 

rowerzysty. Opaska bezpiecze�stwa powinna by� dobrze widoczna i wyznaczona za pomoc�
oznakowania poziomego lub zmiany koloru/rodzaju nawierzchni. Opaska bezpiecze�stwa 

mo�e by� zawarta, lub te� uwzgl�dnia� szeroko�ci �cieku prowadzonego przy kraw��niku.  
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Rys. 4 Schemat jednokierunkowego pasa dla rowerów,  wyznaczonego przy kraw��niku > 5 cm. 

4 Zasady usytuowania dróg dla rowerów w pasie 
drogowym 

4.1 Zasady ogólne 

4.1.1 Usytuowanie dróg dla rowerów powinno by �ci�le powi�zane z klas� drogi, zasadami 
urz�dzenia przekroju poprzecznego (usytuowanie jezdni, ci�gów pieszych, urz�dze
 dla 
transportu zbiorowego), nat�	eniem ruchu drogowego oraz z zagospodarowaniem 
przestrzennym (rodzaj i charakter zabudowy). 

4.1.2 Rodzaj dróg dla rowerów, które powinny by stosowane w zale	no�ci od klasy drogi 
przedstawiono w tabeli 7. 

Tabl. 7. Rodzaje dróg dla rowerów w stosunku do klasy drogi. 
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klasa drogi samochodowej rodzaj 

nazwa Symbol 
Wymagania 

nazwa rodzaj 

ekspresowa S 

Dopuszcza si� projektowanie drogi 
rowerowej w obr�bie pasa 

drogowego przy zapewnieniu 
du	ej izolacji ruchu rowerowego 

od ruchu samochodowego. 

wydzielone drogi 
rowerowe  

(�cie	ki rowerowe) 

droga całkowicie 
oddzielona od jezdni 
oraz całkowicie lub 

cz��ciowo oddzielona 
od ruchu pieszego 

główna ruchu 
przy�pieszonego 

GP 

Dopuszcza si� projektowanie drogi 
dla rowerów w obr�bie pasa 
drogowego wył�cznie przy 

zapewnieniu du	ej izolacji ruchu 
rowerowego od ruchu 

samochodowego. 

wydzielone drogi 
rowerowe  

(�cie	ki rowerowe) 

droga całkowicie 
oddzielona od jezdni 
oraz całkowicie lub 

cz��ciowo oddzielona 
od ruchu pieszego 

główna G 

Zaleca si� wyra�n� segregacj�
ruchu rowerowego i 

samochodowego.  

Warunkowo dopuszcza si�
stosowanie pasów dla rowerów, 

wówczas zalecane jest 
wprowadzenie pasa 

bezpiecze
stwa (opaski) pomi�dzy 
pasem ruchu a pasem dla rowerów. 

wydzielone drogi 
rowerowe  

(�cie	ki rowerowe) 

pas dla rowerów 

droga całkowicie 
oddzielona od jezdni 
oraz całkowicie lub 

cz��ciowo oddzielona 
od ruchu pieszego 

wszystkie rodzaje 
pasów dla rowerów 

zbiorcza Z 

Zalecane stosowanie zarówno 
wydzielonych dróg dla rowerów 

(�cie	ek rowerowych) jak te	
pasów dla rowerów. 

wydzielone drogi 
rowerowe 

(�cie	ki rowerowe) 

pas dla rowerów 

droga całkowicie 
oddzielona od jezdni 
oraz całkowicie lub 

cz��ciowo oddzielona 
od ruchu pieszego 

wszystkie rodzaje 
pasów dla rowerów 

lokalna L 

Zalecane wspólne 
wykorzystywanie przekroju drogi 

przez ruch samochodowy i 
rowerowy (brak fizycznej 

segregacji).  

Dopuszcza si� projektowanie 
�cie	ek rowerowych i wyznaczanie 

pasów dla rowerów 

wspólne 
wykorzystywanie 
jezdni przez ruch 
samochodowy i 

rowerowy 

wydzielone drogi 
rowerowe (�cie	ki) 

pas dla rowerów 

wspólne pasy dla ruchu 
samochodowego i 

rowerowego 

droga całkowicie 
oddzielona od jezdni 
oraz całkowicie lub 

cz��ciowo oddzielona 
od ruchu pieszego 

wszystkie rodzaje 
pasów dla rowerów 

dojazdowa D 

Zalecane wspólne 
wykorzystywanie przekroju drogi 

przez ruch samochodowy i 
rowerowy (brak fizycznej 

segregacji). 

ci�gi 
pieszo-rowerowe 

strefy ruchu 
uspokojonego 

ulice przystosowane 
do wspólnego ruchu 

pieszych, 
rowerzystów i 

pojazdów 
samochodowych 

 wszystkie rodzaje 
pasów 
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4.2 �cie�ki rowerowe - usytuowanie 

4.2.1 Zaleca si� sytuowanie �cie	ek rowerowych jako: 

- drogi dla rowerów całkowicie oddzielonej zarówno od ruchu samochodowego 
jak i pieszego (np. z wykorzystaniem pasów zieleni, pasów dziel�cych); zaleca si�
stosowanie w przypadku dróg wy	szych klas (G, GP i S), 

- drogi dla rowerów cz��ciowo oddzielonej, tzn. jedynie od ruchu 
samochodowego (np. z wykorzystaniem pasa zieleni, pasów dziel�cych); zaleca 
si� stosowanie w przypadku dróg wy	szych klas (G, GP i S), wsz�dzie tam gdzie 
wyst�puj� ograniczenia terenowe i nie jest mo	liwa pełna segregacja ruchu 

rowerowego (od ruchu pieszego), 

- drogi dla rowerów nie oddzielonej zarówno od ruchu samochodowego i pieszego; 

zaleca si� stosowanie w przypadku dróg ni	szych klas (D, L, Z wyj�tkowo G i GP, 

ale wówczas z konieczno�ci� zastosowania bariery ochronnej). 

4.2.2 Zgodnie z Rozporz�dzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej, Dz. U. Nr 43, 

poz. 430 z dnia 1999 r., odległo� �cie	ki rowerowej od kraw�dzi jezdni powinna wynosi: 

− 10,0 m – dla ulicy klasy S, 

− 5,0 m – dla ulicy klasy GP, 

− 3,5 m – dla ulicy klasy G. 

W wyj�tkowych wypadkach, uzasadnionych warunkami miejscowymi oraz przy przebudowie 

albo remoncie ulic klasy S, GP oraz G, dopuszcza si� usytuowanie �cie�ki rowerowej 

bezpo�rednio przy jezdni, przy czym w wypadku ulic klasy S i GP – pod warunkiem 

zastosowania ogrodzenia oddzielaj�cego od jezdni lub zastosowania innych urz�dze�
zapewniaj�cych bezpiecze�stwo ruchu. Na drogach klasy Z, L oraz D mog� by� stosowane 

wszystkie dost�pne urz�dzenia dla ruchu rowerów. 

Rys. 5 Przykład usytuowania drogi dla rowerów, całkowicie oddzielonej (od ruchu samochodowego i pieszego). 

Rys. 6 Przykład usytuowania drogi dla rowerów, cz��ciowo oddzielonej (tylko od ruchu samochodowego). 
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Rys. 7 Przykład usytuowania drogi dla rowerów, nie oddzielonej (od ruchu samochodowego i pieszego). 

4.2.3 W ramach segregacji poziomej zaleca si� zagospodarowywanie pasów zieleni 

ro�linno�ci� w celu przeciwdziałania nieprzepisowemu wykorzystywaniu (zajmowaniu) 

przestrzeni zarezerwowanej dla ruchu rowerowego (np. przez parkowanie pojazdów) i tym 

samym zapewnienie wi�kszego komfortu i bezpiecze
stwa ruchu rowerowego. Nasadzanie 

ro�lin powinno by wykonywane w taki sposób, aby nie pogarsza warunków ruchu na 

ci�gach komunikacyjnych (bez naruszania skrajni ruchu rowerowego) oraz bezpiecze
stwa 

ruchu na odcinkach i skrzy	owaniach (widoczno�). 

4.2.4 Zaleca si� oddzielanie ruchu rowerowego od ruchu samochodowego i pieszego z 

wykorzystaniem segregacji pionowej (usytuowanie ci�gów na ró	nej wysoko�ci). Zaleca si�, 
aby ró	nica wysoko�ci poszczególnych ci�gów komunikacyjnych wynosiła: 

- od 3 do 5cm pomi�dzy ci�giem pieszym i rowerowym, przy czym zaleca si�, aby ci�g 

pieszy był usytuowany wy	ej w stosunku do drogi dla rowerów; 

- do 5 cm w przypadku ulic z pr�dko�ci� dopuszczaln�  ≤30 km/h i od 5 cm do 16 cm w 

przypadku ulic z pr�dko�ci� dopuszczaln� > 30 km/h pomi�dzy drog� dla rowerów i 

pasem ruchu samochodowego, przy czym zaleca si�, aby droga dla rowerów była 

usytuowana wy	ej w stosunku do pasa ruchu samochodowego. 

4.3 Ci�gi pieszo-rowerowe - usytuowanie 

4.3.1 Zaleca si� oddzielenie ci�gów pieszo-rowerowych od ruchu samochodowego (z 

wykorzystaniem pasa zieleni, pasa dziel�cego), szczególnie w przypadku dróg wy	szych klas 

(G, GP) i przy małym nat�	eniu ruchu pieszego (do 150 osób/godzin�/przekrój). 

4.3.2 Dopuszcza si� stosowanie nie oddzielonych ci�gów pieszo-rowerowych od ruchu 

samochodowego, przy czym w przypadku dróg GP tylko w przypadku modernizacji i 

wył�cznie po zastosowaniu ogrodzenia. 

4.3.3 Dopuszcza si� stosowanie nie oddzielonych ci�gów pieszo-rowerowych od ruchu 

samochodowego, w przypadku dróg G (nowych i modernizowanych) wył�cznie po 

zastosowaniu odgrodzenia. 

4.3.4 Dopuszcza si� stosowanie nie oddzielonych ci�gów pieszo-rowerowych od ruchu 

samochodowego, w przypadku dróg ni	szych klas ni	 G. 

4.3.5 Dopuszcza si� segregacj� pionow� ci�gu pieszo-rowerowego od jezdni dla dróg klasy 

G i ni	szych w przypadku, gdy pr�dko� dopuszczalna jest ≤50 km/h i na zasadach jak w 

punkcie 4.2.4. 
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4.4 Pasy dla rowerów - usytuowanie 

4.4.1 Zaleca si� nast�puj�ce usytuowanie pasów dla rowerów: 

- jednostronny, jednokierunkowy pas dla rowerów, wyznaczony na jezdni przy 

jednej kraw�dzi jezdni w kierunku zgodnym z ruchem pojazdów; segregacja ruchu 

rowerowego od ruchu samochodowego powinna by uzyskiwana dzi�ki 

zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz, ewentualnie dzi�ki 

zastosowaniu separatora; rozwi�zanie z separatorem jest zalecane na ulicach klasy 

G i wyj�tkowo Z, 

- obustronne, jednokierunkowe pasy dla rowerów, wyznaczone na jezdni przy jej 

obu kraw�dziach w kierunkach zgodnych z ruchem pojazdów; segregacja ruchu 

rowerowego od ruchu samochodowego powinna by uzyskiwana dzi�ki 

zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz ewentualnie dzi�ki 

zastosowaniu separatora; rozwi�zanie z separatorem jest zalecane na ulicach klasy 

G i wyj�tkowo Z, 

- kontrapas dla rowerów, wyznaczany na ulicach jednokierunkowych (rzadziej na 

dwukierunkowych) z ruchem rowerowym skierowanym przeciwnie w stosunku do 

ruchu samochodowego; segregacj� ruchu rowerowego od ruchu samochodowego 

nale	y uzyskiwa dzi�ki zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz 

ewentualnie dzi�ki zastosowaniu separatora; rozwi�zanie z separatorem jest 

zalecane na ulicach jednokierunkowych klasy G,  

- jednostronny pas dwukierunkowy, wyznaczany na jezdni wzdłu	 lewej 

kraw�dzi; segregacja ruchu rowerowego od ruchu samochodowego powinna by
uzyskiwana dzi�ki zastosowaniu oznakowania pionowego, poziomego oraz 

ewentualnie poprzez zastosowanie separatora, rozwi�zanie tego typu jest zalecane 

w szczególnych przypadkach np. tam gdzie wyst�puj� utrudnienia z 

wyznaczeniem pasów dla rowerów po obu stronach jezdni (kolizje z parkowaniem, 

wjazdami, przystankami transportu zbiorowego), lub wynika to ze sposobu 

usytuowania �ródeł i celów ruchu. 

Wprowadzanie pasów dla rowerów jest najbardziej efektywn� form� rozwoju infrastruktury 

rowerowej w obszarze �ródmie�cia Warszawy. Drogi rowerowe s� wówczas �ci�le powi�zane 

z układem drogowym, co sprawia, �e trasy przejazdu dla rowerów s� bardziej czytelne. Po 

zako�czeniu pasa dla rowerów ruch rowerowy mo�e by� kontynuowany z wykorzystaniem 

pasów dla ruchu samochodowego i mo�e si� odbywa� na ogólnych zasadach ruchu 

drogowego. Ruch rowerowy na pasach dla rowerów odbywa si� na jezdni, co znacznie 
eliminuje punkty kolizji z ruchem pieszym, zapewnia mo�liwo�� wykorzystywania nawierzchni 

jezdni (najcz��ciej bitumicznej) oraz od�nie�anej w warunkach zimowych. Wyznaczanie 

pasów dla rowerów jest tak�e działaniem najta�szym z punktu widzenia rozwoju sieci dróg 

dla rowerów. 

Usytuowanie kontrapasa w stosunku do pasa ruchu samochodowego powinno wynika� z 

analizy bezpiecze�stwa ruchu i uwarunkowa� funkcjonalnych Dopuszcza si� usytuowanie 

kontrapasa zarówno po lewej jak i prawej stronie pasa ruchu samochodowego. 
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Rys. 8 Przykład usytuowania kontrapasa dla rowerów.

Rys. 9 Przykład usytuowania, obustronnych, jednokierunkowych pasów dla rowerów.   

Rys. 10 Przykład usytuowania dwukierunkowego pasa dla rowerów. 

4.4.2 Szeroko� jezdni na której mo	na wyznaczy jednokierunkowy pas dla rowerów lub 

kontrapas dla rowerów powinna wynosi: 

- jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L i Z - co najmniej 7,50m, 

- jezdnia dwukierunkowa klasy G – co najmniej 8,0m, 

- jezdnia jednokierunkowa klasy Z – co najmniej 4,5m,

- jezdnia jednokierunkowa klasy G – co najmniej 5,0m.

4.4.3 Szeroko� jezdni, na której mo	na wyznaczy obustronne jednokierunkowe pasy dla 

rowerów powinna wynosi: 

- jezdnia dwukierunkowa ulicy klasy L i Z - co najmniej 9,0m, 

- jezdnia dwukierunkowa klasy G – co najmniej 9,5m. 
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4.4.4 Szeroko� jezdni jednokierunkowej na której mo	na wyznaczy dwukierunkowy pas 

dla rowerów musi wynosi co najmniej 8,50m. Pas taki nale	y wyznacza przy lewej 

kraw�dzi jezdni. 

Podane szeroko�ci jezdni na których mo�na wyznacza� pasy dla rowerów dotycz� zarówno 

dróg nowy jak te� modernizowanych. 

4.5 Sposoby segregacji ruchu rowerowego 

4.5.1 Wydzielenie drogi dla rowerów mo	na uzyska przez zastosowanie �rodków 

technicznych (fizyczne wydzielenie przestrzeni) lub �rodków organizacji ruchu (oznakowanie 

poziome). 

4.5.2 Wydzielenie drogi rowerowej ma gwarantowa rowerzystom mo	liwo� poruszania 

si� w przestrzeni specjalnie dla nich przeznaczonej. Oznacza to, 	e wydzielona droga dla 

rowerów powinna by wykorzystywana wył�cznie przez rowerzystów. 

4.5.3 Zaleca si�, aby wydzielona droga dla rowerów zapewniała: 

- w przypadku du	ej intensywno�ci ruchu mo	liwo� wyprzedzania dwóch rowerzystów 

jad�cych obok siebie. 

- mo	liwo� bezpiecznego omijania, 

- w przypadku dróg dwukierunkowych – mo	liwo� wymijania, 

4.5.4 �rodki techniczne słu	�ce fizycznemu wydzieleniu drogi dla rowerów powinny by
stosowane przy prognozowanym du	ym nat�	eniu i zakładanych du	ych pr�dko�ciach 

pojazdów zmotoryzowanych (> 30 km/h).  

4.5.5 Zaleca si�, aby fizyczne wydzielenie było uzyskiwane przez oddzielenie drogi dla 

rowerów od kraw�dzi ulicy lub chodnika: 

− pasem dziel�cym, 

− obni	onym kraw�	nikiem, 

− separatorem U25a, 

− w postaci wygrodzenia. 

4.5.6 Zaleca si�, aby pas dziel�cy przyjmował form� pasa zieleni, pasa brukowanego lub 

pasa brukowanego z nisk� zieleni� umieszczon� w osi pasa. 

4.5.7 W przypadku segregacji ruchu z zastosowaniem pasów zieleni zaleca si� aby 

szeroko� pasa zieleni była nie mniejsza ni	 1,0m, przy czym: 

- w przypadku dróg klasy G zaleca si� stosowanie pasa zieleni o szeroko�ci nie 

mniejszej ni	 3,5m, 

- w przypadku dróg klasy GP zaleca si� stosowanie pasa zieleni o szeroko�ci nie 

mniejszej ni	 5,0m. 
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4.5.8 W przypadku stosowania pasów zieleni, ze wzgl�dów bezpiecze
stwa wymaga si�, 
aby ro�linno� nie ograniczała widoczno�ci zarówno rowerzystom jak i kieruj�cym innymi 

pojazdami. 

4.5.9  Zaleca si�, aby szeroko� pasa brukowanego, była nie mniejsza ni	 0,50m, a w pasie 

tym nie były umieszczane znaki drogowe, tablice informacyjne, itp. 

4.5.10 W pasie dziel�cym dopuszcza si� lokalizacj�: por�czy, balustrad, słupków itp. do 

wysoko�ci 0,80m (poni	ej typowej wysoko�ci kierownicy roweru) i �rednicy min. 0,10m z 

wyokr�glonym ko
cem. W takim przypadku nale	y pami�ta o zachowaniu odpowiedniej 

szeroko�ci drogi dla rowerów, ze wzgl�du na ograniczanie jej szeroko�ci efektywnej przez 

elementy stałe. 

4.5.11 W przypadku stosowania wzdłu	 drogi dla rowerów ogrodze
 nale	y zapewni tak�
ich konstrukcj�, aby wykluczy mo	liwo� zaczepienia kierownic� roweru o ich elementy. 

Zaleca si� stosowanie ogrodze
 typu segmentowego typu U-12a w postaci ram wypełnionych 

przezroczystymi płytami. Ze wzgl�dów bezpiecze
stwa nie nale	y stosowa ogrodze

ła
cuchowych (U-12b) i segmentowych z ramami wypełnionymi pr�tami pionowymi. 
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Rys. 11 Przykład ogrodze
 U-12a z wypełnieniem: z płyt przezroczystych, z siatki o małych oczkach (�rednica poni�ej 
3cm, z materiału ł�czonego w cz��ci górnej płyta prze�roczysta w dolnej cz��ci siatka. 

4.5.12 W przypadku ustawienia słupków w �cie	ce rowerowej (np. w celu zabezpieczenia 

przed wjazdem samochodów) słupki nale	y poprzedzi oznakowaniem poziomym w postaci 

linii ci�głej białej z dodatkowym z�bkowaniem (wykonanym w postaci nierówno�ci 

poprzecznych) wywołuj�cym efekty d�wi�kowe w chwili najechania na ich powierzchni�. 
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Oznakowanie nale	y umie�ci co najmniej 4,0m przed słupkiem. Słupki musz� spełnia
wymagania okre�lone w punkcie 4.5.11 

Rys. 12 Przykład zabezpieczenia oznakowaniem poziomym ci�gu rowerowego ze słupkiem w osi  �cie�ki rowerowej. 
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4.5.13 Dopuszcza si� wykorzystywanie pasa przeznaczonego na parkowanie, jako pasa 

oddzielaj�cego drog� rowerow� od kraw�dzi pasa ruchu samochodowego. 

4.5.14 W przypadku dopuszczenia parkowania pojazdów samochodowych pomi�dzy drog�
rowerow� i jezdni�, zalecane jest wyznaczenie opaski rozdzielaj�cej pomi�dzy drog�
rowerow� a miejscami do parkowania, o minimalnej szeroko�ci 0,50m. 

4.5.15 W przypadku braku przestrzeni niezb�dnej dla wprowadzenia pasa dziel�cego 

dopuszcza si� oddzielenie �cie	ki rowerowej poprzez jej podniesienie w stosunku do jezdni 

lub poprzez wprowadzenie separatora. W takim przypadku nale	y zapewni rowerzystom 

bezpieczn� odległo� (efektywn� szeroko� ruchu) od kraw�dzi drogi dla rowerów (i 

kraw�dzi jezdni). 

4.5.16 Zaleca si�, aby wydzielenie pasa i kontrapasa dla rowerów by uzyskiwane przez 

wizualne wydzielenie przestrzeni dla rowerzystów przy zastosowaniu: 

− malowanej linii ci�głej – P-2b (w razie konieczno�ci równie	 znaku pionowego F-

19), 

− separatora U25a o szeroko�ci 15cm i wysoko�ci nie wi�kszej ni	 7cm, 

− odmiennego koloru nawierzchni (zaleca si�  czerwony kolor nawierzchni). 

4.5.17 Nale	y stosowa przerwy w separatorze umo	liwiaj�ce: 

- odpływ wody, 

- przejazd przez drog� rowerow� z wjazdów i ulic poprzecznych. 

4.5.18 Separatory powinny by barwy 	ółtej, wykonane z wysokoudarowego tworzywa 

sztucznego i przymocowane do nawierzchni jezdni w sposób zapobiegaj�cy przemieszczaniu. 

U�ycie separatora ma na celu podkre�lenie zastosowanej segregacji ruchu rowerowego od 

innych u�ytkowników drogi. Zaleca si� stosowanie separatora o najni�szej wysoko�ci w celu 

ograniczenia efektu optycznego zmniejszenia szeroko�ci pasów ruchu rowerowego. 

5 Zasady rozwi�zania skrzy�owa�

5.1 Skrzy�owania wydzielonych dróg dla rowerów (�cie�ek rowerowych) z 
drogami samochodowymi 

5.1.1 Na skrzy	owaniach dróg samochodowych i �cie	ek rowerowych nale	y stosowa
przejazdy rowerowe oraz powierzchnie akumulacji dla rowerzystów. 

5.1.2 Oddzielanie ruchu rowerowego i samochodowego na skrzy	owaniach nale	y stosowa, 
gdy prognozowane s� du	e nat�	enia ruchu samochodowego i rowerowego i/lub ze wzgl�du 

na brd. Dotyczy to w szczególno�ci: 

- skrzy	owa
 dróg wy	szych klas (S, GP, G i wyj�tkowo Z), 

- skrzy	owa
 bez sygnalizacji �wietlnej, gdy prognozowany jest du	y ruch 

samochodowy, 

- skrzy	owa
 z wlotami z segregacj� kierunków ruchu (wydzielone pasy do skr�tu), 

gdzie nie jest mo	liwe wprowadzenie niezale	nej segregacji kierunków ruchu 

rowerowego (wydzielonych pasów do skr�tu), 

- rond poza strefami o ruchu uspokojonym. 
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5.1.3 Infrastruktura dla ruchu rowerowego powinna zapewnia bezpieczne oczekiwanie na 

mo	liwo� przejazdu i bezpieczny przejazd przez skrzy	owanie. W szczególno�ci powinna 

zapewnia: 

- Bezpieczny przejazd przez pasy ruchu samochodowego przeznaczone dla kierunku 

prostopadłego. Wymaga to stosowania przejazdu rowerowego o szeroko�ci co 

najmniej 2,0m i nie w�	szego od szeroko�ci �cie	ki rowerowej przed 

skrzy	owaniem. Zaleca si� wyznaczenie przejazdu dla rowerów od strony 

skrzy	owania, a w wyj�tkowych przypadkach dopuszcza si� stosowanie innych 

rozwi�za
 wynikaj�cych z przebiegu �cie	ki rowerowej i/lub warunków 

terenowych. Znaki poziome wyznaczaj�ce przej�cie dla pieszych powinny by
umieszczane w odległo�ci nie mniejszej ni	 0,5m od przejazdu rowerowego. Ze 

wzgl�dów bezpiecze
stwa ruchu zaleca si� stosowanie czerwonego koloru 

nawierzchni przejazdów rowerowych.  

- Bezpieczny obszar oczekiwania rowerzystów na przejazd przez pasy ruchu 

samochodowego przeznaczone dla kierunku prostopadłego. Zaleca si� aby azyl dla 

rowerzystów miał długo� co najmniej 2,5 (min. 2,0m). 

5.1.4 W przypadku wyst�powania na skrzy	owaniu ruchu pieszego i rowerowego zaleca si�
stosowanie przejazdów rowerowych wspólnie (równolegle) z przej�ciami dla pieszych. 

Wyj�tkowo dopuszcza si� wyznaczenie wył�cznie przejazdu rowerowego w sytuacji, gdy na 

ulicy o wielu pasach ruchu (powy	ej 2 pasów) brak jest mo	liwo�ci zlokalizowania azylu dla 

pieszych w osi jezdni. 

Rys. 13 Przykład rozwi�zania skrzy�owania dróg wy�szych klas z wydzielonym ruchem rowerowym.  

5.1.5 W przypadku skrzy	owa
 dróg wy	szych klas (GP, G i Z) zaleca si� oddzielanie 

ruchu rowerowego i pieszego od ruchu samochodowego pasami zieleni. Rozwi�zanie takie 
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jest przyjazne dla rowerzystów i umo	liwia wprowadzenie dodatkowych azyli dla pieszych 

pomi�dzy drog� rowerow� i pasami ruchu samochodowego. Skraca to czas ewakuacji 

pieszych z jezdni, co pozwala na projektowanie bardziej wydajnych programów sygnalizacji 

�wietlnej i poprawia stan brd na skrzy	owaniu 

5.1.6 Zaleca si� równie	 wprowadzanie opasek segreguj�cych ruch pieszy od ruchu 

rowerowego, o szeroko�ci co najmniej 0,5m nie tylko na odcinkach miedzy skrzy	owaniami, 

ale równie	 na samych skrzy	owaniach. Takie rozwi�zanie porz�dkuje ruch i poprawia 

bezpiecze
stwo ruchu. Wyokr�glenia łuków na drogach rowerowych w obszarze 

skrzy	owania powinny by na tyle du	e, aby umo	liwiały sprawne poruszanie si�
rowerzystów i jednocze�nie utrudniały uzyskiwanie zbyt du	ych pr�dko�ci przejazdu 

5.1.7 Zaleca si� tak	e segregowanie ruchu rowerowego na wlotach ulic ni	szych klas, je�li 
b�dzie to uzasadnione wymogami brd. Wówczas segregacja ruchu powinna nast�powa ok. 

25m przed skrzy	owaniem, przy czym długo� odcinka segregacji powinna by uzale	niona 

od uwarunkowa
 geometrycznych wlotu z uwzgl�dnieniem komfortu ruchu rowerowego i 

zachowania bezpiecze
stwa wjazdu na wydzielon� drog� dla rowerów. 

5.1.8 Zaleca si� aby wjazd ze �cie	ki rowerowej na pas dla rowerów był projektowany dla 

pr�dko�ci projektowej równej pr�dko�ci projektowej przyj�tej dla tej �cie	ki z promieniem 

łuku poziomego wewn�trznego równym co najmniej 5,0m. 

5.1.9 Przy wprowadzaniu ruchu rowerowego z wydzielonej drogi dla rowerów na jezdni�
nale	y stosowa pasy wł�cze
. W uzasadnionych przypadkach (np. przy etapowaniu budowy 

drogi dla rowerów) dopuszcza si� wł�czenie drogi dla rowerów w jezdni� pod k�tem (k�t 
przeci�cia osi drogi dla rowerów i samochodowej powinien by zbli	ony do k�ta 90) z 

dopuszczalnym odchyleniem 10%, przy zapewnieniu dobrej widoczno�ci i zastosowaniu 

rozwi�za
 ostrzegaj�cych rowerzyst� o zbli	aniu si� do wł�czenia w jezdni� (np. poprzez 

zastosowanie dodatkowego naklejanego znaku termoplastycznego C-13a).  

5.1.10 Zaleca si�, aby pas wł�cze
 na wje�dzie ze �cie	ki rowerowej w jezdni� ulicy był 

projektowany dla pr�dko�ci projektowej co najmniej 20km/h, nie mniej jednak ni	 12 km/h z 

promieniem łuku poziomego wewn�trznego równym nie mniej ni	 5,0m.  

5.1.11 Zaleca si� aby szeroko� pasa wł�cze
 wynosiła co najmniej 1,5m, a długo� ≥ 20m 

(długo� min. 10m). 

5.1.12 Zaleca si�, aby zjazd z jezdni lub z pasa dla rowerów na �cie	k� rowerow� był 

projektowany dla pr�dko�ci projektowej równej co najmniej 20km/h, nie mniej jednak ni	 12 

km/h z promieniem łuku poziomego wewn�trznego równym co najmniej 5,0m. 

5.1.13 Zaleca si�, aby zjazd z jezdni lub z pasa dla rowerów na �cie	k� rowerow� był 

projektowany w postaci pasa wył�cze
 o szeroko�ci co najmniej 1,5m i długo�ci co najmniej 

20m (min. 10m). 

5.1.14 Nie zaleca si� projektowania zjazdów z jezdni lub z pasa dla rowerów bezpo�rednio na 

ci�g pieszo-rowerowy. W takim przypadku nale	y projektowa odcinek przej�ciowy drogi dla 

rowerów, umo	liwiaj�cy segregacj� ruchu pieszego i rowerowego. 

5.1.15 Uskoki na zje�dzie z wydzielonej drogi dla rowerów na jezdni� lub na pas dla 

rowerów nie powinny by wi�ksze ni	 1cm. 
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5.1.16 Wymaga si�, aby wjazdy z jezdni lub z pasa dla rowerów na wydzielon� �cie	k�
rowerow� były projektowane bez uskoków. W przypadku, gdy unikni�cie uskoku (np. 

kraw�	nika) jest niemo	liwe, dopuszcza si� rozwi�zanie, w którym uskok jest usytuowany 

prostopadle do osi drogi dla rowerów, przy czym uskok ten nie mo	e by wi�kszy ni	 1cm. 

Rys. 14 Wjazd na �cie�k� rowerow� stanowi�c� kontynuacj� pasa dla rowerów (z kraw��nikiem wyst�puj�cym na 
styku obu dróg dla rowerów, nie wi�kszym ni� 1 cm). 

5.1.17 W przypadku, gdy na drodze podporz�dkowanej ruch rowerowy odbywa si� na pasach 

dla rowerów, zaleca si�, aby przed skrzy	owaniem z drog� wy	szej klasy ruch ten został 

wyprowadzony z jezdni na �cie	ki rowerowe (rys.15, 16). 

W przypadku jezdni o szeroko�ci 9,0m (na odcinku mi�dzy skrzy�owaniami przekrój po 2 pasy 

dla ruchu samochodowego o szeroko�ci 3,0m ka�dy i 2 pasy dla ruchu rowerowego o 

szeroko�ci 1,5m ka�dy) wyprowadzenie ruchu rowerowego z jezdni umo�liwia wydzielenie 

dodatkowego pasa dla ruchu samochodowego przeznaczonego, np. dla relacji skr�tu. Drogi 

dla rowerów powinny by� wówczas wprowadzane na obszar poza jezdni� ze skosem 1:5. 

Kraw��nik ulicy powinien by� kształtowany w taki sposób, aby zjazd z jezdni odbywał si� w 

sposób naturalny i nie wi�zał si� z pokonywaniem ró�nicy wysoko�ci wi�kszej ni�  1cm, przy 

zaleceniu całkowitego zniwelowania tej wysoko�ci (0cm).  

pas zieleni  

pas ruchu 

samochodowego  

obni	ony 

kraw�	nik na 

drodze rowerowej 

  1,5    3,0 



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 35

Rys. 15 Przykład rozwi�zania skrzy�owania drogi nadrz�dnej i podporz�dkowanej z ruchem rowerowym 
prowadzonym na pasach dla rowerów. 

kraw�	nik 

1,5   3,0   3,0  1,5 

    1,5 2,0  3,0   3,0 3,0 2,01,5  

    2,0 m 

    1,5 m 

    3-3,5m 

oznakowanie 

poziome 
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Rys. 16 Przykład rozwi�zania skrzy�owania drogi nadrz�dnej i podporz�dkowanej z ruchem rowerowym 
prowadzonym na pasach dla rowerów - –rozwi�zanie do stosowania w przypadku modernizacji.  

W przypadku modernizowanych skrzy�owa� (rys. 16) wyprowadzenie ruchu rowerowego z 

jezdni mo�na projektowa� stosuj�c jedynie oznakowanie poziome i obni�enie kraw��nika na 

krótkim odcinku, bez konieczno�ci jego geometrycznej korekty. Ruch rowerowy powinien by�
wówczas naprowadzany na wydzielon� drog� rowerow� poprzez zastosowanie oznakowania 

poziomego. 

5.1.18 W projektowaniu rond nale	y uwzgl�dni potrzeb� prowadzenia w ich obr�bie dróg 

dla rowerów (�cie	ek rowerowych i pasów dla rowerów) oraz potrzeb� wyznaczania 

przejazdów dla rowerzystów. 

kraw�	nik 

oznakowanie 

poziome 

    1,5 m 

    3-3,5m 

    2,0 m 
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5.1.19 W obr�bie rond nale	y d�	y do segregacji ruchu pieszego od rowerowego i nie zaleca 

si� stosowania ci�gów pieszo-rowerowych. Przejazdy rowerowe powinny by prowadzone 

równolegle do przej� dla pieszych. 

5.1.20 W strefach obj�tych uspokojeniem ruchu na mini i małych rondach nie zaleca si�
stosowania pasów dla rowerów. Ruch rowerowy w rejonie ronda powinien by prowadzony 

na wydzielonych �cie	kach rowerowych (jako kontynuacja istniej�cych �cie	ek), lub na 

jezdni bez wyznaczania pasów dla rowerów. 

5.1.21 W strefach nie obj�tych uspokojeniem ruchu w obr�bie rond zaleca si� stosowanie, 

�cie	ek rowerowych, lub pasów dla rowerów. Pas dla rowerów powinien by rozwi�zywany 

w formie jednokierunkowego pasa prowadzonego wokół ronda, zgodnie z kierunkiem ruchu 

pojazdów. 

Rys. 17 Schemat rozwi�zania ronda poło�onego poza stref� o ruchu uspokojonym z ruchem rowerowym 
prowadzonym po obwiedni. 

5.1.22 W obr�bie du	ych rond zaleca si� stosowanie �cie	ek rowerowych, a nie zaleca si�
stosowania pasów dla rowerów. 

5.1.23 W szczególnych przypadkach dopuszcza si� projektowanie dwukierunkowej �cie	ki 

rowerowej na przeje�dzie przez wlot/wylot ronda. Wymaga to jednak odpowiedniego 

oznakowania, zwi�kszaj�cego czytelno� takiego rozwi�zania z uwagi na wymogi brd. 

5.1.24 Na skrzy	owaniach dróg, gdy na drodze z pierwsze
stwem przejazdu wyst�puje 

�cie	ka rowerowa, a droga podporz�dkowana stanowi wjazd do strefy ruchu uspokojonego z 

ruchem rowerowym odbywaj�cym si� na jezdni, na drodze podporz�dkowanej zaleca si�
zastosowanie konstrukcji wjazdu bramowego zgodnie z ww. rozporz�dzeniem w sprawie 

warunków technicznych, jakim musz� odpowiada drogi publiczne. Przejazd i przej�cie 

powinny by w poziomie dróg dla rowerów i ci�gów pieszych przebiegaj�cych wzdłu	 drogi 

z pierwsze
stwem przejazdu. Szczegóły rozwi�zania przedstawia rys. 18.
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Rys. 18 Schemat wjazdu w ulic� o ruchu uspokojonym. 

5.1.25 W przypadku przej�cia jednostronnej �cie	ki rowerowej w pas(y) dla rowerów 

wymagane jest płynne przeprowadzenie ruchu rowerowego ze �cie	ki rowerowej na 

obustronne pasy dla rowerów wyznaczone na jezdni. Przej�cie to powinno zapewnia
bezpieczny i komfortowy przejazd rowerzystów. Na ulicach z ograniczeniem pr�dko�ci do 30 

km/h zaleca si� wprowadzenie wyniesionego przej�cia i przejazdu rowerowego oraz 

zaw�	enie szeroko�ci jezdni bez korekty przebiegu kraw�	nika z wykorzystaniem jedynie 

oznakowania poziomego (rys. 19) lub koryguj�c przebieg kraw�	nika (rys. 20).

Rys. 19 Schemat zako
czenia �cie�ki rowerowej na ulicy o ni�szych pr�dko�ciach ruchu samochodowego (do 30 km/h) 
- wariant rozwi�zania bez korekty kraw��ników 

Rys. 20 Schemat zako
czenia �cie�ki rowerowej na ulicy o ni�szych pr�dko�ciach ruchu samochodowego (do 30 km/h) 
- wariant rozwi�zania z korekt� przebiegu kraw��ników

5.2 Skrzy�owania z pasami dla rowerów 

5.2.1 Gdy brak jest wydzielonych dróg dla rowerów ruch rowerowy na skrzy	owaniach 

odbywa si� na jezdni, wspólnie z ruchem samochodowym. Stopie
 segregacji ruchu 

samochodowego i rowerowego powinien by uzale	niony od nat�	enia ruchu na 
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skrzy	owaniu, od geometrii skrzy	owania i warunków brd. Nale	y stosowa 3 stopnie 

segregacji ruchu rowerowego na skrzy	owaniu: 

- I stopie
, brak jakiejkolwiek segregacji ruchu, ruch rowerowy odbywa si�
wspólnie z ruchem samochodowym, rowerzy�ci korzystaj� z pasów ruchu 

samochodowego. Rozwi�zanie to jest zalecane na drogach najni	szych klas (D, L i 

wyj�tkowo Z) oraz w strefach ruchu uspokojonego. Wloty na skrzy	owanie 

powinny by wówczas odpowiednio w�skie, a promienie skr�tów na tyle małe, 

aby samochodom wje	d	aj�cym na skrzy	owanie uniemo	liwia rozwijanie 

wysokich pr�dko�ci. 

- II stopie
, segregacja ruchu zapewniona przez stosowanie �luzy dla rowerzystów i 

krótkiego pasa usytuowanego przy prawej kraw�dzi jezdni, zapewniaj�cego 

wprowadzenie ruchu rowerowego w t� �luz�. Pas i �luza rowerowa powinny by
wyznaczone z zastosowaniem oznakowania poziomego i ewentualnie zmiany 

koloru nawierzchni. Rozwi�zanie tego typu jest zalecane na skrzy	owaniach dróg 

ni	szych klas, gdzie mo	na oczekiwa sporadycznych problemów z przeplataniem 

si� ruchu rowerowego i samochodowego. 

- III stopie
, segregacja ruchu zapewniona poprzez zastosowanie wydzielonych 

pasów do skr�tu w lewo dla ruchu rowerowego równie	 z mo	liwo�ci�
jednoczesnego wprowadzenia �luzy dla ruchu rowerowego. Pas i �luza rowerowa 

powinny by wyznaczone z zastosowaniem oznakowania poziomego i ewentualnie 

zmiany koloru nawierzchni. Rozwi�zanie tego typu jest zalecane na 

skrzy	owaniach dróg, gdzie mo	na oczekiwa przeplatania si� ruchu rowerowego 

i samochodowego. 

5.2.2 Przy du	ych nat�	eniach ruchu samochodowego i stosowaniu segregacji ruchu typu II 

i III na wlotach skrzy	owania w celu uporz�dkowania ruchu i zwi�kszenia poziomu brd 

zaleca si� stosowanie wysp dziel�cych oraz separatorów. 

5.2.3 Na skrzy	owa
 dróg samochodowych, pasy dla rowerów wyznaczone na jezdni 

funkcjonuj� na podobnych zasadach jak pasy dla ruchu samochodowego. 

5.2.4 Zaleca si� stosowanie pasów dla rowerów na skrzy	owaniach tam gdzie nie wyst�puj�
wysokie pr�dko�ci ruchu (<30 km/h), a warunki brd nie wymagaj� wyznaczenia wydzielonej 

drogi dla rowerów. W szczególno�ci pasy dla rowerów zaleca si� stosowa: 

- na skrzy	owaniach dróg ni	szych klas (L, Z), 

- wyj�tkowo na skrzy	owaniach z ulic� klasy G, gdy skrzy	owanie jest wyposa	one 

w sygnalizacj� �wietln�, 
- na małych i �rednich rondach poza strefami o ruchu uspokojonym. 

5.2.5 W przypadku skrzy	owa
 z du	ym nat�	eniem ruchu rowerowego i samochodowego 

zaleca si� stosowanie �luz dla ruchu rowerowego i/lub wydzielonych pasów do skr�tu w lewo.  
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Rys. 21 Przykład rozwi�zania wlotu na skrzy�owanie z ruchem rowerowym prowadzonym w jezdni, z zastosowaniem 
�luzy dla ruchu rowerowego i wydzielonych pasów do skr�tu w lewo. 

5.2.6 Zaleca si�, aby pasy dla rowerów na skrzy	owaniu nie były dłu	sze ni	 30m, 

5.2.7 Zaleca si�, aby na skrzy	owaniu nawierzchnia pasów dla rowerów miała kolor 

czerwony. 

5.2.8 Wzdłu	 pasów dla rowerów na skrzy	owaniach zaleca si� stosowanie punktowych 

elementów odblaskowych tzw. kocich oczek oraz zwi�kszenie cz�sto�ci stosowania znaku P-

23 (odst�p nie wi�kszy ni	 10m).  

�luza dla rowerów 

pas dla rowerów
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6 Ruch rowerowy i transport zbiorowy 

6.1 Ruch rowerowy i autobusowy 

6.1.1 Dopuszcza si� wykorzystywanie wydzielonych pasów dla autobusów jednocze�nie 

przez ruch autobusowy i rowerowy, gdy szeroko� pasa przeznaczonego dla ruchu 

autobusowego jest równa: 

- 3,0 - 3,2m lub 

-  > 4,2m, gdy wysoko� kraw�	nika < 5cm, 

- > 4,4m gdy wysoko� kraw�	nika > 5cm. 

6.1.2 Pas autobusowy o szeroko�ci 3,0-3,2 wykorzystywany przez ruch rowerowy nie 

powinien by dłu	szy ni	: 

- 150m,przy nat�	eniu ruchu do 20 autobusów na godzin�, 

- 100m przy nat�	eniu ruchu autobusów o d 20 do 40 autobusów na godzin�. 

6.1.3 Nie zaleca si� wprowadzania ruchu rowerowego na wydzielone pasy autobusowe, gdy 

nat�	enie ruchu autobusów przekracza 40 pojazdów na godzin�. 

W przypadku pasów autobusowych o szeroko�ci 3,0-3,2m zakłada si�, �e autobusy ze wzgl�du 

na bezpiecze�stwo ruchu nie b�d� wyprzedza� rowerzystów w obr�bie pasa autobusowego.. 

St�d wymóg projektowania tego typu rozwi�za� na odcinkach nie dłu�szych ni� 100-150m. 

Nie ogranicza to mo�liwo�ci wyprzedzania z wykorzystywaniem s�siedniego pasa ruchu.  

W przypadku pasów autobusowych o szeroko�ci > 4,2m (4,4m) zakłada si� mo�liwo��
swobodnego i bezpiecznego wyprzedzania rowerzystów przez autobusy przy zało�eniu 

zachowaniu odst�pu 1m od wyprzedzanego pojazdu.. 

Rys. 22 Przykład rozwi�zania przekroju jezdni autobusowej wykorzystywanej wspólnie przez ruch rowerowy i 
autobusowy. Przy szeroko�ci pasa autobusowo-rowerowego 3.0-3.2m. 
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Rys. 23 Przykład rozwi�zania przekroju jezdni autobusowej wykorzystywanej wspólnie przez ruch rowerowy i 
autobusowy, przy szeroko�ci pasa autobusowo-rowerowego > 4.2m. 

Rys. 24 Przykład rozwi�zania z wykorzystaniem wydzielonego pasa autobusowego przez ruch rowerowy. Przy 
szeroko�	 pasa autobusowo-rowerowego 3.0-3.2 m. 

> 4.2 (4.4)

> 7.2  
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Rys. 25 Przykład rozwi�zania z wykorzystaniem wydzielonego pasa autobusowego przez ruch rowerowy, przy 
szeroko�	 pasa autobusowo-rowerowego > 4.2 m. 

Rys. 26 Przykład rozwi�zania przekroju jezdni z oddzieleniem ruchu rowerowego od ruchu autobusowego. 

> 4.2 (4.4)

> 7.2  
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Rys. 27  Przykład oddzielenia ruchu rowerowego od ruchu autobusowego na ulicy jednokierunkowej. 

Rys. 28 Przykład wspólnego wykorzystywania ulicy o ruchu jednokierunkowym przez ruch rowerowy i autobusowy. 
Przy szeroko�ci pasa ruchu 3.0-3.2 m. 
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Rys. 29 Przykład wspólnego wykorzystywania ulicy o ruchu jednokierunkowym przez ruch rowerowy i autobusowy. 
Przy szeroko�ci pasa ruchu > 4.2 m. 

6.2 Ruch rowerowy i tramwajowy 

6.2.1 Dopuszcza si� wykorzystywanie torowisk tramwajowych przez ruch rowerowy pod 

warunkiem, 	e: 

- torowisko tramwajowe jest zabudowane, 

- pr�dko� tramwajów jest ograniczona do 30 km/h lub ulica, w której jest 

usytuowane torowisko tramwajowe znajduje si� w strefie ruchu uspokojonego. 

6.2.2 Przy przebudowie, remoncie i budowie nowych torowisk tramwajowych na których 

prowadzony jest lub zakłada si� prowadzenie ruchu rowerowego zaleca si� stosowanie szyn o 

zmniejszonym rowku, uniemo	liwiaj�cym zaklinowanie si� koła roweru. 

6.3 Ruch rowerowy w rejonie przystanków 

6.3.1 Na ulicy obsługiwanej transportem zbiorowym zaleca si�, aby �cie	ka rowerowa była 

prowadzona za wiat� przystankow� i/lub stref� na przystanku przeznaczon� dla pasa	erów 

oczekuj�cych na autobus.  

> 4.2 (4.4)
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Prowadzenie �cie�ki rowerowej pomi�dzy wiat� przystankow� i kraw�dzi� zatrzymania 

autobusów jest niekorzystne. Utrudnia zarówno swobodn� jazd� rowerem, jak te� dost�p 

pasa�erów do autobusu. Rozwi�zanie tego typu mo�e prowadzi� do gro�nych w skutkach 

kolizji ruchu pieszego i rowerowego. 

Rys. 30 Zalecane prowadzenie �cie�ki rowerowej w rejonie przystanku transportu zbiorowego. 

6.3.2 Rozwi�zanie geometryczne �cie	ki rowerowej w rejonie przystanku jest �ci�le 

powi�zane z warunkami zagospodarowania przestrzennego i wynikaj�cymi z nich 

ograniczeniami dost�pnej przestrzeni. 

6.3.3 W obszarach o małej intensywno�ci zagospodarowania (obszary poza �ródmie�ciem) 

zaleca si� przyjmowanie wysokich parametrów technicznych �cie	ki rowerowej: skos �cie	ki 

rowerowej 1:10 i wyokr�glenie łukiem o promieniu wewn�trznym 50,0 m (przy przej�ciu 

�cie	ki ze skosu w prost�, poza stref� przystanku) i 25,0m (załamanie przy platformie 

przystankowej) przy �cie	ce dwukierunkowej oraz odpowiednio 30,0m i 15,0m przy �cie	ce 

jednokierunkowej.  

6.3.4 W miejscach gdzie zagospodarowanie przestrzenne mo	e ogranicza swobodne 

kształtowanie �cie	ki rowerowej (np. obszar �ródmiejski) zaleca si� stosowanie ni	szych 

warto�ci parametrów geometrycznych, przy czym promienie wyokr�gle
 łuków poziomych 

na �cie	ce rowerowej nie powinny by mniejsze ni	 4,0 m. 

6.3.5 Zaleca si�, aby odległo� pomi�dzy wiat� przystankow� a �cie	k� rowerow� nie była 

mniejsza ni	 1,5m (w szczególnych przypadkach dopuszcza si� 0,5m).  

6.3.6 Zagospodarowanie w obr�bie przystanku powinno zabezpiecza �cie	k� rowerow�
przed ruchem pieszych. Jest to szczególnie wa	ne w przypadku spodziewanych wysokich 

pr�dko�ci rowerzystów (np. gdy �cie	ka rowerowa jest zaprojektowana z zastosowaniem 

wysokich parametrów technicznych). W takim przypadku wymaga si� zastosowanie ogrodze
, 
lub co najmniej zró	nicowania wysoko�ci pomi�dzy drog� rowerow� i ci�giem pieszym je�li 
wynika to z uwarunkowa
 lokalnych (nie jest mo	liwe zastosowanie ogrodzenia). 

6.3.7 Je�li przystanek ma zatok� autobusow� to pas dla rowerów powinien by prowadzony 

wzdłu	 kraw�dzi prawego pasa ruchu, z omini�ciem powierzchni zatoki. 

P-2b P-1e P-2b

P-7a P -23

pas dla rowerów

P- 23
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Rys. 31 Zalecane prowadzenie pasa dla rowerów na jezdni z zatok� przystankow�. 

6.3.8 Je�li przystanek nie posiada zatoki autobusowej pas dla rowerów powinien by
prowadzony wzdłu	 prawej kraw�dzi jezdni przed i za przystankiem, z przerwaniem pasa dla 

rowerów na odcinku odpowiadaj�cym długo�ci kraw�dzi zatrzymania autobusu. 

Rys. 32 Zalecane prowadzenie pasa dla rowerów na jezdni z przystankiem bez zatoki przystankowej 

7 Oznakowanie dróg dla rowerów 

7.1 Oznakowanie pionowe i poziome 

7.1.1 Do oznakowania pionowego dróg dla rowerów stosuje si� znaki pionowe od A-1 do 

A-5 oraz znaki A-7, A-21, A-30, B-2, B-20, C-1 do C-10 i C-13, C-13a, C13/C16 oraz znak 

F-19. 

7.1.2 Do oznakowania poziomego dróg dla rowerów stosuje si� znaki P-1e, P-2a, P-2b, P-7a, 

P7b, P-11 oraz P-23. 

7.1.3 Pocz�tek �cie	ki rowerowej nale	y oznacza za pomoc� znaku pionowego C-13 

„droga dla rowerów”. Znak C-13 powinien by umieszczany bezpo�rednio przy wje�dzie na 

drog� dla rowerów. Zako
czenie �cie	ki rowerowej nale	y oznacza znakiem pionowym C-

13a „koniec drogi dla rowerów”. Znaki C-13 oznacza wyeliminowanie z drogi innych ni	
rowery pojazdów. 

7.1.4 W przypadku, gdy �cie	ka rowerowa jest wyznaczona równolegle do jezdni 

ogólnodost�pnej i znak C-13 nie jest widoczny z jezdni, nale	y przy niej umie�ci znak B-9 

„zakaz wjazdu rowerów”. 

7.1.5 Na pocz�tku �cie	ki rowerowej w uzupełnieniu do znaku C-13 nale	y stosowa znak 

poziomy P-23 „rower”.  Znaku tego mo	na nie powtarza wzdłu	 całej drogi. Je	eli �cie	ka 

P-2b
P-17 

P -23

D-15 (przystanek autobusowy)  

pas dla rowerów 

min. 1,5 m 

P- 23
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jest dwukierunkowa, wówczas znak P-23 umieszcza si� przy prawej stronie drogi oddzielnie 

dla ka	dego kierunku ruchu rowerów. 

7.1.6 W przypadku, gdy �cie	ka rowerowa jest usytuowana bezpo�rednio przy jezdni i 

uniemo	liwia to ustawienie znaków pionowych, dopuszcza si� umieszczanie znaków nad 

�cie	k� na wysi�gnikach z zachowaniem wymogów skrajni dla dróg dla rowerów.  

7.1.7 Dopuszcza si� dodatkowe oznakowanie drogi dla rowerów za pomoc� naklejanych 

znaków termoplastycznych (znaki odpowiadaj�ce oznakowaniu pionowemu jak np.. A-5, A-7, 

A-16, A-17, A-29, B-20, C-5 i inne) w celu podkre�lenia obowi�zuj�cych zasad organizacji 

ruchu. 

7.1.8 Pocz�tek pasa dla rowerów powinien by oznakowany:  

- znakiem pionowym F-19 „pas ruchu dla okre�lonych pojazdów” je�li pas dla rowerów   

zaczyna si� za skrzy	owaniem, lub na odcinku mi�dzy skrzy	owaniami, 

- znakiem pionowym F-10 „kierunki na pasach ruchu” je�li pas dla rowerów zaczyna si�
bezpo�rednio przed skrzy	owaniem Znak F-10 mo	e by uzupełniany znakiem F-11 

(kierunki na pasie ruchu). 

7.1.9 Na odcinkach mi�dzy skrzy	owaniami znaku F-19 powinien by powtarzany co 300m. 

Rys. 33 Znak F-19 do stosowania na ulicy dwukierunkowej z obustronnymi pasami dla rowerów. 
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Rys. 34 Znak F-19 do stosowania na ulicy dwukierunkowej z jednostronnym pasem dla rowerów. 

Rys. 35 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym 
przy lewej kraw�dzi jezdni – wariant a. 
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Rys. 36 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym 
przy lewej kraw�dzi jezdni – wariant b. 

Rys. 37 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym 
przy prawej kraw�dzi jezdni – wariant a. 
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Rys. 38 Znak F-19 do stosowania na ulicy jednokierunkowej z kontrapasem dla ruchu rowerowego wyznaczonym 
przy prawej kraw�dzi jezdni – wariant b. 

7.1.10 Znak P-23 powinien by umieszczany na pocz�tku pasa dla rowerów i powtarzany 

wzdłu	 tego pasa nie rzadziej ni	 co 50m oraz za ka	dym wyjazdem z obiektu na drog� lub 

innym miejscem, gdzie nast�puje przeje	d	anie przez ten pas (np. przystanek autobusowy). 
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Rys. 39 Znak P-23- rower. 

7.1.11 Pas dla rowerów powinien by oddzielony od pozostałych pasów ruchu lini�
kraw�dziow� P-2b, a przejazd przez pas dla rowerów (np. w miejscu wyst�powania zjazdu 

indywidualnego lub publicznego) linia kraw�dziow� P-7a. 

7.1.12 Znak P-11 stosuje si� w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego z drogi lub pasa dla 

rowerów w poprzek jezdni ogólnodost�pnej. Znak P-11 umieszcza si� na przedłu	eniu drogi 

dla rowerów przy skrzy	owaniu lub na odcinku mi�dzy skrzy	owaniami.  

7.1.13 Ci�g pieszo-rowerowy bez oddzielenia ruchu pieszego i rowerowego powinien by
oznaczony znakiem pionowym C-13/16 „droga dla pieszych i rowerów”. 

7.1.14 Ci�g pieszo-rowerowy z oddzielonym ruchem pieszym i rowerowym powinien by
oznaczony znakiem pionowym C-13/16 „droga dla pieszych i rowerów”, z podziałem znaku 

kresk� pionow�. 
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7.1.15 Je	eli szeroko� ci�gu pieszo-rowerowego jest � 3,0m przy jednokierunkowym ruchu 

rowerów lub � 4,0m przy dwukierunkowym ruchu rowerów to oddzielenie cz��ci ci�gu 

pieszo-rowerowego przeznaczonej dla ruchu rowerów zaleca si� wykonywa z 

wykorzystaniem znaku P-2a. Dodatkowo na pocz�tku ci�gu pieszo-rowerowego na cz��ci 

przeznaczonej dla ruchu rowerów nale	y stosowa znak poziomy P-23 „rower”.   

7.1.16 Je	eli na drodze jest konieczne dopuszczenie ruchu pojazdów innych ni	 rowery (np. 

pojazdy zaopatrzenia, słu	b technicznych, pojazdów z identyfikatorami), nie stosuje si� znaku 

C-13/16. W takich przypadkach stosuje si� znak B-1 a tabliczk� T-22 oraz tabliczk�
wskazuj�c�, jakich innych pojazdów zakaz nie dotyczy.  

7.1.17 Na ulicach jednokierunkowych z wyznaczonym pasem ruchu dla rowerów, na którym 

ruch odbywa si� w kierunku przeciwnym do ruchu pozostałych pojazdów (kontrapas), pod 

znakiem D-3 nale	y umieszcza tabliczk� T-22 wskazuj�c�, 	e znak nie dotyczy rowerów 

jedno�ladowych. Tak� sam� tabliczk� nale	y umie�ci na przeciwległym wlocie pod znakiem 

B-2. 

7.1.18 W celu przeprowadzenia ruchu rowerowego w poprzek jezdni drogi ogólnodost�pnej 

nale	y stosowa znak P-11, wyznaczaj�cy przejazd dla rowerzystów (powierzchni� przejazdu) 

oraz znak pionowy D-6. Pomi�dzy liniami wyznaczaj�cymi przejazd nie nale	y umieszcza
znaków podłu	nych. W celu podkre�lenia przejazdu rowerowego, zaleca si� wprowadzenie 

nawierzchni o barwie czerwonej. Dopuszcza si� stosowanie naklejanych znaków 

termoplastycznych na powierzchni przejazdu. 

7.1.19 Zaleca si�, aby we wszystkich miejscach, gdzie rowerzy�ci podejmuj� decyzje o 

wyborze kierunku jazdy (skrzy	owania głównych tras rowerowych) stosowane było 

oznakowanie drogowskazowe. 

7.1.20 Zaleca si�, aby drogowskazy zawierały informacje o: 

− numerze, symbolu drogi dla rowerów na któr� wskazuje, 

− dzielnicach przez które przebiega droga dla rowerów, 

− charakterystycznych miejscach: wa	nych punktach przesiadkowych transportu 

zbiorowego, o�rodkach kulturalnych, rekreacyjnych i sportowych itp. 

− odległo�ci do charakterystycznych punktów. 

7.1.21 Zaleca si�, aby system informacji drogowskazowej był zamkni�ty, tj. 

charakterystyczne miejsce wymienione na jednym drogowskazie, było wymieniane tak	e na 

nast�pnych - a	 do momentu, kiedy rowerzysta do niego dojedzie lub go minie. 

7.1.22 Wymaga si�, aby tre� informacji drogowskazowej oraz wzornictwo oznakowania 

były uzgadniane z zarz�dc� drogi. 

7.1.23 W przypadku dojazdów do dróg rekreacyjnych mo	na stosowa drogowskazy do 

szlaku rowerowego (znak E-12a). W tym przypadku znak powinien wskazywa dojazd do 

miejsca, w którym rozpoczyna si� lub przebiega oznakowana droga rekreacyjna dla rowerów. 
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Rys. 40 Znak E-12a – „drogowskaz do szlaku rowerowego” 

7.2 Sygnalizacja �wietlna 

7.2.1 Sygnały dla rowerzystów stosuje si�: 

- na wyznaczonych przejazdach, zarówno w obr�bie skrzy	owa
 z sygnalizacj�, jak 

i poza nimi, 

- na przejazdach przez wydzielone torowisko tramwajowe. 

- na pasach dla rowerów w obr�bie skrzy	owa
 z sygnalizacj� jak i poza nimi,  

7.2.2 Stosowanie sygnalizacji �wietlnej dla ruchu rowerowego jest uzasadnione w 

nast�puj�cych przypadkach: 

− na skrzy	owaniach z sygnalizacj� �wietln�, 
− na przejazdach na odcinkach mi�dzy skrzy	owaniami, gdy nat�	enie ruchu 

samochodowego w obu kierunkach przekracza 750 E/h, 

− na skrzy	owaniach bez sygnalizacji �wietlnej i na przejazdach usytuowanych 

mi�dzy skrzy	owaniami gdy nat�	enie ruchu rowerowego przekracza 50 

rowerów/godzin� i/lub czas oczekiwania rowerzysty na przejazd przez jezdni�
przekracza 2 minuty i /lub długo�ci kolejek przekraczaj� 10 rowerzystów, 

− maj� miejsce wypadki z udziałem rowerzystów charakterystyczne dla skrzy	owa

bez sygnalizacji �wietlnej (uderzenia z boku), 

− w przypadku przejazdu rowerowego przez torowisko tramwajowe cz�stotliwo�
ruchu tramwajów przekracza 20 wozów/godzin�, b�d� te	 nadany jest priorytet dla 

komunikacji tramwajowej, oznaczaj�cy konieczno� zapewnienia tramwajom 

przejazdu bez zatrzyma
 i zwolnie
. 

7.2.3 Na skrzy	owaniach z sygnalizacj� zaleca si� organizowanie obszarów akumulacji 

przed przejazdami rowerowymi, tak by umo	liwi grupom rowerzystów oczekiwanie na 

zielone �wiatło bez utrudniania ruchu pieszych i rowerzystów na pozostałych relacjach. 

7.2.4 Przy projektowaniu obszaru akumulacji nale	y przyj� długo� roweru równ� 2,0m i 

szeroko� roweru 0,80m. 

7.2.5 Na skrzy	owaniach z sygnalizacj� �wietln� i z wydzielonymi przejazdami 

rowerowymi zaleca si� rozdzielanie fazy zielonego �wiatła dla prawo- i lewoskr�tu 

samochodów (w tym tak	e “zielonej  strzałki” je�li jest stosowana). 

7.2.6 Sygnały dla ruchu rowerowego powinny by nadawane przez sygnalizator S-6 o 

�rednicy soczewek sygnalizatora 200mm. Dopuszcza si� stosowanie mniejszych �rednic 

soczewek sygnalizatora w sygnalizatorach pomocniczych, je�li sygnalizator taki jest 

ustawiony jako sygnalizator powtarzaj�cy sygnał sygnalizatora głównego. 
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7.2.7 Na głównych trasach rowerowych nie zaleca si� stosowania sygnalizacji �wietlnej 

wzbudzanej r�cznie przez rowerzystów, tak by nie zmusza rowerzysty do niepotrzebnego 

zatrzymywania si�. 

7.2.8 Zaleca si� stosowanie sygnalizacji wzbudzanej r�cznie na drogach lokalnych oraz na 

relacjach skr�tnych. 

7.2.9 W przypadku prowadzenia na skrzy	owaniu lub na przeje�dzie tramwajowym ruchu 

pieszego i rowerowego, nale	y d�	y do sytuowania przejazdów rowerowych i przej� dla 

pieszych obok siebie w celu minimalizowania utrudnie
 dla ruchu samochodowego i 

tramwajowego i poszukiwania mo	liwo�ci wspólnego sterowania ruchem pieszym i 

rowerowym.  

7.2.10 W miejscach, gdzie przej�cie dla pieszych i przejazd dla rowerzystów poło	one s�
obok siebie, zaleca si� ł�czenie sygnalizatorów dla pieszych i dla rowerzystów na jednej 

konstrukcji wsporczej, lub stosowanie sygnalizatorów nadaj�cych sygnały wspólne dla 

pieszych i rowerzystów (soczewka o �rednicy 200mm o dwóch symbolach pieszego i roweru). 

W takiej sytuacji warunkiem podstawowym jest zapewnienie odpowiedniej widoczno�ci 

sygnałów przez obie grupy uczestników ruchu. 

Rys. 41 Sygnalizator dla pieszych i rowerzystów z sekwencj� nadawanych sygnałów. 

7.2.11 Je�li sygnały dla rowerzystów nadawane s� przez sygnalizator zblokowany z 

przyciskiem uruchamiaj�cym sygnalizacj�, dopuszcza si� stosowanie soczewek o �rednicy 

90-100mm. 

7.2.12 Dopuszcza si� dowolny sposób detekcji rowerów. 

7.2.13 Zaleca si�, aby długo� obszaru detekcji ruchu rowerowego przed skrzy	owaniem z 

sygnalizacj� �wietln� wynosiła 15-20m. Długo� obszaru detekcji mo	e by dłu	sza je�li 
pozwalaj� na to warunki terenowe lub wymaga tego program sygnalizacji. 

7.2.14 Sygnalizatory dla ruchu rowerowego umieszcza si� identycznie jak  

sygnalizatory dla pieszych chyba, 	e ruch rowerowy odbywa si� wspólnie  

z ruchem samochodowym (pasy dla rowerów) wówczas rowerzystów  

obowi�zuj� sygnalizatory jak dla ruchu kołowego, przy czym projekt sygnalizacji �wietlnej 

powinien uwzgl�dnia czasy ewakuacji rowerzystów. 

7.2.15 Na skrzy	owaniach na których ruch rowerowy jest wydzielony przy pomocy  

pasów dla rowerów oprócz sygnalizatorów zasadniczych (o �rednicy soczewek sygnalizatora 

200 mm) nale	y stosowa sygnalizatory pomocnicze tzw. powtarzacze (o �rednicy soczewek 

sygnalizatora 100 mm). Sygnalizatory takie nale	y umieszcza przy prawej kraw�dzi jezdni 

na wysoko�ci nie wi�kszej ni	 150cm. 
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7.2.16 Na skrzy	owaniach na których wyst�puje jeden lub wi�cej pasów ruchu i wyst�puj�
pasy dla rowerów na wlocie nale	y stosowa �luzy dla rowerów (linia zatrzymania dla 

rowerów usytuowana bli	ej skrzy	owania w stosunku do linii zatrzymania dla samochodów). 

Wówczas z punktu widzenia sterowania ruchem pas dla rowerów i pas samochodowy na 

wlocie skrzy	owania s� traktowane jako jeden pas ruchu. W zwi�zku z czym nale	y 

umieszcza po jednym sygnalizatorze nad ka	dym pasem ruchu (rys.42). 

7.2.17 �luza dla rowerów powinna mie co najmniej 2,0m długo�ci (liczone pomi�dzy linii 

warunkowego zatrzymania dla rowerzystów i samochodów (znaki P-14). 

Rys. 42 Przykład lokalizacji sygnalizatorów �wietlnych na wielopasowym w locie skrzy�owania gdzie dwa pasy ruchu 
przeznaczone s� dla ruchu rowerowego. 
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Rys. 43 Przykład lokalizacji sygnalizatorów �wietlnych na skrzy�owaniu gdzie wyst�puje kontrapas. 
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7.2.18 Ze wzgl�du na mał� szeroko� przejazdu dla rowerzystów i wyst�puj�ce ograniczenia 

wynikaj�ce z urz�dzenia przekroju poprzecznego dopuszcza si� umieszczenie sygnalizatorów 

po lewej stronie przejazdu. 

7.2.19 W przypadku sygnalizacji wzbudzanej, przyciski dla rowerzystów powinny by
mocowane na maszcie lub słupie sygnalizacyjnym na wysoko�ci 1,20-1,30m nad poziomem 

nawierzchni. 

7.2.20 Stosuje si� nast�puj�ce sygnały dla ruchu rowerowego: 

− sygnał czerwony, oznaczaj�cy zakaz wjazdu na jezdni� lub torowisko, 

− sygnał zielony, oznaczaj�cy zezwolenie na przejazd, 

− sygnał zielony migaj�cy, oznaczaj�cy zezwolenie na przejazd, lecz nakazuj�cy jak 

najszybsze jego zako
czenie. 

7.2.21 Długo� sygnału zielonego dla rowerzystów powinna wynosi co najmniej 100% 

czasu przejazdu rowerzystów przez skrzy	owanie (jezdni�, torowisko) przy pr�dko�ci 2,8 m/s. 

7.2.22 W sytuacjach szczególnie uzasadnionych dopuszcza si� skrócenie sygnału zielonego 

dla rowerzystów do 75% czasu przejazdu, nie mniej jednak ni	 do 4s sygnału zielonego 

stałego i 4s sygnału zielonego migaj�cego.  

7.2.23 Długo� sygnału zielonego migaj�cego dla rowerzystów powinna wynosi 4s. 

7.2.24 Pr�dko� ewakuacji rowerzystów na skrzy	owaniu i przeje�dzie tramwajowym nale	y 

przyjmowa jako równ� 2,8 m/s. 

7.2.25 Długo� roweru w programach sygnalizacji nale	y przyjmowa jako równ� 3m. 

8 Estetyka dróg dla rowerów 

8.1 Funkcja estetyki 

8.1.1 Zaleca si� uwzgl�dnianie wymaga
 estetycznych w projektowaniu infrastruktury 

rowerowej w celu: 

− dostosowania infrastruktury rowerowej do charakteru otoczenia, 

− dopełnienia lub podnoszenia jako�ci przestrzeni miejskiej, 

− zachowania czytelno�ci, porz�dku i harmonii w przestrzeni miejskiej, 

− zapewnienia u	ytkownikowi przyjemnych dozna
 wzrokowych, słuchowych czy 

zapachowych, 

− wprowadzenia czynników uprzyjemniaj�cych jazd� rowerem, np. poprzez dobór 

odpowiednich rozwi�za
 krajobrazowych i małej architektury. 

Decyzja o podró�y rowerem zale�y od wielu czynników. Jednym z nich jest odczucie 

potencjalnych u�ytkowników, co do estetycznych rozwi�za� dotycz�cych infrastruktury 

rowerowej. Z uwagi na bezpo�redni kontakt tej grupy u�ytkowników systemu transportowego 

z otwart� przestrzeni� i otoczeniem, s� oni szczególnie wra�liwi na aspekty zwi�zane z 

przyjemno�ci� jazdy. Nale�y jednak pami�ta�, �e aspekty estetyczne nie mog� wpływa�
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negatywnie na warto�ci u�ytkowe infrastruktury rowerowej oraz stwarza� zagro�enia z 

punktu widzenia bezpiecze�stwa ruchu drogowego.  

8.1.2 Przy projektowaniu wydzielonych dróg dla rowerów, w zale	no�ci od dost�pnej 

przestrzeni oraz uwarunkowa
 lokalnych nale	y bra pod uwag�: 

− mo	liwo� sytuowania zieleni w pasie dziel�cym, 

− mo	liwo� umieszczania obiektów małej architektury, np. latarni, koszy na �mieci, 

ławek, pasuj�cych kształtem i form� do otoczenia. 

8.2 Estetyka a usytuowanie drogi dla rowerów 

8.2.1 Zaleca si� takie sytuowanie drogi dla rowerów, aby wysokie walory u	ytkowe były 

powi�zane z atrakcyjno�ci� przebiegu, z otaczaj�cym zagospodarowaniem przestrzennym 

oraz poczuciem bezpiecze
stwa u	ytkowania.  

8.2.2 W szczególno�ci zaleca si�, aby drogi dla rowerów były sytuowane: 

- w miejscach du	ej aktywno�ci społecznej, tak	e w porze wieczornej czy w nocy, 

np. wzdłu	 atrakcyjnych miejsc publicznych, 

- przed frontem obiektów (budynków, stacji benzynowych itp.); usytuowanie na 

zapleczu mo	e obni	a poczucie bezpiecze
stwa i przyjemno� jazdy; 

- w miar� mo	liwo�ci w odseparowaniu od zagospodarowania przestrzennego oraz 

ruchu pieszego i samochodowego, np. przez wykorzystywanie szpalerów g�stej i 

wysokiej ro�linno�ci; 

- w obszarach urozmaiconych widokowo i krajobrazowo. 

8.2.3 Zaleca si�, aby wygl�d drogi dla rowerów podtrzymywał i/lub wzmacniał warto�ciowe 

cechy otoczenia i krajobrazu, przez który droga ta przebiega.  

Jednym z wa�nych czynników wpływaj�cych na dostosowanie drogi dla rowerów do otoczenia 

jest wła�ciwy dobór rodzaju i koloru nawierzchni. Podtrzymanie warto�ciowych cech 

otoczenia jest zwi�zane tak�e z odpowiednim doborem sposobu wydzielenia drogi dla 

rowerów, o�wietlenia, oznakowania, doborem przyległej zieleni oraz sytuowaniem obiektów 

małej architektury.  

8.2.4 Zaleca si�, aby infrastruktura rowerowa była tworzona przy jak najmniejszej 

ingerencji w �rodowisko naturalne. W specjalnych miejscach cennych przyrodniczo wskazane 

jest stosowanie nawierzchni gruntowej. 

8.3 Estetyka a rozwi�zania punktów kolizji 

8.3.1 W przypadku skrzy	owa
 wielopoziomowych, z punktu widzenia estetyki 

korzystniejsze s� rozwi�zania przejazdów rowerowych w formie tuneli (w stosunku do 

kładek). W mniejszym stopniu ingeruj� w otoczenie i s� korzystniejsze szczególnie w 

miejscach ochrony krajobrazu czy dziedzictwa architektonicznego.  
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8.4 Stosowane materiały 

8.4.1 Zaleca si�, aby stosowane materiały i kolorystyka dróg dla rowerów były dostosowane 

do otaczaj�cej przestrzeni i uwarunkowa
 zwi�zanych z zagospodarowaniem przestrzennym. 

8.4.2 Zaleca si�, by stosowane materiały, elementy wyko
czeniowe i wygl�d drogi dla 

rowerów ułatwiały rowerzystom orientacj� i wybór odpowiedniej trasy przejazdu. 

8.4.3 Zaleca si�, aby oznakowanie pionowe było projektowane z uwzgl�dnieniem warunku 

minimalizowania jego ingerencji w przestrze
 miejsk�. 

8.4.4 Zaleca si�, aby w przypadku stosowania kolorowej nawierzchni dróg dla rowerów (i 

przejazdów rowerowych) wykorzystywany był kolor czerwony z zastrze	eniem wynikaj�cym 

z punktu 8.4.1.  

8.5 Ziele� i mała architektura w otoczeniu dróg dla rowerów 

8.5.1 Zaleca si� stosowanie rozwi�za
 zapewniaj�cych rowerzystom jak najwi�cej dozna

estetycznych: wzrokowych, słuchowych, a tak	e zapachowych. Najwi�ksz� rol� w tym 

wzgl�dzie powinna pełni ro�linno�, projektowana w celu odpowiedniego kształtowania 

otoczenia krajobrazowego wzdłu	 dróg dla rowerów. 

Stosowanie ro�linno�ci wzdłu� dróg dla rowerów jest elementem podnosz�cym ich 

atrakcyjno��. Ziele� jest dla rowerzystów jednym z najprzyjemniejszych sposobów fizycznego 

oddzielenia od innych uczestników ruchu, w tym szczególnie od ruchu samochodowego. 

Kształty, kolory i zapachy ro�lin powinny by� tak dobierane, aby nie powodowały nadmiaru 

odczuwanych bod�ców (zbyt du�o kolorów, zbyt ró�ne kształty) lub niedosytu wra�e�
(monokulturowe nasadzenia). Poszczególne rozwi�zania zale�� od uwarunkowa� lokalnych, 

dost�pnej przestrzeni oraz kosztów rozwi�za�. Wa�nym elementem jest tak�e uwzgl�dnienie 

uwarunkowa� zwi�zanych z widoczno�ci�, bezpiecze�stwem ruchu i bezpiecze�stwem 

osobistym oraz warunkami utrzymania. 

8.5.2 Nie zaleca si� stosowania zieleni skłonnej do szybkiego rozrastania si� i mog�cej 

ogranicza szeroko� drogi dla rowerów (krzewy, 	ywopłoty). 

8.5.3 Z uwagi na widoczno� infrastruktury rowerowej na odcinkach mi�dzy 

skrzy	owaniami nie zaleca si� stosowania wysokich i g�stych krzewów, powoduj�cych 

całkowite odizolowanie rowerzysty od pozostałej przestrzeni, a u rowerzysty mog�cych 

wywoływa poczucie przytłoczenia. Zaleca si�, aby g�sta ro�linno� była odsuni�ta od drogi 

dla rowerów na odległo� co najmniej 3,0m.  

Zalecanym rozwi�zaniem jest stosowanie ro�lin niskich, traw, pn�czy oraz ro�lin typu 
alejowego (drzewa). W przypadku drzew, powinny by� one stosowane w pasach o szeroko�ci 

powy�ej 3,0m i w taki sposób, aby nie zakłócały widoczno�ci na skrzy�owaniach, zjazdach itp. 

Rekomenduje si� wybór gatunków, o małym przyro�cie systemu korzeniowego, tak by nie 

niszczyły drogi dla rowerów. 

8.5.4 W rejonie skrzy	owa
 (tak	e skrzy	owa
 dróg dla rowerów), przejazdów, łuków 

zaleca si� stosowanie drzew bez gał�zi do wysoko�ci 2,5m oraz krzewów gatunków lub 
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odmian typu horizontalis, które ze wzgl�du na nisk� wysoko� nie ograniczaj� widoczno�ci. 

Wskazane jest tak	e stosowanie ro�lin rozpełzaj�cych si� po ziemi. 

8.5.5 Wy	ej rosn�ce krzewy gatunków lub odmian typu nana zaleca si� stosowa wył�cznie 

przy kraw�dziach dróg dla rowerów biegn�cych na stromych skarpach, jako naturalnej bariery 

chroni�cej przed upadkiem. 

8.5.6 Zaleca si� stosowanie małej architektury w s�siedztwie dróg dla rowerów. 

Zastosowanie małej architektury jest po��dane zarówno ze wzgl�dów estetycznych, jak i 

u�ytkowych, np. przez ograniczanie wpływu wiatru, czy zmniejszanie prawdopodobie�stwa 

o�lepienia, gdy droga dla rowerów przebiega wzdłu� jezdni.

W przypadku ochrony przed deszczem nale�y rozwa�y� sytuowanie przydro�nych schronów, 

czy wiat w miejscach gdzie rowerzy�ci zatrzymuj� si� na postój, lub wykonuj� przesiadki na 

transport zbiorowy. Wielko�� i forma wiaty powinna by� dostosowana do otoczenia i powinna 

uwzgl�dnia� potrzeb� schowania roweru, umo�liwi� obserwacj� otoczenia oraz zapewni�
dostrzegalno�� z ulicy. 

9 Nawierzchnie dróg dla rowerów 

9.1 Podbudowa drogi dla rowerów 

9.1.1 Do wykonania podbudowy zaleca si� stosowanie kruszyw łamanych, dog�szczanych 

mechanicznie, lub stabilizowanych chudym betonem. 

9.1.2 Zaleca si� wykonywanie podbudowy w obrze	ach lub kraw�	nikach betonowych. 

9.1.3 Zaleca si� projektowanie i wykonywanie podbudowy w taki sposób, aby jej no�no�
zapewniała mo	liwo� przenoszenia obci�	e
 od maszyn mechanicznych u	ywanych podczas 

budowy warstwy �cieralnej drogi dla rowerów (np. roz�ciełania asfaltu) i pojazdów 

mechanicznych słu	�cych utrzymaniu drogi dla rowerów.  

9.1.4 W miejscach przecinania wydzielonej drogi dla rowerów przez zjazdy (indywidualne i 

publiczne) gdzie spodziewany jest ruch samochodów o nacisku na o� � 3,5t, a tak	e w obr�bie 

skrzy	owa
 wymaga si� wzmacniania podbudowy nawierzchni drogi dla rowerów w stopniu 

odpowiadaj�cym wzmocnieniu podbudowy ulicy (zjazdu) przecinanej przez drog� rowerow�. 

9.1.5 W miejscach przecinania wydzielonej drogi dla rowerów przez zjazdy (indywidualne i 

publiczne) wymaga si� prowadzenia drogi dla rowerów, jako nadrz�dnej w stosunku do 

zjazdów, co oznacza konieczno� projektowania drogi dla rowerów bez uskoków 

(kraw�	ników ustawionych poprzecznie do drogi dla rowerów). 

Przy projektowaniu nawierzchni drogi dla rowerów przecinanej przez zjazdy (indywidualne i 

publiczne) nale�y stosowa� rozwi�zania podkre�laj�ce pierwsze�stwo rowerzystów nad 

samochodami wł�czaj�cymi si� do ruchu (inny kolor lub rodzaj nawierzchni, przejazd 

wyniesiony w stosunku do niwelety zjazdu tj. w poziomie drogi dla rowerów – np. rys. 18). 
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9.1.6 W przypadku wyst�powania zagro	e
 wynikaj�cych z rozrastaj�cych si� korzeni 

drzew zalecane jest stosowanie: 

− wzmocnienia podbudowy poprzez poło	enie stabilizuj�cego spoiwa mineralnego 

(o grubo�ci 0,2 – 0,3m), 

− umieszczanie osłony korzeniowej (folii) pomi�dzy drog� rowerow� a drzewem, z 

warstw� folii si�gaj�c� poni	ej poziomu wód gruntowych. 

9.1.7 Wymaga si� projektowana i wykonana podbudowy w sposób zabezpieczaj�cy przed 

zniszczeniami, które mog� by powodowane w warunkach zimowych (w warunkach 

zamarzania i odwil	y). 

9.2 Warstwa �cieralna 

9.2.1 Wymaga si�, aby warstwa �cieralna drogi dla rowerów zapewniała minimalne opory 

toczenia i drgania oraz była jednocze�nie wystarczaj�co szorstka, aby umo	liwi bezpieczne 

hamowanie i skr�canie rowerem. 

9.2.2 Zaleca si�, aby materiały, z których wykonana jest warstwa �cieralna drogi dla 

rowerów nie powodowały wy	szych oporów toczenia, ni	 materiały zastosowane na 

nawierzchni ulicy, przy której przebiega droga dla rowerów, tak by przeciwdziała skłonno�ci 

rowerzystów do korzystania z drogi (samochodowej) o lepszych parametrach. 

9.2.3 Wymaga si� stosowania nawierzchni bitumicznej o wysokim standardzie równo�ci, z 

obu stron zamkni�tej betonowymi obrze	ami lub kraw�	nikami.  

9.2.4 Dopuszcza si� stosowanie nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie wynika to z 

uwarunkowa
 konstrukcyjnych (np. mosty, tunele itp.). Nawierzchnia z betonu cementowego 

wymaga jednak dokładnego wykonania spoje
 konstrukcyjnych i szczelin dylatacyjnych. 

9.2.5 Dopuszcza si� stosowanie nawierzchni z kostki betonowej bezfazowej: 

- na odcinkach dróg dla rowerów, na których wymagane jest zastosowanie 

nawierzchni łatwo rozbieralnej (np. stosowane jako nawierzchnie tymczasowe), 

- na progach zwalniaj�cych usytuowanych w ulicach poprzecznych, kiedy droga dla 

rowerów jest prowadzona grzbietem progu. 

po uzyskaniu stosownej zgody wg zasady z pkt. 1.4.1. 

Ograniczenie w stosowaniu nawierzchni z kostki betonowej wynika z wy�szych oporów 

toczenia, ni�szego komfortu i bezpiecze�stwa (nierówno�ci), trwało�ci oraz czytelno�ci dla 

u�ytkowników (w przypadku mieszania ruchu pieszego i rowerowego). 

9.2.6 Nie zaleca si� stosowania innych rodzajów kostki (np. granitowej, łupanej nie 

szlifowanej) czy te	 tzw. kocich łbów. Wykorzystanie tego typu materiałów wymaga 

uzyskania stosownej zgody wg zasady z pkt. 1.4.1. 

9.2.7 Zaleca si�, aby grubo� warstwy �cieralnej wykonanej z nawierzchni bitumicznej lub z 

betonu cementowego wynosiła co najmniej 3cm.  

9.2.8 W przypadkach specjalnych, np. w obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszcza si�
zastosowanie nawierzchni nietypowych (np. z płyt betonowych lub kamiennych o 
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niefazowanych kraw�dziach. Nawierzchnie tego typu powinny by układane na takiej samej 

podbudowie jak w przypadku nawierzchni asfaltowych, dodatkowo z zastosowaniem warstwy 

piasku lub 	wiru oraz z zastosowaniem takich samych obrze	y betonowych. Płyty powinny 

by układane rz�dami, poprzecznie w stosunku do kierunku jazdy. W przypadku nawierzchni 

z płyt nale	y zwróci uwag� na grubo� płyt, tak by przeciwdziała ich kruszeniu i tzw. 

„klawiszowaniu” oraz na sposób odprowadzenia wody w celu przeciwdziałania wypłukiwaniu 

piasku ze spoje
 i spod płyt, mog�cego powodowa ich rozlu�nienie. Zastosowanie tego typu 

nawierzchni wymaga uzyskania zgody wg zasady z pkt. 1.4.1 

9.2.9 Na drogach dla rowerów przeznaczonych dla ruchu rekreacyjnego (weekendowego, 

sezonowego) dopuszcza si� stosowanie nawierzchni nieutwardzonych. Zastosowanie takiej 

nawierzchni mo	e wynika z charakteru obszaru (np. park, teren le�ny). 

9.2.10 Nawierzchnie nieutwardzone powinny by wykonywane: 

- ze 	wiru stabilizowanego mechanicznie i klinowanego (o trzech �rednicach ok. 16, 

22, 32mm) tworz�cego warstw� o grubo�ci 10-12cm; zastosowanie takiej 

nawierzchni mo	e by usprawiedliwione wył�cznie charakterem okolicy (np. park, 

las) oraz przewidywanym wył�cznie sezonowym lub weekendowym 

wykorzystaniem, jako trasa rekreacyjna, 

- jako nawierzchnie gruntowe, przykryte np. warstw� 	wiru walcowanego o 

grubo�ci ziaren o trzech �rednicach ok. 16, 22, 32mm). 

9.2.11 Na podjazdach, łukach oraz przed skrzy	owaniami zalecane jest stosowanie 

nawierzchni o podwy	szonym współczynniku przyczepno�ci. 

9.2.12 Do wykonania nawierzchni dróg dla rowerów zaleca si� stosowanie materiałów w 

kolorze naturalnego asfaltu lub w kolorze czerwonym. Nawierzchnie w kolorze czerwonym 

nale	y stosowa: 

- na wa	niejszych przejazdach rowerowych (ulice o du	ym nat�	eniu i pr�dko�ci 

ruchu samochodowego, przejazdy rowerowe o mniejszych odległo�ciach 

widoczno�ci, główne drogi dla rowerów), 

- w obszarach potencjalnie du	ych konfliktów piesi – rowerzy�ci, 

- w przypadku rozwi�za
 specjalnych w jezdni (pasy i kontrapasy dla rowerów, 

�luzy rowerowe), 

- dla kostki betonowej na progach zwalniaj�cych oraz dla płyt betonowych, jako 

nawierzchni wydzielonej drogi dla rowerów prowadzonej obok chodnika pieszego, 

- na skrzy	owaniach, gdzie rowerzy�ci maj� pierwsze
stwo, 

- na przystankach w obszarze przeznaczonym dla rowerzystów. 

9.2.13 Wymaga si�, aby do oznakowania poziomego stosowane były farby i tworzywa nie 

wpływaj�ce na pogorszenie przyczepno�ci nawierzchni drogi dla rowerów. 

9.2.14 Zaleca si�, aby 	adne elementy nawierzchni drogi dla rowerów ani jezdni, na których 

dopuszczony jest ruch rowerowy na zasadach ogólnych nie zawierały szczelin podłu	nych (z 

wyj�tkiem szyn tramwajowych). 

9.2.15 Zaleca si�, aby w przypadku budowy nowych dróg dla rowerów i/lub odtwarzania 

oznakowania poziomego, oznakowanie to było wykonywane w sposób trwały, przy czym 

technologia wykonania powinna by uzgodniona z zarz�dc� drogi. 
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9.2.16 Zaleca si�, aby zł�cza, dylatacje itp. w drogach rowerowych były prowadzone 

prostopadle do kierunku podró	y i były tak w�skie, jak to mo	liwe. 

9.2.17 Nie zaleca si� lokalizowania wpustów kanalizacji deszczowej na powierzchni drogi 

dla rowerów. W przypadku ich lokalizacji na powierzchni drogi dla rowerów wpusty (kratki 

�ciekowe) powinny by zabezpieczone rusztem o przebiegu 	eberek prostopadłym do 

kierunku jazdy, przy uwzgl�dnieniu typowego toru ruchu rowerzystów.  

9.2.18 Nie dopuszcza si� lokalizowania wpustów w pasie rowerowym na łukach poziomych, 

ze wzgl�du na zagro	enie mo	liwo�ci� po�lizgu i/lub wykonania przez rowerzyst�
gwałtownego skr�tu. 

9.2.19 Zaleca si�, by przejazdy rowerowe przez torowisko były przeprowadzone prostopadle 

w stosunku do przebiegu torów tramwajowych i kolejowych. Dopuszcza si� inny k�t, ale nie 

mniejszy ni	 45
0
.  

10 Urz�dzenia do obsługi ruchu rowerowego i ich 
usytuowanie 

10.1 Parkingi dla rowerów - planowanie 

10.1.1 Parkingi powinny by lokalizowane w miejscach łatwo dost�pnych, dobrze 

widocznych i o�wietlonych z uwzgl�dnieniem: 

− optymalnego powi�zania z istniej�cym układem dróg dla rowerów, 

− powi�zania z przystankiem transportu zbiorowego (przesiadki na 

autobus/tramwaj/metro/kolej), 

− mo	liwo�ci zapewnienia dogodnego doj�cia do celu podró	y, 

− mo	liwo�ci zapewnienia odpowiedniej ilo�ci miejsca przeznaczonego na 

parkowanie rowerów, 

− mo	liwo�ci zapewnienia bezpiecznego u	ytkowania (bezpiecze
stwa osobistego i 

bezpiecznego pozostawienia roweru). 

W szczególno�ci parkingi dla rowerów powinny by� lokalizowane w pobli�u budynków 

u�yteczno�ci publicznej (szkoły, uczelnie, urz�dy, kina, teatry, muzea), miejsc pracy (biura, 

tereny przemysłowe), stacji metra, stacji i przystanków kolei podmiejskiej, p�tli i wa�niejszych 

przystanków tramwajowych i autobusowych oraz w w�złach przesiadkowych, szczególnie w 

dzielnicach peryferyjnych.. 

10.1.2 W obszarze �ródmie�cia Warszawy, jako minimum zaleca si� przyjmowanie 

wska�nika 1 miejsce parkingowe dla roweru na 10 miejsc parkingowych dla samochodów.   

10.1.3 Poza �ródmie�ciem Warszawy, jako minimum zaleca si� przyjmowanie wska�nika 1 

miejsce parkingowe na 30 miejsc parkingowych dla samochodów.  

10.1.4 Zaleca si�, aby parkingi rowerowe były lokalizowane w taki sposób, aby odległo�
pokonywana pieszo od parkingu do celu podró	y była jak najmniejsza. W przypadku 

budynków u	yteczno�ci publicznej stojaki na rowery powinny by lokalizowane jak najbli	ej 

wej�cia do obiektu.  



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 65

10.2 Parkingi dla rowerów – zasady urz�dzenia 

10.2.1 Przy usytuowaniu parkingu dla rowerów w pobli	u jezdni i w s�siedztwie miejsc 

postojowych dla samochodów, zaleca si�, aby stojaki dla rowerów były ustawiane pod k�tem 

ok. 45 stopni w stosunku do osi jezdni, tak aby rower (o długo�ci 2,0m) nie wystawał poza 

obrys miejsc postojowych dla samochodów. Dodatkowo zaleca si� osłanianie parkingu dla 

rowerów (z przodu i z tyłu) masywnymi elementami małej architektury w celu zabezpieczenia 

rowerów przed niewła�ciwymi manewrami samochodów (np. w trakcie cofania). 

10.2.2 Stojaki rowerowe powinny by ustawiane w taki sposób, aby dost�p do rowerów był 

wygodny i bezpieczny. Stojaki nie powinny by umieszczane blisko kraw�dzi jezdni, lica 

�cian budynków (nie bli	ej ni	 1,0m), ci�gów pieszych czy te	 dróg dla rowerów. Przestrze

wokół stojaka powinna by poszerzona o drog� dost�pu. 

10.2.3 Zaleca si� przyjmowanie nast�puj�cych odst�pów pomi�dzy stojakami w zale	no�ci 

od sposobu parkowania: 

• przy parkowaniu równoległym odst�p równy 200cm, 

• przy parkowaniu prostopadłym odst�p równy 100cm (zalecany 120cm), 

• przy parkowaniu pod k�tem 45
0
 odst�p równy 140cm (zalecany 170cm). 

Rys. 44 Wymiary miejsca parkingowego dla dwóch rowerów. 

Rys. 45 Schemat równoległego usytuowania miejsc do parkowania rowerów. 
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Rys. 46 Schemat prostopadłego usytuowania miejsc do parkowania rowerów. 

Rys. 47 Schemat sko�nego usytuowania miejsc do parkowania rowerów. 

Stosuj�c powy�sze kryteria usytuowania stojaków dla rowerów, powierzchnia niezb�dna do 

zaparkowania 10 rowerów w zale�no�ci od rodzaju parkowania wynosi: 

− 10 x 1m (10 m
2
) przy parkowaniu równoległym, 

− 5 x 2m ( 10 m
2
) przy parkowaniu prostopadłym, 

− 7 x 2,1m (15 m
2
) przy parkowaniu sko�nym. 

10.2.4 Wielko� parkingu dla rowerów powinna by dostosowana do charakteru obiektu, 

przy którym parking jest zlokalizowany. Systematyk� parkingów i zalecenia lokalizacji 

przedstawiono w tabeli 8. 



„Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie” 67

Tabl. 8 Rodzaje i lokalizacje parkingów dla rowerów 

Typ 

parkingu 

Liczba stojaków/(liczba miejsc 

parkingowych) 

Zalecana lokalizacja Dodatkowe wyposa	enie 

mini 1-2/(2-4) 

Przystanki autobusowe i 

tramwajowe w peryferyjnych 

dzielnicach), punkty drobnych 

usług. 

brak 

mały 3-10/(6-20) 

Budynki u	yteczno�ci publicznej 

(urz�dy, kina, muzea, biblioteki), 

punkty usługowe, supermarkety. 

brak 

�redni 11-50/(22-100) 
Szkoły, uczelnie, ko�cioły, 

hipermarkety, stacje metra. 
kompresor, pompka  

du	y <100/(<40) 
Dworce kolejowe, stadiony, du	e 

obiekty sportowe 

kompresor, pompka, zestaw 

podstawowych narz�dzi 

(klucze do rowerów), 

ewentualnie dost�p do 

bie	�cej wody pitnej 

10.2.5 Zaleca si�, aby w miar� mo	liwo�ci stojaki rowerowe na parkingu rowerowym były 

zadaszone. 

10.3 Stojaki rowerowe 

10.3.1 Zaleca si�, aby kształt stojaków rowerowych był mo	liwie prosty. 

10.3.2 Zaleca si�, aby stojaki rowerowe były wykonywane z trwałych materiałów, odpornych 

na wpływ warunków atmosferycznych (w tym odpornych na korozj�). 

10.3.3 Zaleca si�, aby stojaki dla rowerów były trwale przymocowane do podło	a. 

10.3.4 Wymaga si�, aby stojaki dla rowerów, niezale	nie od typu roweru, umo	liwiały 

oparcie roweru oraz przypi�cie do stojaka ramy i jednego koła roweru przy pomocy 

pojedynczego zapi�cia typu U-lock (kłódk� szeklow�). Zaleca si� tak	e, aby jeden stojak dla 

rowerów umo	liwiał przypi�cie drugiego koła za pomoc� drugiego zapi�cia.  

10.3.5 Zaleca si� stosowanie stojaków w kształcie odwróconej litery "U", umo	liwiaj�cych 

oparcie i przypi�cie, co najmniej 2 rowerów niezale	nie od rozmiaru ramy, szeroko�ci opony 

czy te	 kształtu kierownicy. Standardowe wymiary tego typu stojaka to: długo� ok. 1m, 

wysoko� 60-80cm, �rednica rury 5-9cm (rys. 48).  
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Rys. 48 Schemat stojaka rowerowego w kształcie odwróconej litery „U”. 

10.3.6 Zaleca si�, aby stojaki były lokalizowane w miejscach dobrze o�wietlonych, 

ruchliwych i widocznych (np. rejony skrzy	owa
 ulic), zadaszonych a w miar� mo	liwo�ci - 

tak	e monitorowanych, na przykład z wykorzystaniem kamer telewizji przemysłowej. 

10.4 Przechowalnie dla rowerów 

10.4.1 W miejscach gdzie rowery s� pozostawiane na dłu	szy czas i w wi�kszej liczbie 

(stacje i przystanki kolejowe, stacje metra, szkoły, uczelnie miejsca pracy itp.) zaleca si�
organizowanie przechowalni rowerów w postaci zamykanych pomieszcze
 z obsług�
(przechowalnie ogólnodost�pne) lub bez (np. w szkole czy miejscu pracy). 

10.4.2 Zaleca si�, aby dost�p do przechowalni był mo	liwy bez konieczno�ci przenoszenia 

roweru po schodach, a sposób przyjmowania, przechowywania i wydawania rowerów 

umo	liwiał jednoznaczn� identyfikacj� wła�ciciela i jego roweru. 

10.4.3 Zaleca si�, aby przechowalnie dla rowerów były wyposa	one w kompresor lub 

pompk�, zestaw podstawowych narz�dzi (klucze do rowerów) i ewentualnie dost�p do 

bie	�cej wody pitnej. 

10.5 Prowadnice i pochylnie na schodach 

10.5.1 Zaleca si�, aby na schodach w miejscach publicznych, tam gdzie spodziewana jest 

obecno� rowerzystów (w szczególno�ci na stacjach kolejowych i stacjach metra) i nie ma 

wind umo	liwiaj�cych przewo	enie roweru, przy obu kraw�dziach schodów były 

umieszczane metalowe rynny o przekroju "U", umo	liwiaj�ce transport roweru po schodach.  

10.5.2 Rynny nie powinny by stosowane tam, gdzie istniej� podobne rozwi�zania dla 

wózków dzieci�cych i/lub osób niepełnosprawnych. 
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10.5.3 Pochylnie powinny spełnia nast�puj�ce wymogi: 

− odległo� miedzy pochylni� a �cian� powinna wynosi co najmniej 0,25m (w celu 

zapobie	enia kolizji pedałów roweru ze �cian�), 
− przy korzystaniu z pochylni, kierownica roweru, sakwy czy pedały nie powinny 

dotyka por�czy schodów, 

− k�t nachylenia schodów nie powinien by wi�kszy ni	 25 stopni.  

K�t nachylenia ma bezpo�redni wpływ na ilo�� energii, potrzebnej do pchania roweru pod 

gór� (lub do przytrzymywania go przy schodzeniu) oraz cz��ciowo decyduje, czy koło 

ła�cuchowe roweru b�dzie ocierało o ziemi� na szczycie schodów. Przy k�cie nachylenia 

schodów wi�kszym ni� 25%.,pochylnia powinna ko�czy� si� wyokr�gleniem, aby unikn�� tego 

problemu. 

10.6 O�wietlenie dróg dla rowerów 

10.6.1 Zaleca si�, aby drogi dla rowerów były o�wietlone zgodnie z norm� PN-EN 13201.  

10.6.2 Zaleca si�, aby poziomy nat�	enia o�wietlenia były dobierane wg klasy 

o�wietleniowej S, zgodnie z PN-EN 13201-1 oraz 2 „O�wietlenie dróg”. 

10.6.3 Zaleca si�, aby obszary intensywnego ruchu rowerowego i/lub punkty kolizji ruchu 

rowerowego z pieszym i samochodowym (wjazdy i zjazdy z drogi dla rowerów, skrzy	owania 

i przejazdy rowerowe itp.) były o�wietlone �ródłami �wiatła dobrej jako�ci, mocnym �wiatłem 

polichromatycznym (o pełnym zakresie widma widzialnego). 

10.6.4  W oprawach o�wietleniowych zaleca si� u	ycie �ródeł �wiatła białego, np. lamp 

metalohalogenkowych o temperaturze barwowej min. 2800K oraz RA>=60. 

10.6.5  Zaleca si�, aby w celu optymalizacji zainstalowanej mocy, oprawy były wyposa	one 

w profesjonalne, jednocz��ciowe odbły�niki kształtuj�ce rozsył �wiatła na drog� rowerow�. 

10.6.6 Zaleca si�, aby dla zachowania przez cały okres u	ytkowania wysokich parametrów 

opraw miały one budow� dwukomorow� o IP komory optycznej IP66 za� komory 

elektrycznej min. IP43. 

10.6.7 Dla zwi�kszenia komfortu wizualnego rowerzystów i pieszych zaleca si�, aby klosz 

wykonany był z materiału o strukturze półprzezroczystej "mro	onej". Wytrzymało� klosza 

na uderzenia powinna wynosi min. IK08. 

10.6.8  Zaleca si� uwzgl�dnienie wymaga
 estetycznych w doborze typów opraw, �ródeł 

�wiatła, rodzaju i wysoko�ci słupów (wła�ciwie dobrane kolory słupów i opraw) - według 

zalece
 z pkt. 8.1. 

10.6.9   Zaleca si� stosowanie opraw o charakterze parkowym – dekoracyjnym, 

posadowionych na słupach dobranych kolorystycznie do opraw oraz otoczenia.     

10.6.10  Zaleca si�, aby główne elementy konstrukcyjne oprawy (korpus, pokrywy, 

odbły�niki, klosze były wykonane z materiałów podlegaj�cych ponownemu przerobowi (tzw. 

„oprawa przyjazna �rodowisku”). 
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10.6.11 Zaleca si�, aby konstrukcje no�ne - słupy były zabezpieczone przed korozj�.   

10.6.4 Słupki i inne elementy wystaj�ce ponad nawierzchni� drogi dla rowerów powinny by
wyposa	one w elementy odblaskowe, ułatwiaj�ce orientacj� nawet przy bardzo słabym 

�wietle. 

10.6.5 W miejscach zwi�kszonego ryzyka o�lepiania rowerzystów przez samochody 

wskazane jest stosowanie mocniejszego o�wietlenia ulicznego. 

11 Utrzymanie dróg dla rowerów 

11.1.1 Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie dróg dla rowerów wymaga ich prawidłowego 

utrzymania.  

11.1.2 Prawidłowe utrzymanie dróg dla rowerów wymaga: 

- utrzymania równej nawierzchni, wolnej od kawałków gruzu, szkła, kamyków, 

gał�zi, li�ci, �niegu i innych zanieczyszcze
, 

- regularnego utrzymania ro�linno�ci w najbli	szym otoczeniu drogi dla rowerów 

(przycinanie drzew i krzewów), 

- wymieniania zniszczonych elementów infrastruktury rowerowej, 

- utrzymania oznakowania, dobrze widocznego dla rowerzysty i innych uczestników 

ruchu. 

11.1.3 Utrzymanie nawierzchni dróg dla rowerów powinno zapewnia wysoki standard, 

zapewniaj�cy ruch bez powodowania ogranicze
 pr�dko�ci wywołanych oporami toczenia, 

konieczno�ci� zwalniania, czy niepotrzebnego hamowania w celu omini�cia przeszkód lub 

nierówno�ci pionowych nawierzchni (dziury, nierówne poł�czenia pomi�dzy dwoma ró	nymi 

rodzajami nawierzchniami). 

11.1.4 W celu przeciwdziałania zniszczeniom wywoływanym przez rozrastaj�ce si� korzenie 

drzew zalecane jest: 

- dobieranie odpowiednich gatunków drzew, nie niszcz�cych drogi dla rowerów (np. 

stosowanie lip i jesionów), 

- stosowanie metod zapobiegaj�cych wzrostowi korzeni w niepo	�danym kierunku 

(np. poprzez stosowanie odpowiednich mat). 

11.1.5 W okresie zimowym powinny by od�nie	ane: 

- pasy dla rowerów wyznaczone w jezdni, 

- główne �cie	ki i ci�gi pieszo-rowerowe, 

- pozostałe �cie	ki i ci�gi-pieszo rowerowe wa	ne z punktu widzenia obsługi ruchu 

rowerowego. 

11.1.6 Zabrania si� składowania �niegu, �mieci, li�ci, gał�zi itp. na drogach rowerowych. 
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11.1.7 Stan techniczny dróg dla rowerów powinien by monitorowany co najmniej 2 razy w 

roku. Wyniki monitorowania powinny by inwentaryzowane np. w formie mapy stanu 

nawierzchni dróg dla rowerów.  

Stan nawierzchni nie powinien zmusza� rowerzystów do wykonywania niebezpiecznych 

manewrów i prowadzi� do zachwiania ich równowagi.  Szczególn� uwag� nale�y zwróci� na 

powstawanie �lisko�ci nawierzchni, jej pokrycia �niegiem lub lodem. Stan taki utrudnia lub 

nawet uniemo�liwia zahamowanie oraz utrzymanie prawidłowego kierunku jazdy i wykonanie 

skr�tów. Zła jako�� nawierzchni mo�e wywoływa� niekorzystne zachowania u�ytkowników, np. 

wybór jazdy po jezdni przeznaczonej dla samochodów, a nawet rezygnowanie z odbywania 

podró�y rowerowej. 

12 Ruch rowerowy w trakcie prowadzenia robót drogowych 

12.1.1 W projektach tymczasowej organizacji ruchu na czas robót nale	y zabezpiecza
mo	liwo� przeprowadzenia ruchu rowerowego. Oznacza to konieczno� wyznaczenia trasy 

objazdu dla ruchu rowerowego lub co najmniej wskazania rowerzy�cie drogi do najbli	szego 

ci�gu dla rowerów, lub innego sposobu omini�cia przeszkody. 

12.1.2 W przypadku wygradzania robót prowadzonych na drogach rowerowych nale	y 

stosowa zapory drogowe podwójne U-20c, w których dolna kraw�d� znajduje si� na 

wysoko�ci ok. 0,3m nad poziomem nawierzchni. 

12.1.3 Lica zapory U-20c powinny by wykonane z folii odblaskowej i mog� by
wyposa	one w inne elementy odblaskowe oraz lampy ostrzegawcze. 

12.1.4 W przypadku konieczno�ci udost�pnienia ruchowi rowerowemu przejazdu nad 

wykopami przy pracach drogowych nale	y w tym celu stosowa kładki typu U-28 o 

szeroko�ci min. 1,0m dla ka	dego z kierunków ruchu. 

13 Audyt rowerowy 

13.1.1 Audyt rowerowy stanowi procedur� systematycznego sprawdzania prawidłowo�ci 

rozwi�za
 zastosowanych w projektach drogowych pod k�tem ruchu rowerowego oraz 

sprawdzania jako�ci funkcjonowania systemu rowerowego. 

13.1.2 Celem audytu rowerowego jest eliminowanie bł�dów w planowaniu, projektowaniu, 

wykonawstwie i eksploatacji systemu transportu rowerowego w Warszawie. 

13.1.3 Procedurze audytu rowerowego podlegaj� projekty budowy lub przebudowy dróg 

realizowane w Warszawie przez zarz�dców dróg i innych inwestorów. 

13.1.4 Audyt rowerowy jest wykonywany zgodnie z „Instrukcj� Audytu Rowerowego” 

stanowi�cej dokument odr�bny w stosunku do niniejszych Standardów, wprowadzony 

zarz�dzeniem Prezydenta M.st. Warszawy. 
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13.1.5 „Instrukcja Audytu Rowerowego” definiuje: 

- podstawowe poj�cia,  

- zasady prowadzenia audytu, 

- przedmiot audytu, 

- kolejno� poszczególnych czynno�ci audytu, 

- obowi�zki i prawa stron uczestnicz�cych w procedurze audytu, 

- wzór raportu audytu, 

- list� kontroln� problemów zalecanych do sprawdzenia w procesie audytu. 

13.1.6 Ko
cowy wynik audytu w postaci „Raportu audytu rowerowego” zawiera ko
cow�
ocen�: 

− funkcjonowania systemu rowerowego w Warszawie, w przypadku audytu tego 

systemu, 

− ka	dego z audytowanych projektów, 

− ka	dego z badanych fragmentów infrastruktury drogowej.  

13.1.7 Audyt projektów drogowych pod k�tem ruchu rowerowego powinien by
wykonywany przez zespół audytorów powołany przez Prezydenta m.st. Warszawy lub osob�
przez niego upowa	nion� i składaj�cy z jednej lub wi�cej osób powołanych do tego celu 

przez Prezydenta M.st. Warszawy lub osob� przez niego upowa	nion� oraz co najmniej przez 

jedn� osob� wskazan� przez organizacje społeczne promuj�ce rozwój ruchu rowerowego. 

13.1.8 W celu skrócenia i uproszczenia procesu projektowania audyt rowerowy projektów 

zast�puje proces opiniowania projektu przez organizacje społeczne promuj�ce rozwój ruchu 

rowerowego. 

13.1.9 Audyt rowerowy powinien by wykonywany po wykonaniu projektu i przedstawieniu 

go do zaopiniowania przez zarz�dc� drogi, ale przed opiniowaniem przez zarz�dc� ruchu. 
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