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1. Podrecznik projektowania tras rowerowych w Matopolsce’

1.1. Zalecenia ogdine

Opracowanie stanowi wytyczne do projektowania tras rowerowych w obrebie catej Matopolski. Stosujgc
podczas projektowania i budowy ponizsze standardy, trasy rowerowe powinny by¢ jednolite,
a projektanci i wykonawcy unikng bteddw, ktére juz popetniono przy realizacji istniejacych szlakéw
rowerowych. Aby tak sie stato, opracowanie powinno by¢ zatgcznikiem do kazdej Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zamoéwienia (SIWZ) w przetargach i umowach na wszelkie prace projektowe i budowlane

majace wptyw na ruch rowerowy w wojewodztwie matopolskim. Dotyczy to:

» drdg dla rowerow,

» drég ogdlnodostepnych,

+ obiektéw inzynieryjnych (mostow, ktadek, tuneli, wind, wyciggow, promow),
* obszaréw pieszych,

* inwestycji mieszkaniowych,

* inwestycji przemystowych,

* inwestycji zwigzanych z transportem zbiorowym,

» transportu zbiorowego.

Standardy te uwzgledniajg podstawowe zagadnienia i zapewniajg niezbedne informacje do poprawnego
projektowania. Nigdzie jednak w Europie nie powstaty takie standardy, kiére bylyby w stanie uwzglednié¢
wszystkie mozliwe sytuacje drogowe i zastgpi¢ projektanta w jego twérczym dziataniu. Z tej racji

niniejsze standardy odwotujg sie zaréwno do dostepnej literatury, jak i do polskich przepiséw prawnych.

Standardy nie zastepuja obowigzujgcych przepisow ustaw i rozporzadzen. W sytuacji, kiedy norma
prawna (ustawa lub rozporzadzenie) jest sprzeczna (ostrzejsza) z zapisami niniejszych Standardéw, ma
ona oczywiste pierwszenstwo. Niniejsze Standardy zaostrzajg zapisy obowigzujgcych norm prawnych

i precyzujg kwestie nieuregulowane przepisami.

Nalezy zauwazy¢, ze obowigzujgce przepisy, dotyczace szeroko rozumianego ruchu rowerowego, budzg
watpliwosci. Dotyczy to m. in. niespdjnosci znowelizowanej w 2011 roku ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym z rozporzadzeniami Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu

drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (planowana jest nowelizacja).

1  Opracowano na podstawie:
1. T. Kopta, ,Standardy dla trasy rowerowej realizowanej w ramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej”.
PARP 2010.
2. M. Hyta, ,Analiza potrzeb i mozliwosci inwestycji infrastrukturalnych dla turystyki rowerowej w Matopolsce”. Centrum Analiz
Regionalnych. Krakéw 2008.
3. T. Kopta, M. Hyta, B. Lustofin ,Projektowanie infrastruktury rowerowej”. PODRECZNIK wersja robocza. GDDKIA.
Warszawa-Krakéw marzec 2013.
4. ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011. Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) ,EuroVelo
Guidelines for Implementation”. Sustrans 2002.
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Od niniejszych Standardéw dopuszcza sie odstepstwa dotyczace geometrii i przebiegu tras rowerowych,

pod warunkiem przedstawienia rzeczowych argumentow.

Infrastruktura rowerowa powinna by¢ w zatozeniu utatwieniem dla rowerzystéw, a nie dla innych
uzytkownikoéw drég. Celem projektanta nie moze byé samo usuniecie rowerzystéw z jezdni, bo prowadzi
to czesto paradoksalnie wprost do pogorszenia, a nie poprawy bezpieczenstwa. Oczywiscie, nalezy
rownowazy¢ interesy réznych uczestnikdw ruchu, ale sensem wydawania publicznych pieniedzy na

infrastrukture rowerowa jest utatwianie ruchu rowerzystom, a nie utrudnianie go.

Infrastruktura rowerowa powinna utatwia¢ jazde rowerem. Co to znaczy? Projektujac infrastrukture
rowerowg, w zadnym przypadku nie nalezy dyskryminowaé rowerzystow, zmuszajac ich na przykfad do
pokonywania wiekszych odlegtosci czy réznic wysokosci niz samochody na danej relacji, czestszego niz
samochody na jezdni zatrzymywania sie, dluzszego oczekiwania na czerwonym Swietle ani do zbednego
przekraczania jezdni czy przeplatania torow ruchu innych pojazdéw. Nie nalezy tez stosowacl
nawierzchni drog dla roweréw stawiajacych wieksze opory toczenia czy o mniejszej trwatosci niz

nawierzchnia drég dla samochodow.

Projektowanie infrastruktury dla rowerzystéw wymaga zrozumienia potrzeb, mozliwosci i uwarunkowan
rowerzysty. Rowerzysta to nie jest pieszy. Na przykfad nie moze zatrzymac sie w miejscu ani w miejscu
zmieni¢ kierunku poruszania sie. Rowerzysta zajmuje tez wiecej miejsca niz pieszy, a jego typowe pole
widzenia tez jest inne niz pieszego czy kierujacego samochodem. ,Standardy Techniczne” przektadajg
dostepng wiedze o uwarunkowaniach i oczekiwaniach rowerzysty na sformalizowany jezyk konkretnych
parametréw, ktére nalezy uwzgledni¢ przy projektowaniu. Niniejsze Standardy prezentujg parametry
trasy rowerowej majacej wykorzystac infrastrukture w postaci istniejgcych drég dla roweréw oraz drég
ogolnodostepnych, a przede wszystkim projektowanych drog dla rowerdw, gdy istniejaca infrastruktura

drogowa jest niewystarczajgca.

1.2. Stownik pojeé

Droga dla roweréw w rozumieniu ustawy Prawo o Ruchu Drogowym? to ,droga lub jej czes¢
przeznaczona do ruchu roweréw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla rowerdw jest
oddzielona od innych drég lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomocg urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego”. Przepisy wykonawcze® do ustawy Prawo Budowlane
(D.U.99.43.430) postugujg sie nadal (stan na koniec 2013 roku) pojeciem ,Sciezka rowerowa”, ktére
obejmuje zaréwno drogi dla rowerdw, jak i pasy ruchu dla roweréw w rozumieniu ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym. W niniejszym opracowaniu uzywamy pojecia droga dla rowerdéw. Jest ono precyzyjne i niesie

za sobg skutki prawne zaréwno dla uczestnikéw ruchu, jak i zarzgdzajgcych ruchem.

Pas ruchu dla rowerow: czes¢ jezdni przeznaczona do ruchu roweréw w jednym kierunku, oznaczona

odpowiednimi znakami.

2 D.U.2005.108.908 z p6zn. zm.

3 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430) nie definiuje pojecia $ciezka
rowerowa, natomiast podaje jej podstawowe parametry i sposob lokalizacji wzgledem jezdni samochodowe;j.
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Kontrapas, pas rowerowy ,pod prad”: jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni drogi
jednokierunkowej po lewej stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku przeciwnym do

obowigzujgcego wszystkie pojazdy.

Przejazd rowerowy (przejazd dla rowerzystéw)*: czes¢ drogi dla roweréw (pieszych i roweréw) lub
pasa (kontrapasa) rowerowego znajdujaca sie na skrzyzowaniu lub przecinajgca w poprzek jezdnie lub

torowisko.

Ulica przyjazna dla rowerow (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktérej predko$¢ miarodajna nie
przekracza 30 km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbg 30 km/h lub znakiem D-40,
wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajgce ograniczenie predkosci samochodow (progi
zwalniajgce, zwezenia, szykany, mate ronda, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, sluzy

rowerowe).

tacznik (skrét) rowerowy: krétki odcinek drogi dla roweréw, umozliwiajacy przejazd rowerem np. przez

koniec ulicy bez przejazdu (Slepej) dla samochoddow.

Trasa rowerowa: czytelny i spéjny ciag réznych rozwigzan technicznych, funkcjonalnie fgczacy:
poszczegolne czesci miasta (wsi), miasta (wsie) ze soba, miasta z obszarami podmiejskimi i obejmujacy:
drogi dla rowerdw, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, tgczniki
rowerowe, drogi niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzadcg takiej drogi) oraz inne odcinki,
ktére moga by¢ bezpiecznie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystéw. Trasa rowerowa nie musi
by¢ droga dla roweréw w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze natomiast obejmowac odcinki
takich drég. W skiad jednej trasy rowerowej mogg wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi dla rowerdw,

biegnace réwnolegle (np. po dwdch stronach jezdni, rzeki czy kolei) lub ulice o ruchu uspokojonym.

Wezel integracyjny: miejsce skrzyzowania tras rowerowych z przystankami komunikacji zbiorowej
umozliwiajace: pozostawienie roweru, jego przechowanie, ewentualng naprawe, ewentualne

wypozyczenie i jego zatadunek do srodka komunikacji zbiorowe;.

Stojak rowerowy: urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza, umozliwiajgce bezpieczne

i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy zapiecia.
Parking rowerowy: miejsce do pozostawiania roweréw wyposazone w stojaki rowerowe.

Przechowalnia rowerowa: pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajgce bezpieczne i wygodne

przechowanie roweru na odpowiedzialnos¢ wiasciciela lub operatora przechowalni.

Sluza dla roweréw: cze$é jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa
ruchu przeznaczona do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy Ilub ustgpienia

pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

4  Definicja zgodna z ustawag Prawo o Ruchu Drogowym.
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Wspétczynnik wydtuzenia: stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy rowerowej w realnych
warunkach do dtugosci toru ruchu uzytkownika miedzy tymi punktami w linii prostej (np. wspétczynnik 1,3
oznacza 300 m wydtuzenia na 1000 m trasy).

Wspélczynnik opéznienia: srednia ilos¢ czasu, ktérg uzytkownik traci, oczekujac na sygnalizacji
Swietlnej lub skrzyzowaniach bez pierwszenstwa na kazdym kilometrze trasy, wyrazony w sekundach na

kilometr.

Szlak rowerowy: turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujgca istniejaca infrastrukture
komunikacyjng, w tym takze rowerowa, oznakowana znakami dodatkowymi szlakéw rowerowych
okreslonymi w Rozporzadzeniu Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych

i Administracji w sprawie znakow i sygnatéw drogowych, ale takze innymi znakami.

Wydzielenie fizyczne drogi dla roweréw: wydzielenie drogi dla rowerow od pasdéw ruchu dla innych
uzytkownikéw drogi lub chodnika za pomocg elementéw inzynierskich, w szczegdlnosci: stupkdw, barier,

ogrodzenh, kraweznikdw, réznicy niwelety, pasow zieleni.

Podsystem rowerowy: wszystkie elementy infrastruktury rowerowej stuzace do obstugi transportu

rowerowego.

Miejsca Obstugi Rowerzystow (MOR) — miejsca przeznaczone do odpoczynku rowerzystow
i wyposazone w rozne elementy infrastruktury w postaci: tawek, stojakow rowerowych, wiat chronigcych
przed deszczem, koszy na Smieci i map turystycznych. MOR o wyzszym standardzie moze takze
gwarantowaé: WC, restauracje i bary, miejsca noclegowe, wypozyczalnie roweréw, sklepy spozywcze

Z wyposazeniem rowerowym, punkty serwisowe itp.

1.3. Charakterystyka mozliwosci uzytkownikoéw tras rowerowych

Rowerzysta jest jednoczesnie kierujagcym pojazdem i silnikiem tego pojazdu. Rower jest niestabilny
i wymaga wysitku nie tylko aby sie nim poruszaé, ale takze utrzymac go w pionie. Stabilnos¢ rowerzysta
uzyskuje albo przez utrzymywanie predkosci ponad 10 -12 km/h lub przez wykonywanie dodatkowych,
wymagajgcych wydatku energii manewrow. Rower nie ma strefy zgniotu. Rowerzysta jest bezposrednio
narazony na czynniki atmosferyczne, nie tylko deszcz czy $nieg, ale rowniez silne podmuchy wiatru,
utrudniajace jazde i zagrazajace stabilnosci. Dla utrzymania jednostajnej predkosci rzedu 15 - 20 km/h,
na ptaskim, rownym odcinku rowerzysta potrzebuje okoto 100 - 150 W energii. Tyle samo zuzywa pieszy
poruszajacy sie z predkoscig 4 - 5 km/h, czyli kilkukrotnie mniejszg. To fundamentalna przewaga roweru.
Jednak kazdorazowe rozpedzanie roweru wymaga znacznie wiekszego chwilowego wydatku energii tak
jak i jazda pod wiatr, na wzniesieniu lub po nieréwnej, stawiajacej opory nawierzchni. Jedynym Zrédtem
energii, jaka dysponuje rowerzysta, jest sita jego wtasnych miesni. Stad nieche¢ rowerzystow do

hamowania i ponownego rozpedzania sie.

Projektowana gtéwna trasa rowerowa musi uwzgledni¢ wszystkie rodzaje aktywnosci rowerowej
i wszystkie rodzaje rowerow. Poszczegdlne odcinki trasy rowerowej powinny by¢ traktowane jako

integralna czes¢ odbywania codziennych podrézy rowerowych w miejscowosciach, przez ktoére trasa
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przechodzi. To moze oznaczac¢, ze wiekszo$¢ podrozy bedg stanowity codzienne podréze lokalnych

spotecznosci. Zatem projektowana trasa musi uwzgledniac:

* podréze do pracy i z pracy 2 — 6 km,

* podréze dzieci i mtodziezy do szkoly i ze szkoly (czesto bez opieki rodzicow) 2 — 6 km,
* podréze studentéw na uczelnie 2 — 6 km,

* podréze na zakupy 2 — 6 km,

* podréze do celéow zwigzanych ze sportem i rekreacjg 2 — 6 km,

* podréze w celach kulturalno—rozrywkowych 2 — 6 km,

*  podréze kurierow i dostawcow 2 — 12 km,

»  krotkie przejazdzki rowerowe 2 — 12 km,

* indywidualne i rodzinne podréze rekreacyjne 12 — 60 km,

» sport kolarski > 100 km,

« dlugodystansowe podréze turystyczne powigzane z intensywnym zwiedzaniem 20 — 30 km,

+ dlugodystansowe podrdze turystyczne 30 — 90 km?®, a wyjatkowo nawet do 200 km.
Charakterystyka uzywanych roweréw

W XXI wieku wzrastat bedzie czas aktywnego wypoczynku, w zwigzku z czym trasy rowerowe odegrajg
istotng role w zaspokojeniu tej potrzeby. Stad trasy muszg by¢ dostosowane do wielu typédw roweru. Na
projektowanych trasach bedg uzywane bardzo rézne rowery. Przede wszystkim jednak trasy musza byc¢
dostosowane do roweru konwencjonalnego. W $wietle polskiego prawa rower® to pojazd jednosladowy
lub wielosladowy poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem. Za rower uwaza sie réwniez pojazd
wyposazony w pomochiczy naped elektryczny o znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W,
zasilany pradem o napieciu nie wyzszym niz 48 V, odtaczany automatycznie po przekroczeniu predkosci
25 km/h. Za rower jednosladowy uwaza sie réwniez rower ciagngcy przyczepke o szerokosci do 0,9 m

oraz rower wielosladowy o szerokosci nieprzekraczajgcej 0,9 m.

Trzeba pamietaé, ze poza wieloma typami roweréw konwencjonalnych, dostepnych w sklepach czy
wypozyczalniach sg i inne rowery. Niektére z nich to réznego typu riksze rowerowe. Riksza (wozek

rowerowy)’ to rower wielosladowy o szerokos$ci ponad 90 cm.

Niektorzy korzystajg z tréjkotowcow (takie rowery sg idealne dla oséb niepetnosprawnych), a wiele

roweréw poziomych (zwanych réwniez HPV - Human Powered Vehicles) takze ma ukiad tréjkotowy.

Niektorzy rowerzysci holujg przyczepki dzieciece lub bagazowe. Podobnie jak w przypadku rowerow
trojkotowych, wymagajg one odpowiednio szerokich tras rowerowych. HPV, podobnie jak rowery typu

tandem i rowerowe naczepki dzieciece moga mie¢ dtuzszy rozstaw két i nalezy to bra¢ pod uwage.

W wielu przypadkach rowery uzywane przez rowerzystéw ditugodystansowych sg bardzo obcigzone
bagazami, a przez to sg mniej zwrotne. Konieczno$¢ przenoszenia takiego roweru przez przeszkody

moze stanowi¢ powazny problem.

5 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011.
6  Definicja zgodna z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym
7  Definicja zgodna z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym
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Wielu uzytkownikéw nie stosuje szerokich opon, takich jak w rowerach goérskich. Nawierzchnia trasy

powinna by¢ dostosowana do tego faktu. Trasy powinny by¢ projektowane z mys$lg o jak najszerszym
gronie uzytkownikow.

Typowy rower ma dtugos$¢ 1,7-2,0 m i okoto 0,5-0,75 m szerokosci na wysokos$ci kierownicy (czyli ok.
1,0-1,2 m nad jezdnig). Wzrok rowerzysty znajduje sie na wysokosci ok. 1,5-2,0 m nad jezdnig. Na rynku
sq dostepne rowery nietypowe, np. poziome. Wzrok rowerzysty w tym przypadku znajduje sie na
wysokosci nawet ponizej 1,0 m nad jezdnia. Rowery moga holowa¢ przyczepki. Szerokos¢ dostepnych
na rynku przyczepek nie przekracza 0,9 m. Zgodnie z przepisami dtugos¢ zestawu rower-przyczepka nie
moze przekracza¢ 4,0 m. Rower na poziomie nawierzchni ma szerokos¢ nie wiecej niz okofo
5 centymetrow (styk opony z jezdnig). Na poziomie pedatdw, czyli w przypadku niektdrych rowerdow juz
8 - 9 centymetréw nad jezdnig ma szerokos¢ okoto 0,4 m, a na wysokosci kierownicy okoto 0,5 - 0,75 m.

Wiekszos¢ kierownic rowerowych ma szerokosé ok. 0,6 m.

Rower nigdy nie porusza sie po linii prostej. Ze wzgledu na trwatg, konstrukcyjng niestabilnos¢ roweru,
a takze nieréwnosci nawierzchni czy silny wiatr rowerzysta nieustannie balansuje, poruszajac sie w pasie
o szeroko$ci zaleznej od wielu czynnikdéw. Pokonujgc tuki, rowerzysta pochyla sie, aby rownowazy¢ site
odsrodkowa. Jadac pod gore, czesto balansuje ciatem, stajac na pedatach. Pochylony rower moze

zaczepi¢ pedatem lub kierownicg o wystajace, stabo widoczne elementy, jak np. wystajacy kraweznik.

Charakterystyka potencjalnego uzytkownika tras

O ile wszyscy rowerzysci dzielg cechy oméwione powyzej, o tyle nie istnieje ,wzorcowy” rowerzysta. Inne
mozliwosci ma sprawny rowerzysta w wieku 20 - 30 lat, inne dziecko, a jeszcze inne osoba w podesztym
wieku. Inaczej zachowuje sie trenujgcy sportowiec, inaczej osoba wiozaca dziecko w foteliku, inaczej
rowerzysta wiozacy kilkadziesiat kilogramoéw bagazu w sakwach. Inne mozliwosci (i ograniczenia) daje
rower bez przerzutek, a inne z 27 biegami, inne rower amortyzowany na grubych terenowych oponach,

a inne rower na waskich i bardzo twardych oponach szosowych.

Nie znamy odpowiedzi na pytanie, ,kim jest typowy turysta rowerowy w Polsce?”. Z tej racji musimy
korzysta¢ z wiedzy zagranicznej. Wg Austriackiej Organizacji Turystycznej przecietny turysta rowerowy
ma wyksztatcenie i dochody znacznie wyzsze od przecietnych, wysoki status spoteczny, wiek powyzej 50
lat i dziennie wydaje okoto 80 euro/osobe. Na szlaku wzdtuz taby tury$ci rowerowi wydawali w 2004
roku dziennie 62 euro/osobe. Z kolei w Szwajcarii wiekszo$é przychodéw (niemal 60%) pochodzi od
turystow dtugodystansowych, ktérzy w populacji rowerzystow stanowig zaledwie 5%. Zatem tworzac
trasy w Matopolsce, nalezy zapewni¢ im wysoki standard, ktéry zdopinguje do przyjazdu takich turystéw
z Polski i zagranicy. Rowerzysta na bardzo szybkim, stawiajagcym niskie opory aerodynamiczne rowerze
poziomym pozwalajgcym na utrzymywanie predkosci ponad 30 km/h ma wzrok na wysokosci okoto 1 m
nad jezdnig, podczas gdy rowerzysci na rowerach klasycznych — nierzadko nawet 2 m nad jezdnig. Mimo

powyzszych réznic majg pewne cechy wspoélne. Nalezg do nich:

1) Kkonstrukcyjna niestabilnos¢ roweru i konieczno$¢ utrzymywania odpowiedniej predkosci dla
zachowania réwnowagi (z wyjatkiem nielicznych roweréw wielosladowych);

2) niewielkie przys$pieszenia wynikajgce z ograniczonej energii miesni rowerzysty;
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3) dazenie do zachowania energii kinetycznej (ograniczenie hamowania do minimum);
4) narazenie na bezposredni wptyw czynnikéw pogodowych.

Z cech 1 - 3 wynika miedzy innymi niemoznos$¢ wykonywania gwattownych skretéw o matym promieniu
tuku. Z kolei z cechy 4 wynika szereg istotnych faktéw dotyczgcych mozliwosci rowerzysty w deszczu,
przy silnym wietrze itp. Na przykfad ubidr przeciwdeszczowy z kapturem moze znaczaco ogranicza¢ pole

widzenia rowerzysty. Podobnie mokre okulary.

Projektowana trasa rowerowa musi uwzglednia¢ adresata, czyli konkretnego uzytkownika. Jak zostato to
wyzej wyjasnione, rowerzysci sg rézni i majg rézne potrzeby, oczekiwania i ograniczenia. Adresat
w przypadku drugorzednych tras rekreacyjnych jest czesto fatwiejszy do zdefiniowania, niz w przypadku
tras uzytkowych: trasg o nawierzchni nieutwardzonej, z duzymi przewyzszeniami bedzie poruszat sie
rowerzysta goérski, na rowerze MTB, a nie kolarz szosowy czy turysta rowerowy z sakwami. Niemniej,
nalezy unika¢ btednych wyobrazen o uzytkownikach infrastruktury rowerowej. W Zzadnym przypadku
adresatem nie moze by¢ na przyktad rowerzysta, ktory jeszcze nie jezdzi rowerem po miescie (na
przyktad dlatego, ze sie boi jazdy w ruchu ogdélnym). Jego oczekiwania moga sprowadzac¢ sie do
infrastruktury, ktéra bedzie bezuzyteczna i niebezpieczna dla rowerzystow, ktorzy juz poruszajg sie po
miescie. Ze wzgledu na brak doswiadczenia nie bedzie tez miat odpowiedniej wiedzy do oceny danego
rozwigzania. Segregacja fizyczna, ktérej oczekuje wielu ,niedzielnych” lub ,okazjonalnych” rowerzystow
nie tylko w wielu przypadkach utrudnia poruszanie sie rowerem, ale wrecz wprost pogarsza
bezpieczenstwo, tworzac na skrzyzowaniach sytuacje kolizyjne, ktére w przypadku ruchu rowerowego

w jezdni w ogdle nie wystepuja.

Innym przyktadem moze by¢ kolarz/sportowiec lub kurier rowerowy, o bardzo duzej sprawnosci fizycznej
i potrzebie rozwijania bardzo wysokich, nieosiggalnych dla 95% rowerzystéow predkosci. Jego
postrzeganie infrastruktury rowerowej réwniez moze by¢ skazone wtasnymi potrzebami. Rowerzysta ma
zupetnie inne niz kierujacy samochodem lub pieszy typowe pole widzenia. Ze wzgledu na trwata,
konstrukcyjng niestabilnos¢ roweru rowerzysta odruchowo koncentruje wzrok na nawierzchni drogi
w odlegtosci 5 - 15 m przed sobg. Wszelkie nierdwnosci, zwtaszcza podtuzne majg bezposredni wptyw
na jego bezpieczenstwo. Stad wszelka istotna dla rowerzysty informacja na znakach drogowych powinna
znajdowac sie na niewielkiej wysokosci i w niewielkiej odlegtosci od jezdni, w obszarze typowego pola

widzenia.

Po zmierzchu wymagane przepisami oswietlenie przednie roweru nie jest w stanie skutecznie oswietli¢
niczego poza waskim pasem drogi w odlegtosci 5 - 10 m przed rowerem. Stad znaki i drogowskazy,
zwtaszcza o powierzchni nie odblaskowej, bedg dla rowerzysty niezauwazalne, jesli droga nie jest
dobrze oswietlona oswietleniem drogowym. Rowerzysta poruszajacy sie z predkoscig powyzej 10 km/h
potrzebuje minimum 1,5 m wolnej przestrzeni na wysokosci kierownicy roweru. Ze wzgledu na to, ze
rowerzysci mogg holowaé przyczepki, nalezy przyja¢ minimalng szeroko$¢ niezbednego dla ruchu

rowerowego pasa w poziomie nawierzchni jako 1,0 m.
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Charakterystyka tras rowerowych w Matopolsce jako pochodna jej uzytkownikéw

Infrastruktura obstugujaca dalekobiezng turystyke rowerowg musi by¢ zorientowana na:

« uzytkownika rozwijajgcego predkosci rzedu 30, a nierzadko 40 km/h (szybkie rowery
poziome),

» rowerach z waskimi kotami i ogumieniem szosowym,

* poruszajgcego sie niezaleznie od pogody,

* zduzym i ciezkim bagazem w sakwach,

» zrdznego typu przyczepkami rowerowymi.

Wykorzystanie potencjatu komunikacji rowerowej mozliwe jest dzieki zastosowaniu ponizszych zasad

projektowych:

* unikaniu objazdéw (niedopuszczalne jest meandrowanie drogi dla roweréw wokét krzakéw,
drzew, latarn, stupkdw itp.),
« redukcji czasu oczekiwania,

» gtadkiej i rownej nawierzchni drog dla rowerdw.

Wprowadzenie w praktyce tych zasad umozliwia podwojenie lub potrojenie udziatu roweru w podrézach

lokalnych, szczegdlnie miejskich.

Przyktady?®:

» 350 m objazdu (10% diugosci przecietnej codziennej podrézy rowerem) redukuje dostepny
komunikacyjnie obszar o 10 - 20%,

*+ 2 minuty czekania na skrzyzowaniu ze sygnalizacjg $wieting (14% przecietnego czasu
podrézy redukuje dostepny komunikacyjnie obszar o 14 - 25%),

» drogi dla roweréw o ztej nawierzchni (np. z kostki) redukujg dostepny komunikacyjnie obszar
0 15 - 50%.

Ograniczenia ruchu rowerowego wynikaja;:

« ze zbyt matej skrajni ruchu,

» zoporéw ruchu w trakcie jazdy (nieréwna nawierzchnia, pochylenia >5%, silny wiatr),

» ze zbyt duzego wysitku fizycznego (nierébwna nawierzchnia, pochylenia >5%, silny wiatr),

« z poczucia zagrozenia psychicznego (stresu) ze strony ruchu samochodowego lub elementu
kryminogennego, szczegdlnie w przypadku dzieci i kobiet,

« z prowadzenia ruchu rowerowego wraz z samochodowym.

Dla ruchu rowerowego przyjmuje sie nastepujace standardowe wymiary skrajni (Rysunek 1):

 szerokos¢ —1,0 m,

* wysokosc - 2,5 m.

8 Dane pochodza z Instytutu Prognoz i Srodowiska z siedzibg w Heidelbergu, ktdry jako instytut uzytecznosci publicznej bada
wptyw oddziatywania cztowieka na srodowisko naturalne.
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Rysunek 1: Skrajnia rowerowa

Istnieje mozliwos¢ zawezenia skrajni, ale tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa dla roweréw
w jezdni dla ruchu samochodowego. W miejscach, gdzie rowerzysci poruszajg sie z predkoscig ponizej

5 km/h lub konieczne jest zatrzymanie, zaleca sie poszerzenie skrajni poziomej o dodatkowe 0,5 m.

Opory powietrza sg szczegdlnie ucigzliwe dla dzieci i oséb starszych, w szczegdlnos$ci, gdy ruch odbywa
sie na podjazdach. Ucigzliwosci te sg spowodowane wzmozonym wysitkiem fizycznym. Trasy rowerowe

nalezy wiec projektowac w taki sposob, aby te niedogodnosci minimalizowac.

Wysitek psychiczny (stres) wystepuje u rowerzysty gtownie w przypadku, gdy ruch rowerowy jest
integralng czescig ruchu drogowego, tzn. powigzany jest z ruchem pojazdéw i pieszych. W zwigzku

z powyzszym nalezy minimalizowac¢ ilo$¢ punktow kolizyjnych pomiedzy uczestnikami tego ruchu.
Droga dla roweréw a turystyczna (rekreacyjna) trasa rowerowa

W obowigzujagcym polskim prawodawstwie funkcjonujg rézne definicje ,drogi rowerowej” (drogi dla
roweréw). Mimo braku jednoznacznos$ci w definiowaniu tego pojecia trzeba przyjac, ze w kazdej sytuaciji
droga dla roweréw to pas terenu przeznaczony wytgcznie do poruszania sie rowerem. Natomiast szlak
rowerowy rozumiany jako turystyczna (rekreacyjna) trasa rowerowa nie musi korzysta¢ wytgcznie z drogi
dla roweréw. Moze by¢é bowiem prowadzony po drogach ogdlnodostepnych (publicznych
i wewnetrznych), lesnych, polnych — pod warunkiem, ze drogi te majg utwardzong nawierzchnie i nie
tworzy sie na nich i nie zalega btoto. Rowerowe trasy turystyczne obstuguja dalekobiezny, nieuzytkowy

ruch rowerowy: wielodniowe wyprawy na rowerach obcigzonych bagazem, nierzadko ciggnacych
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przyczepki roznego typu. Trasy te nie powinny by¢ utozsamiane z konkretnym rodzajem infrastruktury.
Elementem turystycznej trasy rowerowej moze by¢ zarbwno wydzielona droga dla rowerdw, pas ruchu
dla rowerdw, jak i lokalna droga ogolnodostepna, a nawet pobocze utwardzone drogi ogélnodostepnej

o duzych natezeniach ruchu przeksztatcone w pas rowerowy.

Turystyka rowerowa rézni sie od rekreacji rowerowej tym, ze rowerzysta przewozi ze sobg caty bagaz,
a w drodze nocuje w réznych miejscach, tymczasem rekreacja zaktada powrét do miejsca pobytu i brak
wiekszego bagazu. Turysta rowerowy nie korzysta z samochodu. Dociera do poczatku trasy
pokonywanej na rowerze kolejg lub samolotem. Turystyka rowerowa jest mato wrazliwa na warunki
pogodowe — zaplanowang trase trzeba pokonaé¢ w okreslonym czasie. To za$ oznacza, ze trasy
turystyczne powinny by¢ przejezdne w kazdg pogode. Przede wszystkim nie moze sie na nich tworzy¢
ani zalega¢ btoto. Nalezy zwréci¢ uwage, ze btoto moze zalega¢ znacznie diuzej, niz trwaty opady
deszczu, takze przy bardzo dobrej pogodzie — i moze znacznie spowolni¢ jazde rowerem. Podrecznik
EuroVelo® zaleca, aby co najmniej 80% dtugosci kazdego odcinka trasy miato nawierzchnie asfaltowa.
Turystyczne trasy rowerowe sg adresowane do specyficznego uzytkownika — rowerzysty na rowerze
turystycznym, szosowym lub poziomym, takze na rowerze typu tandem, obcigzonym duzym bagazem,
czesto ciggnacym przyczepke. Z tego powodu konieczne jest zapewnienie dobrej jakosci nawierzchni
(asfalt) i minimalizacja przewyzszen. Trasy turystyczne powinny uwzglednia¢ fakt, ze turystyka rowerowa
moze odbywac sie w wiekszych grupach. Przepisy dopuszczajg jazde rowerzystow w ,zorganizowanych
kolumnach” liczacych nie wiecej niz 15 rowerzystéw i przynajmniej taka liczba rowerzystéw powinna by¢
brana pod uwage w réznych sytuacjach np. przekroczenia jezdni, a takze korzystania z proméw, wiat itp.

urzadzen.

Trasy rowerowe Ww niniejszej koncepcji majg charakter szlaku rowerowego. Zaprojektowano je
z wykorzystaniem wszelkiej infrastruktury komunikacyjnej i wodnej, takze istniejacych drog dla rowerdw.

Projektowane trasy rowerowe w Matopolsce wykorzystuja:

1) Samodzielne, wydzielone drogi przeznaczone dla roweréw poza siecig drogowag i uliczng
tj. poza uktadem drog publicznych. Ma to miejsce na watach i brzegach rzek (jezior). Odcinki
te wymagajg budowy od podstaw.

2) Drogi dla roweréw i pasy ruchu dla roweréw zlokalizowane w pasach drogowych drég
publicznych (w rozumieniu ustawy Prawo o Ruchu Drogowym, D.U.2005.108.908 z pdzn.
zm., art. 2 pkt. 5i 5a). To ma miejsce przewaznie w miastach, gdzie juz istnieje infrastruktura
rowerowa, ktoéra projektowane trasy wykorzystujg Ilub w pasach drég krajowych
i wojewodzkich gdzie takie trasy trzeba wybudowac.

3) Drogi publiczne i niepubliczne (wewnetrzne: zaktadowe, lesne, technologiczne itp.) o matych
natezeniach ruchu zmotoryzowanego do 2000 pojazdéw samochodowych na dobe™ (200 na
godzine w szczycie), wyjatkowo do 4000 pojazdéow na dobe (400 na godzine w szczycie).
Taka sytuacja wystepuje na drogach gminnych, powiatowych, wojewddzkich, lesnych,
serwisowych. Z uwagi na fakt, ze Matopolska jest regionem o duzej gestosci zaludnienia, co

wigze sie z duzym natezeniem ruchu samochodowego, przyjeto okoto 4000 p/d jako

9 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011, a takze Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo
Guidelines for Implementation, Sustrans 2002.

10 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011. We wczes$niejszych publikacjach dopuszczano do 1000
p/d | wyjatkowo 3000 p/d.
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kryterium dopuszczajgce prowadzenie trasy rowerowej. Wykorzystujgc te drogi, trasy

rowerowe wymagaja jedynie oznakowania bez koniecznosci budowy.

W Polsce nie istniejg formalne standardy tras (szlakéw) rowerowych, uregulowana tylko jest kwestia
oznakowania. PTTK szacuje, ze w Polsce jest okoto 20 000 km turystycznych szlakéw rowerowych.
Tymczasem GUS szacuje dtugosé szlakéw rowerowych na 13 000 km. Niestety wiekszos¢ z nich
(w pojeciu standardow europejskich) to szlaki nieprzejezdne, zmuszajgce rowerzystéw do schodzenia
z rowerow. Wyznakowano je bowiem, wykorzystujgc drogi albo o duzych pochyleniach, albo drogi
o fatalnej nawierzchni (piach, gruz, bfoto, dziury, koleiny). Nie jest mozliwe, aby z takich szlakéw
korzystali turysci z sakwami i przyczepkami rowerowymi oraz zwykli uzytkownicy roweroéw. Trasy
rowerowe projektowane w tej koncepcji i wytyczne do dalszych faz projektowania majg zmieni¢ ten
niekorzystny obraz polskich szlakow rowerowych, a niniejsze standardy majg sie sta¢ podstawg ich

realizaciji.
Zasady wytyczania turystycznych tras rowerowych

Podstawowg zasadg tworzenia turystycznych tras rowerowych jest okreslenie precyzyjnego adresata
trasy oraz zatozenie, ze dzienny dystans mozliwy do pokonania w terenie umiarkowanie pagérkowatym
przez niemal wszystkich rowerzystow przy pogodzie innej niz silny wiatr z przodu, to okoto 30-90 km.
Tyle mozna pokona¢ na rowerze z sakwami, holujac przyczepke z dzieckiem, zwiedzajac zabytki,
fotografujgc i zatrzymujac sie na positki. Oczywiscie, jest grupa rowerzystéw, ktérzy dziennie sg w stanie
pokona¢ ponad 200 km, jednak ze wzgledu na ich mniejszo$¢ nie moga stanowi¢ podstawy do
projektowania. Ten orientacyjny dystans 30-90 km jest istotny ze wzgledu na lokalizacje noclegéw
i infrastruktury gastronomicznej oraz dostep do transportu zbiorowego. Trasy turystyczne w rejonach
zurbanizowanych, a takze w rejonie miejscowosci turystycznych petnig réwniez istotng role rekreacyjng

(rozumiang jako jednodniowe wypady z powrotem do miejsca zamieszkania przed nocg).

Z uwagi na fakt, ze mato kto mieszka bezposrednio przy trasie rowerowej, ten dystans 30 - 90 km
powinien obejmowaé réwniez dojazd do planowanej trasy turystycznej. Wykorzystanie rekreacyjne —

z powrotem do miejsca startu - oznacza, ze wspomniany dystans 30-90 km nalezy podzieli¢ przez dwa.

Z powyzszego wynika kolejna fundamentalna zasada wytyczania turystycznych tras rowerowych.
Konieczne jest ich skomunikowanie z kolejg, zaréwno lokalng, jak i dalekobiezng. Skomunikowanie
z koleja oznacza, ze ruch rowerowy na trasie turystycznej wzrosnie, bo rowerzysci rekreacyjni bedg
skftonni podrézowaé dalej (do 30-90 km za miasto) i wraca¢ przewozac rowery koleja, a takze dojezdzacé
na trase rowerowg kolejg pomijajgc odcinek na granicy miasta i korzysta¢ z jej odcinkéw potozonych

dalej.

Kolejna korzy$¢ z powigzania trasy z kolejg to w przypadku wiekszych awarii roweru mozliwos¢
dopchania roweru do przystanku kolejowego, a takze mozliwo$¢ ewakuacji w przypadku katastrofalnej
niepogody. Jesli czes¢ trasy jest z jakiegos powodu nieprzejezdna lub trudno dostepna (np. rowerzysci
muszg pokonywac zbyt strome i wysokie przewyzszenia lub tez odcinek prowadzi drogami o zbyt

wielkich natezeniach ruchu samochodowego), kolej stanowi ,proteze” trasy, zapewniajac jej ciggtosé.
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Turystyczna trasa rowerowa (zwlaszcza gtéwna) musi zaczynac sie w centrum miasta i to najlepiej przy
dworcu kolejowym. W przypadku wielkich miast warto réowniez skomunikowaé w ten sposéb porty
lotnicze, a w przypadku miast nadmorskich — przystanie promowe. Wiasnie dworce sa dla turysty
rowerowego naturalnymi punktami ,pierwszego kontaktu” — powinny znajdowaé sie na nich czytelne
mapy, wyjasnienia systemu drogowskazowego i punkty, gdzie rowerzysta moze kupi¢ przewodniki
i uzyskaé niezbedne informacje. W tym miejscu rowerzysta zaklada na rower bagaz, czasem dokonuje
niezbednych napraw (na lotnisku — takze zlozenia roweru!) - stad potrzebne sg w tych miejscach
samoobstugowe stacje serwisowe. Opuszczajac dworzec kolejowy lub promowy, lotnisko turysta
rowerowy powinien byé prowadzony czytelnym systemem drogowskazowym. Na tym obszarze rowerowe
trasy turystyczne powinny sie pokrywaé z gtdbwnymi trasami rowerowymi miasta. System drogowskazowy
powinien jednoznacznie identyfikowaC trase i okre$la¢ jej adresata — zwtaszcza powinien informowaé
(w punkcie startu, ale takze pdzniej), czy dana trasa jest przejezdna rowerem szosowym, rowerem

z sakwami i przyczepka czy tez jest adresowana na przyktad wytgcznie dla roweréw gorskich.

1.4. Program pieciu wymogoéw CROW"

Dobra praktyka projektowania i wykonania infrastruktury rowerowej oraz organizacji ruchu rowerowego
opiera sie na metodologii tzw. pieciu kryteribw holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW
przyjetej takze w nieco zmodyfikowanej formie przez Wytyczne EUROVELO. Te zmodyfikowane nieco

kryteria to:

* spojnosé: 100% zrédet i celow podrdézy objetych podsystemem rowerowym, tatwa
identyfikacja trasy i jej pelna integracja z innymi trasami rowerowymi, drogami
ogoélnodostepnymi, srodkami transportu zbiorowego;

+ bezposrednios¢: generalnie to minimalizacja objazdow i wspotczynnika wydtuzenia, ale
w przypadku szczegdlnie atrakcyjnych miejsc dopuszczalne jest nieznaczne wydtuzenie,
w skali lokalnej podréz trasg rowerowg nie moze by¢ dluzsza od podrézy drogg
ogolnodostepna, paradoksalnie dla podrézy dalekich nie jest to kryterium tak istotne, gdyz
kryteria atrakcyjnosci i bezpieczenstwa sg wazniejsze. Odnoszac to kryterium do Matopolski,
trzeba podejs¢ elastycznie ze wzgledu na meandrujgce doliny rzeczne, ktére nie przebiegajg
po najkrétszej linii;

+ wygoda/komfort: minimalizacja wspoétczynnika opdznienia, wysoka predkosé projektowa
i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i réznicy poziomoéw, tatwos¢
i lekkos¢ w poruszaniu sie rowerem, dobra nawierzchnia, dobre odwodnienie, a przede
wszystkim dobre utrzymanie, musi by¢é zachowana réwnowaga miedzy tym, co ekonomicznie,
estetycznie, srodowiskowo akceptowalne a tym, co moze zapewni¢ najlepszy mozliwy
standard dla uzytkownikéw;

« bezpieczenstwo: minimalizacja punktow kolizji z ruchem samochodowym i pieszym,
ujednolicenie predkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny kontakt
wzrokowy, eliminacja zagrozenia ze strony; samochoddéw, motocykli, quadéw, eliminacja

zagrozen ze strony; elementéw konstrukcji mostowych, wiaduktow, gatezi i drzew

11 ,Postaw na Rower”. C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krakdéw, 1999 oraz aktualizacja ,Design manual for bicycle traffic’. CROW,
Ede 2007
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spadajacych na trase i powodujgcych nieoczekiwane przeszkody, zapewnienie poczucia
bezpieczernstwa osobistego i ochrona przed nieoczekiwanym napadem (bezpieczenstwo
spoteczne), wyeliminowanie zaskakujacych sytuacji zwigzanych 2z nieodpowiednimi
standardami;

» atrakcyjnosé: projektowana trasa wraz z catym uktadem komunikacyjnym, w tym podsystem
rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, dobrze powigzany z funkcjami ré6znych obszaréw,
w tym miast i odpowiadajgcy potrzebom uzytkownikéw, korzystanie z trasy ze wzgledu na

otoczenie i Srodowisko sprawia przyjemnosc¢ jazdy rowerem.

Pie¢ ww. kryteriow powinno by¢ spetnione zawsze na poziomie:

* projektowanej trasy i jej wariantéw,
» catej sieci rowerowej,
» konkretnych rozwigzan technicznych (nawierzchni, skrzyzowan, przejazdéw, kontrapaséw

itp.).

1.5. Hierarchizacja sieci i klasy tras rowerowych

Rowerowe trasy turystyczne w Matopolsce tworzg hierarchie i dzielg sie na trzy klasy:

« trasy gldwne (w tym tacznikowe),
« trasy pozostate (pomocnicze),

» trasy wspoitpracujace.
Ich uzupetnieniem sg wszelkie trasy rekreacyjne, wyczynowe, sportowe i inne.

Wszystkie turystyczne trasy rowerowe muszg sie ze sobg faczy¢, przy czym wszystkie trasy pozostate
i wspotpracujace powinny by¢ potgczone bezposrednio z trasami gtdwnymi (w tym tacznikowymi).
Niedopuszczalne jest tworzenie np. wyizolowanych petli, nieskomunikowanych z innymi trasami

rowerowymi lub niedostepnych koleja.

Ksztattowanie tras turystycznych powinno by¢ zgodne z zasadg ,kregostupa i osci”. Zrgb sieci
(,kregostupy”) tworzg trasy gtéwne, z reguly o zasiegu miedzynarodowym, ogolnokrajowym,
ponadregionalnym, regionalnym spetniajgce najwyzsze parametry jakosciowe wynikajace z wyzej
omowionych wymogéw CROW. ktaczg gitdwne miasta regiondw (a doktadnie — ich dworce kolejowe
i ewentualnie lotniska) z terenami atrakcyjnymi turystycznie i przyrodniczo (parki narodowe, zabytki,
punkty widokowe itp.). Charakteryzuje je niski wspotczynnik wydtuzenia, niewielkie pochylenia podtuzne

i mozliwie niskie przewyzszenia oraz korzystne parametry geometryczne.

Od ,kregostupa” gtéwnej trasy rowerowej odchodzg ,osci” — turystyczne trasy pozostate (lokalne)
i wspotpracujace o gorszych parametrach uzytkowych (np. o nawierzchni zwirowej lub tuczniowej
zamiast asfaltowej, o wiekszych przewyzszeniach i pochyleniach podtuznych itp.). Trasy wspétpracujace
prowadzg do konkretnych zabytkéw, punktéw widokowych lub innych miejsc interesujacych przyrodniczo

lub turystycznie. Moga stanowic¢ lokalne petle, pod warunkiem skomunikowania z trasg gtowna.
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Dla tras gtéwnych istotna jest nie tylko predkos¢ projektowa, wspoétczynnik wydtuzenia czy wspotczynnik
opdznienia, ale takze przepustowos¢ i minimalizacja pochylen i przewyzszen. Sie¢ tras rowerowych
Matopolski bedzie sie skladata z tras: gtdwnych, pozostatych i wspétpracujacych. Trasy wspotpracujace
przeznaczone w wiekszosci dla rowerzystow goérskich juz istniejg, gdyz szlaki rowerowe w Matopolsce
odpowiadajg standardom takich tras. Natomiast trasy gtdwne trzeba wytyczy¢, gdyz istniejg tylko
fragmenty tras gtéwnych. Sg to np. Trasa Tyniecka, czy trasa przetomem Dunajca Szczawnica —
Czerwony Klasztor. Trasy gtdéwne powinny faczy¢é wszystkie najwieksze miasta Matopolski. Z uwagi na
pogorski i gorski charakter Matopolski nie bedzie to mozliwe w kazdym przypadku. Trasy pozostate
i wspotpracujace fgczg trasy gtébwne z wszystkimi zrodtami i celami podrézy nieobstugiwanymi
bezposrednio przez trasy gtdéwne. Planujac i projektujac infrastrukture rowerowag, nalezy okresli¢ zrédta
i cele podrozy, gtowne relacje wynikajgce z obecnych i przewidywanych zrodet i celow podrézy oraz
podstawowego adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzyste uzytkowego, rekreacyjnego,
turyste, przewidywany duzy udziat dzieci ze wzgledu na bliskos¢ szkdt itp.). Wsrdd tras pozostatych
mozna wyrézni¢ trasy uzytkowe oraz rekreacyjne. Funkcje te najczesciej sie pokrywaja, ale jesli ktéras
wyraznie przewaza (co wynika z przebiegu trasy i miejsc, ktore taczy, np. wylotowe z miasta) to trzeba do
funkcji dostosowaé forme trasy, w tym nawierzchnie, dopuszczalne pochylenie podiuzne czy

zréznicowanie wysokosciowe. Uwzgledniajac powyzsze, tak zdefiniowano gtéwne trasy rowerowe.

Gléwne trasy rowerowe - spojna sie¢ tras przebiegajacych przez cate wojewddztwo i tgczaca gtdwne
jego osrodki, prowadzona drogami o nawierzchni asfaltowej, przeznaczona do masowej turystyki
rowerowej, tatwa umozliwiajgca jazde wszystkimi rodzajami roweréw, w tym z sakwami i przyczepkami.
Pochylenia nie przekraczajg 6% na diugosci powyzej 250 m, ale dopuszczajg przekroczenie 6% na
dtugosci kilkunastu metrow. Z tej racji trasy gtowne wykorzystujg doliny rzek oraz nieeksploatowane linie
kolejowe Ilub linie kolejowe przeznaczone do likwidacji. Gtéwng funkcja tras gtoéwnych jest obstuga ruchu

tranzytowego.

Funkcje tras gtownych:

*  przenosza ruch tranzytowy,

» docierajg do najwiekszych osrodkow w wojewodztwie,

* zapewniajg pofaczenia z sgsiednimi regionami,

* zapewniajg potgczenia z transportem zbiorowym,

» dajg mozliwo$é wyboru miejsc docelowych, ale nie obstugujg celéw koncowych podrézy, nie

docierajg do nich.

Trasy gtowne:

« drogi prowadzace trasy o predkosci projektowej co najmniej 30 km/h (na wiekszych
pochyleniach 40 km/h i wiecej);

« wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,3, przy czym dopuszcza sie odstepstwa dla tras
w terenie o silnym zréznicowaniu wysokosciowym i meandrujgcych dolinach rzecznych;

» wspodtczynnik opdznienia: nie wiecej niz 15 sekund na kilometr trasy;

* minimalizacja zréznicowania wysokosciowego i pochylenia podtuznego;

» wysoki standard réwno$ci nawierzchni.
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Trasy pozostate to trasy, ktére nie muszg spetnia¢ parametréw tras gtéwnych jednak tworza spdjng sie¢
uzupetniajaca sie¢ tras gtéwnych, spetniajac rozne funkcje (gtdwnie tranzytowe, jak trasy gtowne) dla

réznych rodzajow uzytkownikéw o réznym stopniu trudnosci.

Funkcje tras pozostatych:

* uzupetniajg sied tras gtéwnych;

+ zapewniajg trasy alternatywne o réznym stopniu trudnosci dla réznych rodzajow
uzytkownikow;

*  przenoszg ruch tranzytowy;

*  zapewniajg potaczenia do pozostatych waznych osrodkow turystycznych;

* zapewniajgc potgczenia alternatywne pomiedzy trasami giéwnymi.

Trasy pozostate:

+ drogi prowadzace trasy o predkosci projektowej nie nizszej niz 30 km/h;

* wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,5, przy czym dopuszcza sie odstepstwa dla tras
w terenie o silnym zréznicowaniu wysokosciowym;

* wspolczynnik opdznienia: w zaleznosci od warunkow lokalnych;

* minimalizacja zréznicowania wysokosciowego dla tras uzytkowych;

* wysoki standard réwnosci nawierzchni.

Ze wzgledu na duzg liczbe istniejagcych wyznakowanych tras w Matopolsce oraz plany gmin dotyczace
wyznakowania kolejnych, ktére obstugujg lub obstugiwatyby bezposrednio cele podrézy, wyrdézniono
jeszcze jeden typ tras, ktore opisano w koncepcji jako trasy wspotpracujace. Wszystkie te trasy musza
mie¢ potaczenie z siecig tras gtéwnych i pozostatych. Beda one rozprowadzac¢ ruch tranzytowy do celow
podrézy. Role takg petni takze sie¢ drog publicznych o matym natezeniu ruchu. Nie jest wtedy konieczna

separacja ruchu, moze jednak by¢ konieczne jego uspokojenie.

Funkcje i cechy tras wspétpracujacych:

» obstugujg cele podrézy;
*  moga obstugiwac ruch lokalny (w przypadku tras prowadzonych wzdtuz drég publicznych);
* posiadajg potaczenie z siecig tras gtéwnych i pozostatych;

» sgto trasy o réznym stopniu trudnoéci dla réznych rodzajow uzytkownikéw.

W przypadku tych tras dopuszcza sie drogi o nawierzchni nieutwardzonej i predkosci projektowej
20 km/h i nizszej oraz zréznicowanie wysokosciowe dostosowane do konkretnego adresata danej trasy

(rowerzysty MTB, kolarza szosowego itp.).

Nie nalezy utozsamiaC tras gtéwnych z wydzielonymi drogami dla rowerdéw. Trasy gtéwne moga by¢
prowadzone zaréwno jako wydzielone drogi dla roweréw, pasy rowerowe w jezdni, jak i w jezdni na
zasadach ogoélnych. Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej kluczowa jest predkos¢ projektowa,
pochylenie podtuzne, w miare niskie wspoétczynniki wydtuzenia i opdznienia oraz przepustowosé, a takze

zasady segregacji oraz integracji ruchu rowerowego i samochodowego.
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Parametry Klasa

pozostate wspoétpracujace
predkos¢ projektowa min. 30 km/h | pozgdana 30 km/h | pozadana 20 km/h
minimalna szerokos¢ trasy jednokierunkowe;j 1,5m 1,5m 1,0 m
minimalna szerokos¢ trasy dwukierunkowej 20m 20m 1,5m
minimalna_ szerokos¢ trasy dwukierunkowej pieszo- 3.0m 25m 25m
rowerowej
skrajnia pozioma 0,5m 02m 0,2m
wspotczynnik opdznienia na 1 km trasy 15 sek 20 sek nie okresla sie
wspotczynnik wydtuzenia nie wiekszy niz 1,3* 1,5 nie okresla sie
minimalny promien tuku poziomego 20 20 nie okresla sie
pochylenie niwelety' 6%** 10%*** nie okresla sie

Tabela 1: Klasy tras rowerowych i wynikajgce z nich parametry

* wiekszy wspotczynnik wydtuzenia jest dopuszczalny, kiedy eliminuje on nadmierne pochylenie niwelety na dtuzszych odcinkach
oraz wynika z uwarunkowan terenowych np. meandrowania dolin rzecznych

** nalezy unika¢ wigkszego niz 6% na dtugosci powyzej 250 m, na dtugosci kilkunastu metréw mozna przekracza¢ 6% nawet do
15% przy niewielkich réznicach pozioméw (do 1,5 m)

*** nalezy unika¢ wiekszego niz 10% na dtugosci powyzej 250 m

Waskie gardta — punkty szczegodlnej troski

O powodzeniu turystycznej trasy rowerowej — ktéra powinna by¢é w zatozeniu przedsiewzieciem
nastawionym na zysk z turystyki — decydujg w duzej mierze jej najstabsze ogniwa: odcinki najtrudniejsze
dla rowerzysty, o najmniejszym poziomie bezpieczenstwa, najtrudniejsze technicznie i najbardziej
ucigzliwe. Sg to zazwyczaj odcinki gdzie rowerzysta musi korzysta¢ z jezdni drég ogdlnodostepnych
o wielkim natezeniu ruchu samochodowego, z duzym udziatem ruchu ciezkiego, a takze odcinki
o duzych pochyleniach podtuznych i duzych przewyzszeniach oraz odcinki o nawierzchni innej niz

asfaltowa.

Najwieksze problemy powstajg z reguly w terenie zurbanizowanym, zaréwno przy przejsciach przez
niewielkie miejscowosci, jak i na wlotach do wielkich miast, a takze w terenie pagérkowatym i goérzystym.
Powazng przeszkoda sa rzeki, zwlaszcza w sytuacji, gdy przekraczajgce je mosty sg waskie, dtugie
i prowadzg duzy ruch samochodowy z duzym udziatem ruchu ciezkiego. Tworzac rowerowe trasy
turystyczne (a takze rekreacyjne) nalezy bezwzglednie unika¢ ruchu konnego. Rowerzysci moga ptoszy¢
konie, utrudnione moze by¢é wyprzedzanie, omijanie i wymijanie sie uczestnikow ruchu, ale
podstawowym problemem jest bardzo zly wptyw konskich kopyt na nawierzchnie inne niz asfalt lub

beton.

W przypadku miast wskazane jest wykorzystanie do prowadzenia tras rowerowych korytarzy rzecznych
(trasy rowerowe wzdtuz rzek) oraz jesli to mozliwe, korytarzy linii kolejowych. Wprowadzenie turystycznej
trasy rowerowej do sScistego centrum miasta, zwlaszcza do dworca kolejowego jest warunkiem
koniecznym, aby trasa odniosta sukces: byta tatwo dostepna i czytelna dla potencjalnych uzytkownikéw.

Oczywiscie, jesli miasto dysponuje siecig tras rowerowych to projektowana trasa powinna wykorzystac

12 Przyjeto 6% za standardami EuroVelo.
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jej elementy. W kazdym przypadku nalezy zadba¢ o odpowiednie oznakowanie drogowskazowe.
W przypadku terenéw pagorkowatych lub goérzystych priorytetem jest ograniczenie przewyzszen
i pochylen podtuznych. W zwigzku z tym konieczne moze by¢ dzielenie przez trase rowerowg korytarza
z drogami wysokich klas i liniami kolejowymi (ich parametry geometryczne sg korzystne dla ruchu
rowerowego). W tym celu nalezy budowac drogi dla roweréw wzdtuz nich lub wykorzystywac dla ruchu
rowerowego drogi dojazdowe (serwisowe) wzdtuz nich, ewentualnie uzupetniajgc je odcinkami drég dla
roweréw lub obiektami takimi jak ktadki w celu zapewnienia ciggtosdci. Niezbedna w tym celu jest
integracja dziatan planistycznych i projektowych oraz odpowiednie uzgodnienia. Przepisy art. 53 ustawy
o transporcie kolejowym' wymagaja, aby w odlegtosci mniejszej niz 20 m od torowiska kolejowego nie
lokalizowa¢ budowli. Budowa drogi dla roweréw w takim miejscu wymaga odstepstwa wydanego przez
organ administracji budowlanej. W Koncepcji wykorzystano drogi serwisowe autostrady A4 dla tras
VeloRaba i EV4, a dla VeloBeskid, VeloSkawa, VeloRudawa, EV4 nieeksploatowane linie kolejowe lub

najblizsze otoczenie eksploatowanych linii kolejowych.
Trasy rowerowe wzdtuz rzek

Korytarze ciekdw wodnych sg niezwykle atrakcyjne dla ruchu rowerowego ze wzgledu na najmniejsze
mozliwe pochylenia i przewyzszenia'. W miastach — ze wzgledu na to, ze zazwyczaj rzeki przeptywajg
przez ich centrum i omijajg wszelkie przeszkody terenowe i urbanistyczne — stanowig najczesciej
bezkolizyjny korytarz taczacy centrum z dzielnicami peryferyjnymi.

Drogi dla roweréw (lub drogi ogélnodostepne stuzace dla ruchu rowerowego) powinny by¢ lokalizowane
na koronie watéw przeciwpowodziowych lub po ich stronie zewnetrznej. Nie powinny by¢ lokalizowane

w miedzywalu obszaru zalewowego.

Wielka woda zalewajaca miedzywale nie tylko czasowo uniemozliwia korzystanie z trasy, ale czesto
nanosi btoto i powoduje koniecznos¢ doprowadzenia trasy do przejezdnosci juz po jej ustgpieniu.
Przebieg na koronie watu niekiedy moze tworzy¢ problemy z dostepnoscia i koniecznoscig pokonywania
przez rowerzyste réznicy wysokosci, ale z drugiej strony oferuje walory widokowe, znaczgco podnoszace
atrakcyjnosc trasy, tatwiejszy jest tez dostep do trasy z obiektéw mostowych na rzece, ktére sg istotnym

elementem trasy rowerowe;.

W warunkach miejskich czasem niemozliwe jest prowadzenie trasy poza miedzywalem ze wzgledu na
uksztaltowanie bulwaréw rzecznych. W takiej sytuacji nalezy przewidzie¢ trasy alternatywne,
uzupetniajgce przebieg w miedzywalu. Gtéwna trasa moze biec na terenie zalewowym, ale przy wielkiej
wodzie rowerzysci sg kierowani na trasy réwnolegte do rzeki i obstugujace te same relacje co trasa
gtéwna, ale poza terenem zalanym woda. Trasy alternatywne nie muszg spetnia¢ wymagan technicznych

dla tras gtéwnych, ale muszg by¢ czytelnie oznakowane i tatwo dostepne.

Jesli zachodzi potrzeba sprowadzenia ruchu rowerowego z korony watu na przyktad ze wzgledu na nisko
przechodzacg nad watem konstrukcje mostu lub innego obiektu, nalezy zrobi¢ to raczej po stronie

zewnetrznej watu, a nie w miedzywalu. Jesli nie bedzie to mozliwe, alternatywg jest wykonanie w koronie

13 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. 2003 nr 86 poz. 789 z p6zn. zm.
14 Do wykorzystania dolin rzecznych zacheca The European Greenways Association, ktérej podstawowg ideg jest stworzenie
w Europie sieci tras dla srodowiskowo przyjaznego transportu.
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watu muru oporowego i miejscowe obnizenie niwelety korony watu (funkcje przeciwpowodziowg pemni
w tym miejscu mur oporowy, znajdujacy sie wyzej).

Przyktadem moze by¢ trasa rowerowa na koronie watu przeciwpowodziowego na prawym brzegu Wisty
w Krakowie w rejonie ul. Norymberskiej i przechodzacego nad nig mostu technologicznego (rurociag).
Wislana Trasa Rowerowa napotyka na uj$cia gtéwnych rzek Matopolski do Wisty i w zwigzku z tym w jej
ciggu trzeba przewidzie¢ mosty wysokowodne nad rzekami: Skawinka, Biatucha, Raba. Nad pozostatymi
ciekami wystarczg mosty niskowodne (patrz rozdziat o mostach) lub promy rowerowe. W tym przypadku

trasa rowerowa musi zejS¢ w teren zalewowy, a nawierzchnia tej trasy moze by¢ tluczniowa.

Trasy rowerowe wzdtuz rzek muszag zawsze by¢é dobrze powigzane z przeprawami przez rzeke. Brak
przepraw powoduje znaczace wydtuzenie wielu relacji i zniecheca do korzystania z roweru lub utrudnia
turystyke i rekreacje rowerowg. Oczywiscie, przeprawy musza by¢ dostosowane do obstugi ruchu
rowerowego. Mosty moga by¢ przeszkoda dla ruchu rowerowego wzdtuz rzeki, jesli przeciecie drogi dla
roweréw i drogi ogdlnodostepnej prowadzacej na most ma miejsce w jednym poziomie. W takich
sytuacjach wskazane jest bezkolizyjne rozwigzanie ruchu rowerowego i prowadzenie go pod mostami.
Moze to jednak niekiedy byé sprzeczne ze wskazanym powyzej wymogiem, aby unika¢ terenow
zalewowych. Rozwigzaniem jest stworzenie przebiegu alternatywnego, o dopuszczalnych gorszych
parametrach uzytkowych. Wszystkie mosty powinny by¢ dostepne dla ruchu rowerowego. Nalezy na nich
przewidywaé¢ odpowiednie rozwigzania — wydzielone drogi dla rowerdw, pasy ruchu dla roweréw lub
uspokojenie ruchu. Jest to szczegodlnie istotne poza miastami, gdyz czesto alternatywna przeprawa
oznacza w przypadku duzych rzek kilkadziesigt kilometrow objazdu. Przeprawy to nie tylko mosty
(ktadki), ale takze promy ogdlnodostepne i promy rowerowe, w ktére alternatywnie mozna wyposazy¢

trasy rowerowe.

Tam gdzie nie ma watdw, koniecznoscig jest przeprowadzenie tras brzegami ciekéw wodnych i tam
trzeba sie liczy¢ z zalaniem, a niekiedy ze zniszczeniem trasy rowerowej w przypadku wielkiej wody.
Stynna DonauRadweg w Austrii w czasie ostatniej czerwcowej powodzi znalazta sie pod wodg na ponad
dwa tygodnie, podobnie jak cata infrastruktura komunikacyjna tam zlokalizowana. Z takg ewentualno$cig
nalezy sie liczy¢é w przypadku tras VeloPradnik, VeloRudawa, VeloRaba, VeloDunajec, EV11,

VeloSkawa, VeloSota.

Trudnymi miejscami sg rejony zapor wodnych, gdzie trzeba przej$¢ trasami stokowymi o pochyleniu nie
wiekszym niz 6% do korony zapory, a nastepnie prowadzi¢ trase ponad rzedng Najwiekszej Wielkiej
Wody zbiornika: drogg brzegowa, stokowsa, ktadka stokowa lub bulwarem. Z uwagi na sprawy
wlasnosciowe moze sie okazaé korzystniejszym przejscie po terenie nalezacym do RZGW i przyjecie, ze
trasa rowerowa bedzie zalana w momencie przyjecia przez zbiornik wodny wéd powodziowych. Te
zagadnienia powinny rozstrzygng¢ projekty budowlane.

Trasy rowerowe wzdtuz rzek

Trasy rowerowe prowadzone po nasypach zlikwidowanych kolei i watach ciekdw wodnych nie powinny
by¢ wyposazane w bariery, balustrady i porecze rutynowo stosowane na drogach publicznych. Wyjatkiem

powinny by¢ ktadki i przepusty lokalizowane w ciggu tras rowerowych. Polskie przepisy podobnie jak
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w przypadku wiekszosci problematyki dotyczacej infrastruktury rowerowej nie sg w tej sprawie jasne
i jednoznaczne. Dlatego nalezy je stosowaé z ogromng rozwagg. Polskie przepisy'®, ktére nakazujg
stosowac bariery, balustrady i porecze stosuje sie do drég publicznych. Drogi dla roweréw prowadzone
na watach i nasypach nie sg drogami publicznymi, zatem w sensie prawnym mozna zaniechaé
stosowania barier na nich, ale nalezy zachowa¢ umiar i rozwage. To projektant, analizujac kazde
watpliwe miejsce powinien podjg¢ decyzje o zastosowaniu elementéw zabezpieczajacych. Powinien sie
przy tym kierowa¢ wzgledami technicznymi i BRD. Trzeba zwrdci¢ uwage, ze brak bariery na drodze
samochodowej (publicznej) zlokalizowanej na nasypie moze zagraza¢ BRD pasazeréow samochodu
i innych uczestnikdw ruchu w przypadku zjechania samochodu po skarpie. Bariera ma za zadanie
wyprowadzi¢ samochdéd z powrotem na droge. Zupetnie inaczej jest w przypadku rowerzystow.
Ewentualny upadek rowerzysty po skarpie jest mniej grozny niz ewentualna kolizja' rowerzysty
z bariera, balustradg, porecza. Inaczej jest w przypadku balustrad i poreczy na kfadkach i przepustach,
gdzie ewentualne wypadniecie rowerzysty z obiektu miatoby znacznie powazniejsze konsekwencje.

Zatem na takich obiektach nalezy stosowac¢ balustrady, szczegdtowo opisane w rozdziale o obiektach.

1.6. Segregacja czy integracja ruchu rowerowego i samochodowego?

Ruch rowerowy mozna organizowac¢ na trzy podstawowe sposoby:

» dopuszczaé go w jezdni na zasadach ogdlnych,
* wyznaczac¢ pasy rowerowe w jezdni,

* budowaé wydzielone drogi dla roweréw poza jezdnig.

Zaden z tych sposobéw nie jest lepszy” od innych. Kazdy z nich jest odpowiedni dla innej sytuacji
drogowej. Zastosowanie kazdego z tych sposobdéw w nieodpowiednim kontekscie moze skutkowac
pogorszeniem bezpieczenstwa ruchu drogowego — cho¢ dla wielu separacja ruchu rowerowego
intuicyjnie oznacza ,bezpieczenstwo”. Tak niestety myslg Zarzadcy Drég Powiatowych, ktérzy domagajg
sie wydzielania drog dla roweréw wzdtuz drég powiatowych wg takich samych zasad jak przy drogach

krajowych"".

Tymczasem poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) wcale nie musi zaistnie¢ po
wybudowaniu drog dla roweréw. Kazdy z ww. sposobdéw jest optymalny dla innej sytuacji i zastosowany
w odpowiedniej sytuacji nie tylko poprawia bezpieczenstwo, ale réwniez wygode uzytkownikow, a nawet
przepustowosé¢ drég i skrzyzowan. Wybér danego sposobu organizacji ruchu rowerowego zalezy przede
wszystkim od natezenia ruchu samochodowego i predkosci miarodajnej samochodéw. W dalszej

kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage udziat ruchu ciezkiego, popyt na miejsca parkingowe na danej drodze

15 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pdzn. zm.)
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakow i
sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.
z 2003 r., Nr 220, poz. 2181 z p6zn. zm.)

16 Kolizja z barierg rowerzystki z dzieckiem na rowerze miata miejsce w Warszawie i skonczyta sie powaznym urazem.
Tymczasem istnieje wiele kilometréw tras rowerowych na watach i nasypach dawnych kolei bez: barier, gdzie nie
zarejestrowano zadnych wypadkow.

17 Tymczasem nie wymagajg tego nawet standardy EuroVelo opisane w publikacji ,EuroVelo - guidance on the route
development process”. ECF 2011.
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oraz liczbe punktdw kolizji rowerzysta-samochdéd na gtéwnych relacjach ruchu rowerowego.

W niektérych przypadkach nalezy tez bra¢ pod uwage adresata danej trasy rowerowej.

Projektujac trasy rowerowe, nalezy zaktadac¢:

przy predkosci miarodajnej samochodéw do 30 km/h i natezeniu ruchu do 2000 p/d,
a wyjatkowo 4000 p/d'® integracje ruchu samochodowego i rowerowego w jezdni,

przy predkosci miarodajnej samochodéw miedzy 30 a 50 km/h ruch rowerowy na pasach
rowerowych w jezdni,

przy predkosci miarodajnej samochoddw powyzej 50 km/h segregacje fizyczng ruchu

samochodowego i rowerowego i zwracaé szczegdlng uwage na rozwigzania skrzyzowan.

Od powyzszych zasad mozna stosowaé odstepstwa:

pasy ruchu dla rowerdéw stosuje sie takze na drogach o predkosci miarodajnej samochodow
do 30 km/h dla ruchu rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych oraz w kierunku zgodnym
z organizacjg ruchu na dojazdach do skrzyzowan (w tym miedzy pasami ruchu dla
poszczegolnych relacji na skrzyzowaniu) lub na odcinkach, gdzie tworzg sie zatory i ruch
samochodowy odbywa sie w godzinach szczytu z predko$cig mniejszg niz ruch rowerowy;
wydzielone drogi dla roweréw nalezy stosowacé takze na drogach o predkosci miarodajnej
miedzy 30 km/h a 50 km/h z duzym udziatem ruchu ciezkiego, z intensywnym parkowaniem
(duza rotacja, duzy deficyt miejsc parkingowych) lub z wieloma pasami ruchu oraz w kazdym
przypadku, w ktérym pozwalajg one na skrécenie drogi pokonywanej przez rowerzystow,
zmniejszenie czasu oczekiwania na skrzyzowaniu lub zmniejszenie réznic wysokosci, ktére
musi pokonac¢ rowerzysta na danej relaciji;

separacja fizyczna powinna by¢ stosowana takze punktowo w przypadku paséw ruchu dla
rowerow w jezdni, jesli istnieje ryzyko kolizji samochdd-rowerzysta. Dotyczy to
w szczegolnosci wlotdow skrzyzowan oraz tukéw poziomych w przypadku, gdy pas ruchu dla
roweréw znajduje sie po ich stronie wewnetrznej i istnieje ryzyko ,8cinania” tuku przez
samochody po czesci jezdni przeznaczonej do ruchu rowerow ;

dopuszcza sie ruch rowerowy na jezdni drég o wyzszych predkosciach miarodajnych na
zasadach ogélnych lub na pasach ruchu dla roweréw w jezdni, jesli ruch samochodowy ma
niewielkie natezenia, trasa rowerowa nie jest istotna z punktu widzenia catego podsystemu

rowerowego i korzystanie z niej nie powoduje konfliktow i kolizji.

Projektujac trasy rowerowe, zawsze nalezy bra¢ pod uwage uspokojenie ruchu jako alternatywe dla

budowy drogi dla roweréw poza jezdnia. Separacja fizyczna przez wydzielenie dwukierunkowej drogi dla

roweréw tylko po jednej stronie jezdni ogdlnodostepnej powoduje koniecznos$¢ przekraczania paséw

ruchu i osi jezdni i mnozy punkty kolizji.

Newralgicznym dla ruchu rowerowego sg punkty przejscia miedzy réznymi formami jego organizacji.

Muszg one by¢ ptynne i bezpieczne. Z jezdni czy pasa ruchu dla roweréw rowerzysta powinien méc

zjecha¢ na réwnolegtg do jezdni droge dla roweréw z predkoscig co najmniej 30 km/h nie zmieniajac

18 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011. We wczesniejszych publikacjach dopuszczano do 1000
p/d | wyjatkowo 3000 p/d.
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istotnie toru swojej jazdy. Jesli geometria wjazdu nie bedzie dostosowana do takiej predkosci, czesc
rowerzystébw moze by¢ zmuszona do wykonywania manewrdw nieczytelnych dla innych uczestnikow
ruchu drogowego. Moze to prowadzi¢ do wypadkow, kolizji lub niestosowania sie do przepisow

(obowigzku korzystania z wydzielonej drogi dla roweréw).

»Twarda” i ,miekka” infrastruktura rowerowa

Drogi dla roweréw i pasy ruchu dla roweréow to podstawowy (ale nie jedyny) skfadnik infrastruktury
rowerowej. Drogi dla rowerdw stanowig ,twardg” infrastrukture rowerowa. Pasy ruchu dla roweréw (i inne
rozwigzania tworzone wylgcznie przy pomocy oznakowania, takie jak S$luzy dla roweréw czy
dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdniach ulic jednokierunkowych) to
infrastruktura ,miekka”. Spotyka sie rowniez pojecie ,niewidzialnej” infrastruktury rowerowej — sg to
wszelkie rozwigzania zmniejszajace predkos¢é samochodéw na drodze ogdlnodostepnej, zagadnienie

jest omoéwione szerzej w dalszych rozdziatach.

Droga dla rowerdéw jest budowla: samodzielng droga lub czescig drogi oddzielong od jezdni lub innych
drog konstrukcyjnie lub przy pomocy urzadzen bezpieczenstwa ruchu. Moze jg stanowi¢ takze obiekt
inzynierski lub jego czes¢: most, wiadukt, ktadka czy tunel. Droge dla roweréw oznacza sie znakiem
drogowym C-13 ,droga dla roweréw” oraz — opcjonalnie — oznakowaniem poziomym P-23 ,rower”. Na
drodze dla roweréw w miare potrzeby mozna takze stosowaé inne oznakowanie poziome (np. linie
segregacyjne czy krawedziowe, strzatki kierunkowe Ilub poziome oznakowanie drogowskazowe).
Szczegotowe zasady projektowania i oznakowania drég dla roweréw przedstawione sg w dalszych

rozdziatach.

Pas ruchu dla rowerdw jest czescig jezdni ogdlnodostepnej (cho¢é moze stanowi¢ czes¢ jezdni drogi dla
rowerdw). Pasa ruchu dla roweréw w jezdni ogélnodostepnej nie wolno oznacza¢ znakiem C-13, gdyz —
zgodnie z art. 2 rozporzadzenia w sprawie znakow i sygnatéw drogowych — odnositby sie on do catej
jezdni. Cho¢ definicja ustawowa okresla, ze droga dla rowerdw jest oddzielona od jezdni lub innych drég
urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu drogowego, to w niektérych przypadkach réwniez pas ruchu dla
rowerow moze byé oddzielony od pozostatej czesci jezdni takimi urzadzeniami. Podstawowg réznice
stanowi przejezdnos$¢ oddzielenia oraz jego diugosé. Pas ruchu dla rowerédw powinien by¢ tatwo
dostepny: rowerzysta powinien méc na niego tatwo wjechaé i opusci¢ go w dowolnym miejscu jezdni.
Stad dopuszczalne jest stosowanie urzgdzeh bezpieczehstwa ruchu drogowego wytgcznie punktowo, na
krotkich, kilkumetrowych odcinkach i w sposob, ktéry pozwala na ich tatwe przekraczanie rowerem.
Urzadzenia bezpieczehstwa ruchu drogowego oddzielajgce drogi dla roweréw powinny byé
nieprzejezdne, ciaggte i w szczegdlnosci uniemozliwiaé wjazd na droge dla roweréow pojazdow

samochodowych.

»Niewidzialna” infrastruktura rowerowa

W literaturze spotyka sie pojecie ,niewidzialnej” infrastruktury rowerowej. Sg to bardzo zréznicowane
rozwigzania, ktérych cechg wspdlng jest to, ze nie sg dedykowane rowerzystom, a zarazem utatwiajg

ruch rowerowy i poprawiajg jego bezpieczenstwo. Nalezg do nich przede wszystkim:
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e progi zwalniajgce, wymuszajgce spowolnienie ruchu do predkosci poréwnywalnej
z rowerzystg; konstrukcja progu nie moze wpltywaé na predkosé rowerzysty w tym
podniesione tarcze skrzyzowan (progi ptytowe i wyspowe spetniajg ten warunek, progi
podrzutowe i niektore listwowe, zwtaszcza prefabrykowane — nie i dlatego nalezy ich unikac
albo dostosowywac do rowerzystéw przez ich zakonczenie okoto 1m od krawedzi drogi);

» szykany, wymuszajgce spowolnienie ruchu samochodowego przez odgiecie toru jego jazdy;

+ mate ronda z jednym pasem ruchu, gdyz wymuszajg zmniejszenie predkosci samochoddw,
podobnie jak progi zwalniajace, a zarazem eliminujg potrzebe skretu w lewo, ktéry jest dla
rowerzysty manewrem niebezpiecznym i ucigzliwym — z ronda zawsze skreca sie w prawo;

« skrzyzowania drég rownorzednych potozone blisko siebie (orientacyjnie co 100 m)
wymuszajgce powolng jazde i ustepowanie pierwszenstwa;

» rozciecia drog, uniemozliwiajgce przejazd samochodem, ale umozliwiajace przejazd
rowerem;

» zakaz ruchu pojazdéw samochodowych niedotyczacy rowerzystow.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa tworzy znaczng cze$¢ sieci rowerowej ze wzgledu na jej niskie

koszty oraz synergiczne korzysci. Powstaje gtéwnie na sieci drog klasy L i D.

1.7. Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogoélnych — uspokojenie ruchu

Ruch rowerowy na drogach powiatowych i gminnych, w ktérych predkosé miarodajna nie przekracza
50 km/h i na ktérych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h (40 km/h) powinien by¢
dopuszczony na zasadach ogodlnych. Trasy rowerowe w Matopolsce wykorzystujg gtownie takie drogi.
Dotyczy to w szczegdlnosci drég przyjaznych dla rowerzystow, czyli stref zamieszkania i obszaréw

obowigzywania znakéw B-43 z wartosciag 30 itp.

Jesli mimo ograniczenia predkosci predko$é miarodajna jest znaczaco wyzsza niz dopuszczalna, to
nalezy zastosowaé urzadzenia bezpieczenstwa ruchu wymuszajace ograniczenie predkosci.
W szczegdlnosci chodzi o ptytowe progi zwalniajgce o diugosci co najmniej 5 m, progi wyspowe,
rozciecia, szykany, wyspy dzielagce, zwezenia, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowanh itp.
instrumenty uspokojenia ruchu. Szykane moga stanowi¢ miejsca postojowe, jesli sg zlokalizowane
naprzemiennie w grupach po 4-8 po jednej i drugiej stronie jezdni i wymagajg odgiecia toru jazdy
samochodoéw. Jesli postdj samochoddw podlega silnym dobowym fluktuacjom (duzy popyt w godzinach
szczytu, niski poza szczytem) miejsca postojowe powinny byé uzupetniane przeszkodami w formie
elementéw matej architektury (np. duze donice, kwietniki itp.). W przeciwnym razie poza godzinami
szczytu szykana zniknie i pojawi sie zacheta do rozwijania nadmiernych predkosci na szerokiej, pustej

jezdni.

Urzadzenia te nie mogg wptywaé negatywnie na ruch rowerowy. Stad zaleca sie, aby progi zwalniajgce
miaty przy krawedzi jezdni wolng przestrzen dla ruchu rowerowego. Nie zaleca sie stosowania na
jezdniach progow listwowych i innych progéw krétkich, w tym podrzutowych, ze wzgledu na ich
nieskutecznosé oraz ucigzliwo$¢ dla mieszkancéw (hatas spowodowany przejezdzaniem z nadmierng

predkoscig) oraz niekorzystny wptyw na ruch rowerowy.
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W pewnych sytuacjach pozadane jest zamykanie potaczen drogowych dla ruchu samochodowego. Na
niektérych skrzyzowaniach jest to wrecz konieczne ze wzgledu na przepustowosé¢ (np. przy nieparzyste;j

lub nadmierne;j liczbie wlotéw).

W obszarach mieszkalnych i $rédmiejskich celem rozcinania ulic jest eliminacja niepozgdanego ruchu
przelotowego (miedzydzielnicowego) i pozostawienie wytacznie dojazdowego. Rozcinanie polega na
przeksztatcaniu ulicy w dwie Slepe (bez przejazdu) poprzez zamkniecie jej odcinka posrodku lub

ograniczeniu relacji dostepnych na skrzyzowaniu (najczesciej uniemozliwienie przejazdu na wprost).

Rozciecie jest jednym z najlepszych elementdw uspokojenia ruchu samochodowego i absolutnie nie
powinno dotyczy¢ ruchu rowerowego. Pozostawienie ulic rozcietych jako przejezdnych dla roweru skraca
droge rowerzystom, poprawia bezpieczenstwo ze wzgledu na to, ze ulice Slepe sg w sposdb naturalny

uspokojone i obniza koszty wdrazania systemu rowerowego.

Przejazd przez rozciecie ulic moze mie¢ forme krétkiego odcinka drogi dla roweréw, jesli rozciecie jest
wykonane w formie chodnika. Wéwczas na poczatku drogi dla roweréw nalezy umiesci¢ znak C-13
.droga dla roweréw”, a na jej koncu — C-13a ,koniec drogi dla roweréw” (lub inny znak, okreslajacy
organizacje ruchu na dalszym odcinku — np. znak B-1 z tabliczkg okres$lajacg dopuszczone do ruchu
pojazdy, ktérych powinien spodziewaé sie rowerzysta). Jesli na kohcu jezdni przy rozcieciu dopuszczone
jest parkowanie, wéwczas wjazd na droge dla rowerdéw nalezy zabezpieczy¢ stupkami blokujgcymi U-12¢

umieszczonymi w jezdni, w przedtuzeniu drogi dla rowerow.

Inna forma rozciecia to po prostu umieszczenie poprzecznie w jezdni rzedu pachotkéw (na przyktad
stupkéw blokujacych U-12c) lub innych przeszkdéd w formie elementéw matej architektury. W przypadku
skrzyzowania stupki umieszcza sie na rozcietym wlocie lub ukosnie, miedzy dwoma przeciwlegtymi
naroznikami, wymuszajac skret (zazwyczaj w prawo) samochoddéw i pozostawiajac pozostate relacje

przejezdne rowerem.

W niektérych sytuacjach wskazane jest pozostawienie dostepu wybranym samochodom do rozcietych
(albo wrecz catkowicie zamknietych) ulic przy jednoczesnym silnym egzekwowaniu zakazu ruchu

nieuprawnionych pojazdéw.

Rozwigzaniem sg ruchome blokady w formie wysuwanych z jezdni stupkéw, uruchamiane zdalnie przez
posiadaczy uprawnien do wjazdu. Blokady te sa w pelni ,przepuszczalne” dla rowerzystéw

i jednocze$nie stanowig przeszkode nie do pokonania dla pojazdéw nieuprawnionych.

W sytuaciji, kiedy rozciecie ulicy zostato wykonane elementami matej architektury (stupki U-12c, pachotki
itp.) woéwczas nie ma potrzeby zadnej interwengciji infrastrukturalnej. Nalezy jedynie zadbac¢, aby miedzy
elementami matej architektury pozostawato 1,5 m wolnej przestrzeni dla kazdego kierunku, w ktérym

odbywa sie ruchu rowerowy i byly one oznaczone folig odblaskowa.

Ulice rozciete jako Slepe nalezy oznakowa¢ znakami D-4a (,droga bez przejazdu”) z tabliczka T-22 (,nie
dotyczy rowerdw™). Tabliczki nalezy umieszczac tez, jesli w przylegtej ulicy stosuje sie znaki D-4b

(,wjazd na droge bez przejazdu”). Jesli rozciete jest skrzyzowanie, wéwczas na jego wlocie tabliczke
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T 22 nalezy umiesci¢ pod umieszczonymi na nim znakami nakazu jazdy w okreslonym kierunku (od C-1
do C-8) lub zakazu skretu. Jesli zachodzi taka potrzeba, na skrzyzowaniu rozcietym mozna zastosowac

przejazd dla rowerzystow, a takze pasy ruchu dla roweréw na wlocie lub $luze dla rowerow.

Ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogélnych w przypadku matych rond z jednym
pasem ruchu. Mate rondo spowalnia ruch samochodowy do predkosci poréwnywalnej z predkoscig
rowerzysty i stanowi rodzaj urzadzenia bezpieczenstwa ruchu. W strefach zamieszkania oraz strefach
uspokojonego ruchu o niewielkich natezeniach ruchu na zasadach ogdlnych nalezy réwniez prowadzic¢
ruch rowerowy pod prad ulic jednokierunkowych (przy zastosowaniu wytacznie oznakowania pionowego,

ewentualnie z punktowym oznakowaniem poziomym na wlotach skrzyzowan czy na tukach).

Przewidujac ruch rowerowy w jezdni, nalezy rozstrzygna¢ czy na danym odcinku nalezy umozliwi¢ lub
utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochoddéw, czy nie. Utrudnianie
wyprzedzania moze byé pozgdane w niektorych sytuacjach, gdzie rowerzysci powinni docelowo znalez¢
sie po lewej stronie pasa ruchu, np. przed niektérymi skrzyzowaniami z pasami ruchu rowerowego na

wprost lub w lewo.

W jezdniach ulic klasy G i nizszych ruch rowerowy mozna prowadzi¢ po pasach rowerowych w jezdni.
Pas rowerowy umozliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie sie rowerzystow i samochoddéw bez zmiany
potozenia pojazdu wzgledem osi drogi oraz omijanie samochodéw przez rowerzystéw. Kontrapas
rowerowy stuzy do jazdy rowerem pod prad jezdni jednokierunkowej. Umozliwia to skrdcenie trasy,
poprawe dostepnosci oraz poprawe wygody i bezpieczehstwa ruchu drogowego przez ominiecie

niebezpiecznych ulic i skrzyzowan.

Pas rowerowy powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szerokosci. Dopuszcza sie zwezenie pasa rowerowego
do 1,0 m w poziomie jezdni na krétkich odcinkach prostych w przypadku oddzielenia od pozostatej czesci
jezdni wyspa dzielaca (np. na wlocie skrzyzowania lub tuku drogi). Jesli pas rowerowy jest zlokalizowany
obok miejsc postojowych, to powinien by¢ od nich oddzielony opaska o szerokosci co najmniej 0,5 m,

aby otwierajace sie drzwi samochoddw nie byty zagrozeniem dla rowerzysty.

Pas rowerowy powinien znajdowaé sie z prawej strony jezdni. Kontrapas rowerowy wyznacza sie po
lewej stronie jezdni. Na wlotach skrzyzowan dopuszcza sie lokalizacje pasdéw rowerowych miedzy
pasami ruchu ogdlnego, jesli prowadzg one ruch rowerowy tylko dla okreslonych relacji. Pas ruchu
rowerowego na wprost mozna lokalizowac z lewej strony pasa ruchu ogdlnego dla prawoskretu, a pas do

lewoskretu rowerow z lewej strony pasa ruchu ogélnego tylko na wprost lub na wprost i w prawo.

Szczegolng uwage nalezy zwroci¢ na wloty skrzyzowan. Skrzyzowania powinny mie¢ jak najmniejszg
powierzchnie. W tym celu wskazane jest zamykanie zatok postojowych przed skrzyzowaniami
i zmniejszanie przekroju jezdni na wlotach. Jesli na odcinkach drég wystepuje znaczne dobowe wahanie
zapotrzebowania na miejsca postojowe, wowczas wskazane jest stosowanie zamiast pasow
postojowych w jezdni uksztattowanych konstrukcyjnie (kraweznikami) zatok postojowych. Odcinki miedzy
zatokami bedg stanowi¢ naturalne zwezenia, utrzymujace staty przekréj jezdni bez wzgledu na zajecie
miejsc postojowych. Miedzy zatokami postojowymi dla samochoddéw mozna tez lokalizowa¢ parkingi

rowerowe, ztozone z kilku czy kilkunastu stojakdw rowerowych.
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Przed innymi niz ronda skrzyzowaniami bez pierwszenstwa przejazdu lub z sygnalizacjg nalezy zawsze
rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania pasa ruchu dla rowerdw w celu umozliwienia ominiecia stojgcych
i wyprzedzania wolno poruszajgcych sie samochodéw. W przypadku rond taki pas moze by¢
wprowadzony, jesli wyeliminowano na danym wlocie ruch pojazdéw ciezkich powyzej 3,5 tony. Jesli na
ulicach uspokojonego ruchu wystepuje kongestia utrudniajgca ruch rowerzystéw, wéwczas nalezy
wyznaczac pasy ruchu dla rowerow pozwalajgce wyprzedza¢ powoli jadace lub omija¢ stojace w korku
samochody (tzw. pasy filtrujgce). Jezeli natomiast natezenia ruchu rowerowego sg tak duze, ze
utrudniajg ruch innych pojazdéw i samych rowerzystéw, mozna rozwazy¢ budowe wydzielonej drogi dla
roweréw o szerokosci dostosowanej do natezenia ruchu rowerowego lub zamkniecie ulicy dla ruchu
samochodowego, z ewentualnie dopuszczonym ruchem samochodéw mieszkancéw i ruchem

dostawczym w okreslonych godzinach.

W strefach zamieszkania (obszar obowigzywania znaku D-40) zalecane jest stosowanie
jednoptaszczyznowego przekroju ulicy (bez kraweznikéw). Pozwala to lepiej wykorzystaé dostepna
przestrzeh dla ruchu rowerdw, szczegdlnie w obszarach srédmiejskich. Rowerzysci mogg woéwczas
tatwiej omija¢ przeszkody w postaci zaparkowanych samochodow. tatwiejsza jest tez dwukierunkowa
organizacja ruchu rowerowego w waskich ulicach jednokierunkowych. Uspokojenie ruchu nalezy
wykonaé na wielu odcinkach tras rowerowych w Matopolsce, miedzy innymi na DK28 w centrum
Grybowa, gdzie nie ma warunkéw do wybudowania infrastruktury rowerowej dla VeloBeskid. Podobnie
tez nalezy postgpi¢c w centrum Zielonek na DW794 dla VeloPradnik. Natomiast catg DW773
w Sutoszowej nalezy uspokoi¢ ze wzgledu na brak mozliwosci wybudowania infrastruktury rowerowej dla

trasy rowerowej VeloPradnik.
Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych

W miastach zasadg powinno byé dopuszczanie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach
jednokierunkowych'. Wynika to wprost z pieciu wymogow CROW - w szczegdlnosci wymogdw
spojnosci oraz bezposredniosci, a takze wygody i bezpieczenstwa. Jeden kierunek ruchu oznacza
w wielu przypadkach konieczno$¢ pokonania przez rowerzyste dtuzszej drogi, a czesto réwniez wiekszej
liczby skrzyzowan i innych niebezpiecznych elementdéw sieci drogowej. Skracanie drogi jest zachetg do
podrézowania rowerem — ogranicza czas i wysitek konieczny do przemieszczania sie. Ruch rowerowy
pod prad ulic jednokierunkowych jest w petni bezpieczny, wrecz bezpieczniejszy niz ruch zgodny
z ruchem samochodowym?®. Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych bez

wyznaczania pasa ruchu dla roweroéw (kontrapasa) jest elementem uspokojenia ruchu samochodowego.

Na ulicach jednokierunkowych w strefach zamieszkania oraz strefach ruchu uspokojonego (znak B-43
z wartoscig 30, odpowiednik niemieckich stref ,tempo 30”) z jednym pasem ruchu ogdélnego
i natezeniami ruchu nieprzekraczajgcymi 1000 pojazdéw na dobe (ok. 100 pojazdéw na godzine
w szczycie) nalezy stosowaé jako zasade dwukierunkowy ruch rowerowy oznakowany wylgcznie
oznakowaniem pionowym. W przypadku ulic z dwoma pasami ruchu, czy tez wiekszymi natezeniami

ruchu, odpowiednie jest zastosowanie takze oznakowania poziomego.

19 ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008
20 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Drég w Kopenhadze. Kopenhaga 2000 oraz B. Dupriez
“Contraflow cycling in Belgium and the Brussels Region”. Velo-city Conference. Brussels 2009
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Oznakowanie pionowe ulic z dopuszczonym dwukierunkowym ruchem roweréw w jezdni to znaki D-3
i B-2 z tabliczkami T-22. W ulicach poprzecznych nalezy stosowac tabliczki T-22 pod znakami B-21 lub
B-22 oraz — jesli sg stosowane — pod znakami nakazu od C-1 do C-8. Jesli ulice poprzeczne sg
podporzgdkowane, a kierowcy moga nie mie¢ wiedzy o dwukierunkowym ruchu roweréw w jezdni, ktérg
zamierzajg przekroczy¢ lub w nig wjechac¢, pod znakiem A-7 (,ustgp pierwszenhstwa”) nalezy umiescic
tabliczke T-22 oznaczajgcg dwukierunkowy poprzeczny ruch rowerow. Jesli w ulicy jednokierunkowej
wystepuje zwezenie jezdni utrudniajgce wymijanie sie samochoddw i rowerzystow, w jego rejonie mozna
okresli¢ pierwszenstwo ktoregos z kierunkéw przez zastosowanie znakéw D-5 ,pierwszenstwo na
zwezonym odcinku jezdni” i B-31 (,pierwszenstwo dla nadjezdzajacych z przeciwka”), wymuszajgcych

ruch wahadfowy.

Ruch rowerzystéw pod prad zawsze zapewnia wzajemng widocznos¢ rowerzysty i kierowcy. Typowe na
ulicach z ruchem w jezdni kolizjie rowerzystow z otwierajacymi sie drzwiami samochodéw sg
w przypadku ruchu roweréw pod prad rzadsze i mniej grozne. Wynika to stad, ze przy parkowaniu
rownolegtym po lewej stronie jezdni pasazerowie wysiadajgcy od strony jezdni znajdujg sie tylko w co
trzecim — co czwartym samochodzie. Natomiast kierowca wysiadajacy na jezdnie znajduje sie w kazdym
samochodzie i przy parkowaniu po prawej stronie wysiadajac, zagraza rowerzystom. W przypadku ruchu
rowerowego pod prad zderzenia z otwierajacymi sie drzwiami samochoddw sg mniej grozne, bo drzwi
otwierajg sie w tej sytuacji w sposdb ,bezpieczny”. Uderzajacy je rowerzysta po prostu je zamyka i nie

jest narazony na kontakt z ostrymi krawedziami.

Jeden kierunek ruchu wprowadza sie zwykle w celu zwiekszenia liczby miejsc postojowych dla
samochodow w jezdni lub eliminacji samochodowego ruchu tranzytowego (choé w tym ostatnim
przypadku czesto wiasciwsze jest rozcinanie drég). Dwukierunkowa organizacja ruchu rowerowego
w jezdniach jednokierunkowych moze funkcjonowa¢ prawidtowo w réznych warunkach: bardzo waskich
drég, drég z duzym ruchem pieszym, drog z intensywnym parkowaniem przykraweznikowym i z ruchem

dostawczym.

Jedyne potencjalne problemy z ruchem pod prad to wloty skrzyzowan, gdzie samochody moga
zajezdzaé rowerzyscie droge i tuki, na ktérych rowerzysta pod prad porusza sie po stronie wewnetrzne;.
W takiej sytuacji mozna zastosowaé wysepki dzielgce lub kontrapas o diugosci okoto 5 m?' ze znakiem
P-23 ,rower"?. W pozostatych sytuacjach (wieksze predkosci miarodajne i dopuszczalne, a takze
wieksze natezenia ruchu samochodowego, ruch ciezki i autobusowy) wskazane jest organizowanie
dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdniach jednokierunkowych przez wyznaczanie w jezdni
kontrapaséw. Trasy rowerowe w formie ruchu rowerowego pod prad trzeba zastosowaé przede
wszystkim w miastach. Wislana Trasa Rowerowa przebiega przez Oswiecim miedzy innymi ulicg
Chodniki (aktualnie w przebudowie), ktéra jest jednokierunkowag i tam nalezy zastosowac takg
organizacje ruchu. W rejonie dworca kolejowego w Brzeszczach trasa rowerowa przebiega uliczkami

jednokierunkowymi i tam takze trzeba zastosowa¢ omoéwiong w tym rozdziale organizacje ruchu.

21 M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”, Springer-verlag, Wien 2008, ale takze ,Les schémas cyclables”. FICHE n°1.
CERTU 2009 i ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanfagen”. Forschungsgesellschaft fir StralRen und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010

22 B. Dupriez ,Contraflow cycling in Belgium and the Brussels Region”. Velo-city Conference. Brussels 2009
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Trasy rowerowe na drogach zamiejskich i przez mate miejscowosci

Na drogach o niewielkich natezeniach ruchu samochodowego, nawet przy relatywnie wysokich
predkosciach ruchu samochodowego infrastruktura rowerowa jest zbedna. Problemy pojawiajg sie
w przypadku drog ponadlokalnych, z wiekszym ruchem samochodowym, jego duzymi predkosciami oraz
w przypadku drég — takze lokalnych — prowadzgcych ruch ciezki (przelotowy lub docelowo-zrédtowy do
zakladow przemystowych, centrow logistycznych itp.). Szczegdlnie dotyczy to drog o przekroju
jednojezdniowym, dwupasowym (7 m) bez poboczy. Z kolei drogi dwupasowe z poboczami
utwardzonymi (o przekroju 11 m) zachecajg kierowcoéw do wyprzedzania samochodoéw ,na trzeciego”.
Szczegolny problem powoduja ,zanikajgce” pobocza, z ktérych rowerzysta ma obowigzek korzystaé.
Przed skrzyzowaniami zostajg one czesto zastgpione chodnikiem dla pieszych, co np. w warunkach
niedostatecznego oswietlenia moze stanowi¢ powazne zagrozenie dla rowerzysty. Rozwigzania mozliwe

do zastosowania na drogach zamiejskich to:

» wariant ,nic nie robi¢” — szczegdlnie na drogach lokalnych, o natezeniach ruchu do 2000,
wyjatkowo - 4000 pojazdéw na dobe;

» przebudowa skrzyzowar na mate ronda z ruchem rowerowym w jezdni;

* wyznaczanie na jezdni paséw ruchu dla rowerow, przy czym ze wzgledu na duze predkosci
miarodajne szerokos¢ paséw powinna wynosic¢ 2,0 m;

» budowa poboczy o konstrukgciji takiej jak jezdnia, w tym poboczy o szerokosci 2,0 m lub wiecej
oddzielonych od jezdni stupkami (nowe urzadzenie bezpieczenstwa ruchu drogowego) na
drogach dwupasowych o przekroju 11 m (lub szerszych, jesli liczba paséw jest wieksza);

* budowa wydzielonych drog dla roweréw wzdtuz drég zamiejskich;

+ budowa rozwigzan wielopoziomowych (w tym przepustéw dostosowanych do ruchu
rowerowego) w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego na drugg strone jezdni
i przekraczania skrzyzowan;

* wyznaczanie $luz do lewoskretu i azyli na skrzyzowaniach drég z pierwszenstwem lub
sygnalizacjg $wietlng i duzymi predkosciami miarodajnymi nawet przy jednym pasie ruchu

w kazdym kierunku.

W terenie pagérkowatym i gorzystym pochylenia podiuzne i zréznicowanie wysokosciowe drogi dla
roweréw biegngcej wzdtuz drogi ogdlnodostepnej nie powinny by¢ wieksze niz niwelety jezdni drogi
ogodlnodostepne;j.

Przed zaprojektowaniem drég dla roweréw w pasach drog zamiejskich nalezy sprawdzi¢ mozliwos¢
wykorzystania dla ruchu rowerowego wszelkiego typu drég dojazdowych czy serwisowych biegngcych
réownolegle do jezdni drogi gtdéwnej. Czesto drogi takie nie sg spojne, koncza sie Slepo i wtedy w ich
przedtuzeniu nalezy zaprojektowac drogi dla roweréw zapewniajgce spojnos¢ dla ruchu rowerowego
w ciggach rownolegtych do drég zamiejskich. Dopiero gdy nie ma takich mozliwosci, nalezy projektowac

drogi dla rowerow wzdtuz drég zamiejskich.

Duze problemy powstaja w przypadku niewielkich miejscowosci, w ktérych samochodowy ruch
tranzytowy jest prowadzony przez ich srodek, bez obwodnic.
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Szczegolnie trudna sytuacja wystepuje w przypadku drég krajowych oraz innych, na ktérych ruch ciezki
stanowi znaczacy odsetek, rzedu 20% pojazddéw i wiecej. Zazwyczaj w takim przypadku powstaje szereg

probleméw wynikajacych ze zjawisk takich jak:

« zwezenie przekroju jezdni (pojawiajq sie chodniki);

« zanik pobocza utwardzonego, jesli wystepowato na odcinku zamiejskim;

» parkowanie pojazdéw na poboczu, przy krawedzi jezdni, cze$ciowo na chodniku, w zatokach
postojowych itp.;

» szybki, tranzytowy (turystyczny, rekreacyjny, sportowy) ruch rowerowy spotyka sie z lokalnym,
docelowo-zrédtowym ruchem rowerowym o charakterze gtéwnie gospodarczym (uzytkowym);

* znacznie wiekszy w stosunku do odcinka zamiejskiego ruch pieszy;

* znaczna liczba zjazdéw indywidualnych i publicznych.

W takiej sytuacji zalecane sg nastepujgce rozwigzania:

» dopuszczenie ruchu rowerowego na chodnikach zamiast wyznaczania obowigzkowych drég
dla roweréw (kombinacja znakéw C-16/T-22) — dzieki czemu rowerzysci mogg wybrac, czy
wolg poruszac sie po jezdni na zasadach ogdéinych, czy po chodniku;

» uspokojenie ruchu samochodowego wg instrumentarium wyzej oméwionym i analogicznie do
rozwigzania zastosowanego w Polsce w Putawach na DW824, bez budowy wydzielonej
infrastruktury rowerowej. Takie rozwigzanie jest proponowane dla DW773 w Sufoszowej
i DK28 w Grybowie;

» jesli jest dostatecznie duzo miejsca i jest mozliwo$¢ spetnienia wszystkich wymogow
technicznych opisanych w niniejszym podreczniku — budowa wydzielonych drég dla roweréw
po obu stronach jezdni (wyjatkowo — po jednej stronie pod warunkiem zapewnienia

bezpiecznego do niej dojazdu).

Na wlotach do miejscowosci wskazana jest lokalizacja szykan, wysp dzielacych przesuwajgcych o$
jezdni i pasy ruchu lub matych rond. Te ostatnie mogg powstawaé nie tylko ze wzgledu na warunki
ruchowe na skrzyzowaniach, ale takze w celu podkreslenia zmiany warunkéw ruchu — wjazdu na teren

zabudowy oraz do skomunikowania drég dla rowerdow z jezdnia.

Jesli w miejscowosci wzdtuz drogi tranzytowej wybudowano droge dla roweréw, to powinna ona by¢
zlokalizowana po prawej stronie drogi tranzytowej, patrzac w kierunku do centrum miejscowosci. W ten
sposob rowerzysci sg zachecani do wjazdu na nig. Rowerzysta, zwlaszcza sportowiec, a szczegdlnie
turysta rowerowy jadacy z sakwami podrézuje z efektywng predkoscia i niechetnie zmienia jg po to, aby
wjechaé¢ na droge rowerowa zlokalizowang po przeciwnej stronie jezdni. Wigze sie to bowiem
z zaburzeniem rytmu jazdy po to, aby ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom jadacym z naprzeciwka, a czesto
rébwniez zatrzymacé sie. Ponadto, droga dla roweréw zlokalizowana po lewej stronie drogi nie jest dla
rowerzysty obowigzkowa — jak kazdy kierujgcy, musi stosowac sie jedynie do znakéw umieszczonych po

prawej stronie jezdni.

Jedli lokalizacja drogi dla roweréw po prawej stronie jezdni jest niemozliwa, nalezy rozwazy¢ budowe

matego ronda w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego na nig lub budowe rozwigzania
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bezkolizyjnego. W ostatecznosci nalezy po prostu dopusci¢ ruch rowerowy w jezdni na zasadach
ogolnych, w kierunku przeciwnym niz zlokalizowana jest droga dla roweréw (nie nalezy umieszczaé
w jezdni znaku B-9 zakaz ruchu roweréw) aby nie zwiekszaé zagrozenia bezpieczenstwa rowerzystéw

przez zmuszanie ich do przekraczania osi jezdni.
Konstrukcja nawierzchni tras rowerowych

Instytut Prognoz i Srodowiska (UPI) w Heidelbergu® przeprowadzit badania zuzycia energii podczas
jazdy rowerem na réznych rodzajach nawierzchni. W wyniku tych badan okazato sie, ze drogi dla
roweréw zbudowane z kostki betonowej zwiekszajg zapotrzebowanie energetyczne rowerzysty nawet
0 30-40%. Dzieki mniejszemu zuzyciu energii na nawierzchniach asfaltowych rowerzysci majg mozliwosé
pokonywania znacznie dtuzszych dystanséw niz w przypadku nawierzchni z kostki brukowej. Przy
niezmienionym wydatku energii zwieksza sie w ten sposéb zasieg transportu rowerowego, co pozwala
na zastgpienie samochodu przy diuzszych dystansach. Podkre$la sie takze wieksze zainteresowanie
rowerem i potencjalnie wiekszy udziat ruchu rowerowego. Ma to takze niebagatelne znaczenie dla

rozwoju turystyki rowerowej.

Jesli przyjmie sie, ze zuzycie energii przez rowerzyste na rownych nawierzchniach asfaltowych wynosi
100%, to na:

* nierownych nawierzchniach asfaltowych wynosi 120%;

* nawierzchniach z kostki niefazowanej wynosi 130%;

* nawierzchniach z kostki fazowanej wynosi az 140%;

* nawierzchniach z ttucznia klinowanego wynosi 150%;

* nawierzchniach z ttucznia nieklinowanego wynosi 200%;

* nawierzchniach brukowanych kamieniem polnym (kocie tby) wynosi 220%.

Badania Instytutu Prognoz i Srodowiska (UPI) w Heidelbergu wykazaty, ze nawierzchnie asfaltowe

wymagajg najmniej wysitku od rowerzysty. Z tej racji na trasach rowerowych Matopolski powinno sie
stosowaé nawierzchnie asfaltowe o wysokim standardzie réwnosci. Ze wzgledéw konserwatorskich
mozna stosowac innego rodzaju nawierzchnie tylko w ulicach zabytkowych, ale wymaga to pisemnych

i wigzacych ustalenh stuzb konserwatorskich.

Rekomenduje sie nastepujaca konstrukcje nawierzchni:

+ warstwa Scieralna asfaltowa o grubosci po zageszczeniu - 4 cm, na przykfad z mieszanek
mineralno-asfaltowych grysowych, z betonu asfaltowego o nieciggtym uziarnieniu 0/6 Iub
z mastyksu grysowego o nieciagtym uziarnieniu 0/4;

» podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zageszczeniu - 15 cm z kruszywa
naturalnego, tamanego lub z recyklingu;

+ warstwa odsaczajaca o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéw klasy G1. Dla
gruntéw gorszych klas nalezy zastosowaé warstwe ulepszonego podioza o grubosci

zabezpieczajacej przed przemarzaniem konstrukciji.

23 UPI-Bericht 41 ,Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs - MaRnahmen zur Ausschopfung des Fahrradpotentials in
der Verkehrsplaunung”, 3. erw. Auflage, August 2000
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Trasy turystyczne powinny by¢ przejezdne w kazdg pogode. Przede wszystkim nie moze sie na nich
tworzy¢ ani zalega¢ btoto. Podrecznik EuroVelo® zaleca, aby co najmniej 80% diugosci kazdego odcinka
trasy miato nawierzchnie asfaltowa. Na odcinkach w obszarach: laséw, rezerwatéw, parkéw narodowych,
w terenach zalewowych dopuszcza sie w ramach 20% limitu stosowanie nawierzchni naturalnych
z mieszanek optymalnych lub np. warstwa gérna o grubosci co najmniej 7 cm z tlucznia watowanego
31.5 mm zaklinowanego klihcem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm, podbudowa stabilizowana

mechanicznie o gruboéci po zageszczeniu 20 cm z kruszywa naturalnego lub famanego.

Na obiektach inzynierskich dopuszcza sie wykonanie nawierzchni w postaci izolacjo-nawierzchni o duzej
szorstkosci stosowanej na kapach chodnikowych, uktadanej na podiozu z betonu cementowego

(polimerobetonu) lub stalowym.

1.8. Ksztattowanie niwelety i inne srodki dla ograniczenia wysitku rowerzysty

Gitéwne trasy rowerowe musza by¢ projektowane w taki sposdb, aby unika¢ zréznicowania
wysokosciowego i minimalizowac pochylenia niwelety. Che¢ masowego uzywania roweru, a tym samym
wynikajgca z tego wielkos¢ natezenia ruchu rowerowego jest bowiem uzalezniona od pochylen niwelety,
jakie na trasie wystepujg. Wigze sie to z wysitkiem, jaki muszg wydatkowa¢ rowerzysci dla pokonania

pochylen niwelety.

Z badan dunskich® wynika, ze wzniesienia o roznicy wysokosci do 50 m sg jeszcze akceptowane przez
rowerzystéw. Natomiast wzniesienia o réznicy wysokosci powyzej 50 m wptywajg na gwattowny spadek
liczby podrézy rowerowych. W takiej sytuacji koniecznoscig jest stosowanie kosztownych rozwigzan
technicznych w postaci: wyciggéw rowerowych, wind, schodéw ruchomych itp. urzadzen. Pochylenie
niwelety nie powinno byé wieksze niz 5%, wyjatkowo dla kierunku w dét moze byé wieksze, przy czym

standardy EuroVelo dla tras turystycznych dopuszczajg 6%2.

Dopuszcza sie takze wigksze pochylenie niwelety niz 5% przy réznicy poziomow nie wigkszej niz 3,0 m,
przy czym pochylenie to nie moze przekracza¢ 15%. Nie dopuszcza sie duzego pochylenia niwelety

(>2%)* przed skrzyzowaniami.

Meschik?® uzaleznia pochylenie niwelety od roznicy wysokosci, jakq ma do pokonania rowerzysta

i dlugosci pochylenia (Tabela 2).

Dla ruchu rowerowego pod gore nalezy tak projektowac trasy, aby pochylenia byty wieksze na dolnym
odcinku i stopniowo sie zmniejszaly przy dojezdzie do szczytu wzniesienia. To umozliwi rowerzyscie
utrzymywanie jednostajnej predkosci jazdy. Co 2-5 m réznicy wysokosci nalezy projektowaé spocznik

o dlugosci 25 m®. Dzieki spocznikowi komfort jazdy rowerem ulega poprawie, ale takze korzystanie

24 Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo Guidelines for Implementation, Sustrans 2002

25 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drég. Kopenhaga 2000.

26 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011

27 Wg podrecznika brytyjskiego <3%, a w rejonie miejsca postoju rowerzystow na skrzyzowaniu zalecany jest krotki odcinek
poziomy niwelety.

28 M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.

29 ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen™. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe StraBenentwurf. Koln Ausgabe 2010.
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z wozkow inwalidzkich jest mozliwe. Spoczniki zaleca sie takze stosowaé przy fagodniejszych

pochyleniach niwelety na otwartych przestrzeniach, gdzie dominujacym jest wiatr czotowy.

Réznica wysokosci Maksymalne pochylenie niwelety Maksymalna dtugosé pochylenia niwelety
[m] [%] [m]
1 12 8
2 10 20
4 6 65
6 5 120
10 4 250
>10 3 dowolna

Tabela 2: Maksymalne pochylenia niwelety w zaleznosci od réznicy wysokosci i dtugosci pochylenia.

Gdy w rejonie weztdéw komunikacyjnych nie jest mozliwe Sciste spetnienie tych parametrow, to mimo
wszystko nalezy dgzy¢ do minimalizacji pochylen i zapewnienia spocznikéw umozliwiajacych przejazd

rowerzystéw przy minimalnym ich wysitku.

Wraz ze wzrostem pochylenia niwelety (stromosci trasy) wzrasta zagrozenie bezpieczenstwa
rowerzystéw poruszajgcych sie w dot. To zagrozenie jest zwigzane z wielkoscig tukéw poziomych. Dla
pochylenia niwelety 5% predkos¢ projektowa powinna wynosi¢ co najmniej 40 km/h, a dla pochylenia
niwelety 3% - 36 km/h. Oznacza to, ze krzywizny muszg by¢ tak zaprojektowane, aby widocznos¢ byta
na 140®° m, a tuk poziomy®' powinien mie¢ promienn co najmniej 24 m. Diugi i stromy odcinek nie

powinien by¢ zakonczony: skrzyzowaniem, matym promieniem tuku czy innymi przeszkodami na jezdni.

Warto tez zwréci¢ uwage, ze ksztattujac niwelete, trzeba podjgé decyzje o rodzaju bezkolizyjnego
skrzyzowania (tunel czy kfadka) — skrajnia pionowa rowerzysty 2,5 m jest znacznie mniejsza niz linii
kolejowej lub drogi ogdlnodostepnej, co oznacza mniejszg réznice pozioméw do pokonania, a zjazd
najpierw w dét umozliwia zebranie energii kinetycznej koniecznej do powrotu na poziom pierwotny —
w przypadku ktadek najczesciej mamy znacznie wiekszg réznice wysokosci, a dodatkowo rowerzysta

musi najpierw poswieci¢ duzo energii na podjazd pod gore.

Z ww. racji Dunczycy nie zalecaja, aby odcinek trasy byt dtuzszy niz®2

+ 50 m przy pochyleniu niwelety 5%,

* 100 m przy pochyleniu niwelety 4,5%,
* 200 m przy pochyleniu niwelety 4%,

« 300 m przy pochyleniu niwelety 3,5%,
+ 500 m przy pochyleniu niwelety 3%.

30 Wartos¢ zaokraglona dla V=40 km/h

31 Wz6r na promien tuku trasy rowerowej (wg ,Postaw na rower”, CROW/PKE) jest nastepujacy: R=0,68*Vp-3,62, gdzie Vp to
predkos¢ projektowa w km/h, a R to promien tuku w m.

32 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drég. Kopenhaga 2000.
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Niemcy w swoim najnowszym podreczniku®® sg mniej wymagajacy i dopuszczaja;

+ 20 m przy pochyleniu niwelety nawet 10%**,
* 65 m przy pochyleniu niwelety 6%,

* 120 m przy pochyleniu niwelety 5%,

* 250 m przy pochyleniu niwelety 4%,

»  >250 m przy pochyleniu niwelety 3%.

Z kolei Brytyjczycy rekomendujg maksimum 3% pochylenie niwelety, kiére moze wzrosna¢ do 5%, ale na
diugosci do 100 m*. W miejscach gdzie nie ma mozliwosci zastosowania pochylenia
rekomendowanego, dopuszczajg stosowanie 7% na dystansie do 30 m. Wiekszych pochylen nalezy
unika¢ z wyjatkiem bardzo krétkich odcinkow. Podkresla sie, ze wieksze pochylenia mogg sprawiac

trudno$¢ niektérym rowerzystom.

W podrecznikach: austriackim® i niemieckim® zaproponowano wyokraglanie zatomoéw niwelety tukami

pionowymi o odpowiednich promieniach. Jak widaé, austriackie propozycje sg mniej wymagajace od

niemieckich (Tabela 3).

Predkos¢ projektowa Minimalny promien tuku wypukiego = Minimalny promien tuku wklestego
[km/h] [m] [m]
20 40 (20) 25 (10)
30 80 (40) 50 (20)
40 150 (65) 100 (40)

Tabela 3: Zalezno$¢ miedzy predkoscig a minimalnymi promieniami tukow pionowych.

W nawiasach () zalecenia austriackie.

W sytuacji, gdy nie ma mozliwosci zastosowania ramp i fgcznic rowerowych dla utatwienia dotarcia
rowerzystom do celu podrézy koniecznoscig jest stosowanie na schodach prowadnic w formie
ceownikow®. Nie trzeba ich wprowadzaé¢, gdy schody wyposazone sg w prowadnice dla wdzkow

dziecinnych.

W obszarach gérskich gdzie nie ma z przyczyn naturalnych mozliwosci spetnienia ww. wymagan, nalezy
o tym poinformowac¢ w formie odpowiedniego oznakowania na poczatku trasy. Wiekszos¢ istniejacych
szlakéw rowerowych w Matopolsce ma pochylenia powyzej 6% i diugie podjazdy bez spocznikow.
Wszystkie one powinny byé tak oznakowane, aby poinformowaé o tym turystow. Nalezy podac, jakie
pochylenie wystapi na trasie, aby uprzedzi¢ tych rowerzystow, ktérzy nie sg zainteresowani duzym
wysitkiem w pokonywaniu trasy. Standardy EuroVelo* podkreslaja: nalezy unika¢ wszedzie gdzie to
mozliwe duzych pochylen (wiekszych niz 6% na dtuzszych odcinkach, wiekszych niz 10% na

krétszych odcinkach).

33 ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StraBenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

34 Jest to szczegdlnie wazne na tgcznicach skrzyzowan wielopoziomowych.

35 ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008.

36 M. Meschik. “Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.

37 ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen. Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
Strafenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

38 ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanfagen“. Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StraBenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

39 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF 2011.
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Gdy to nie jest mozliwe do spetnienia z powodu warunkéw naturalnych, Standardy EuroVelo wymagaja:
na odcinkach o przewyzszeniu wiekszym niz 1000 m obowigzkowo stosowaé rozwigzania
alternatywne (transport publiczny do przewozu roweréw lub trasy alternatywne). Doswiadczenia
austriackie i szwajcarskie pokazuja, ze nawet w kraju gorskim zdecydowana wiekszos¢ tras rowerowych
moze by¢ udostepniona wszystkim uzytkownikom roweru, ktérzy sg w stanie bez specjalnych problemoéw
porusza¢ sie po pochyleniach niwelety 0-5%. Rekomendowane wyzej standardy wynikajace
z doswiadczenia wielu krajéw nalezy takze zastosowaé na projektowanych trasach Matopolski. Gdyby to

jednak nie byto mozliwe, to nalezy unika¢ pochylenia wiekszego niz 6% na dlugosci powyzej 250 m

w_przypadku tras gtéwnych.

Mimo istniejgce;j literatury na ten temat samorzady lokalne wcigz proponujg do realizacji szlaki rowerowe,
ktére nie sg w stanie sprostaé wyzej omoéwionym standardom, chociaz w zatozeniu majg obstugiwac
wszystkie atrakcje dostepne kazdym rowerem. Po tym, jak gminy powiatu limanowskiego zdecydowaty
sie popiera¢ przywrocenie historycznej kolei*® miedzy Rabkg a Nowym Saczem, trasa VeloBeskid nie

spetnia wyzej omowionych standardéw.

Chcac spetni¢ wymagania trasy gtownej wg standardow EuroVelo, przyjeto, ze na odcinkach
o przekroczonych pochyleniach 6% turysci rowerowi bedg mogli skorzysta¢ z przewozu roweréw koleja.
Zaktada sie, ze taka konieczno$¢ wystapi na nastepujacych odcinkach: Hucisko — Sucha Beskidzka,
Mszana Dolna — Dobra, Limanowa — Marcinkowice. W przypadku obszaréw pagdrkowatych konieczna
jest budowa ktadek, mostéw, a nawet tuneli, zmniejszajgcych réznice pozioméw, ktére musi pokonac
rowerzysta. W tym celu nalezy dla ruchu rowerowego wykorzystywac¢ wszelkie obiekty — wiadukty,
estakady przeznaczone dla ruchu samochodowego, czy kolejowego. Jednak nawet takie rozwigzania
moga hie by¢ wystarczajgce i konieczne moze byC integrowanie ruchu rowerowego z rozmaitymi

systemami transportowymi takimi jak:

» kolejkii koleje,
»  pochylnie ruchome,

« windy pasazerskie.

Szczegdlnie trudnymi miejscami w Matopolsce sg zapory wodne. Przy nich jednym z mozliwych
rozwigzan bedag windy. Windy powinny mie¢ wymiary wewnetrzne co najmniej 1x2 m (szeroko$c
x gtebokos¢) aby mozna bylo standardowy rower przewiez¢ bez stawiania go pionowo. Oczywiscie przy
wiekszych potokach pasazerskich wskazane sg duzo wieksze wymiary windy. Przyktadem udanego
zastosowania takich utatwien jest szwajcarska Lozanna. Miasto potozone jest w terenie, ktérego
deniwelacja przekracza 500 m, a ruch rowerowy wynosi ok. 5% podrézy — znacznie wigecej, niz

w wiekszo$ci polskich miast potozonych w terenach o dogodnym uksztattowaniu.

Pochylnie ruchome spotyka sie niekiedy na dworcach kolejowych lub lotniczych. Powinny miec
szerokos¢ co najmniej 1,0 m, aby umozliwia¢ wygodny transport roweru wraz z przyczepka. U podstawy
pochylni ruchomej i na jej szczycie nalezy zapewni¢ wolng przestrzen na odlegtos¢ co najmniej 4 metréw
od ich krancow, aby umozliwic swobodne manewrowanie rowerem wraz z przyczepka. Na pochyini

rowerzysta powinien rower prowadzi¢ (pcha¢, ciagnac), nie stuzg one do jazdy, a jedynie do

40 Nalezy popiera¢ budowe nowoczesnej i szybkiej kolei, a kolej historyczng przeznaczy¢ pod trase dla rowerdw.
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przemieszczenia roweru na wiekszg wysokos¢. W Trondheim w Norwegii zastosowano nietypowe
rozwigzanie w postaci ulicznego wyciggu rowerowego. Rowerzysta na dolnej stacji zatrzymuje sie i nie
zsiadajagc z roweru, stawia prawa noge na niewielkiej platformie, umieszczonej przy krawezniku.
Platforma porusza sie wzdtuz kraweznika ciggnieta przez line ukrytg pod jezdnig (podobnie jak niektore
kolejki gérskie). W ten sposdb rower jest ciggniety przez rowerzyste, stojacego jedng nogq na platformie.
Wyciag ten, uruchamiany kartg miejskg pozwala na przewiezienie 200 rowerzystéw na godzine na
dtugosci 130 m pod wzniesienie o pochyleniu niwelety ulicy okoto 20%. Wedtug projektantéw, najwigksza
mozliwa dilugos¢ wyciggu to ok. 400 m. Wycigg mozna wybudowac¢ wzdtuz samodzielnej drogi dla
rowerdw lub wzdtuz jezdni. Warunkiem jest brak jakichkolwiek zjazdéw i skrzyzowan, a odcinek powinien
by¢ prosty. Z powstatego w 1993 roku wyciggu w Trondheim korzysta ok. 20-30 tysiecy rowerzystow

rocznie.
Przejazdy dla rowerzystéw

Przejazdy dla rowerzystow bedg najczestszym elementem infrastruktury rowerowej na cafej sieci tras
rowerowych Matopolski. Przejazd dla rowerzystow jest w istocie czescig drogi dla rowerdéw (pieszych
i rowerow) przecinajaca jezdnie lub torowisko*'. Przejazd rowerowy tworzy najprostsze skrzyzowanie
trasy dla rowerow z drogg ogdlnodostepng. Musi byé oznaczony odpowiednimi znakami drogowymi
(oznakowaniem poziomym P-11 oraz pionowym D-6a lub D-6b), moze by¢ tez dodatkowo wyrdzniony
nawierzchnig koloru czerwonego. Przejazd dla rowerzystow stosuje sie takze w celu wyznaczenia
miejsca przekraczania drogi poprzecznej przez rowerzystow korzystajacych z pasa ruchu dla roweréw
w jezdni. W tym ostatnim przypadku nie stosuje sie oznakowania pionowego D-6a czy D-6b. Dopuszcza
sie stosowanie linii prowadzacych P-1d lub P-1e zamiast znaku poziomego P-11 w przediuzeniu pasa
ruchu dla roweréw, szczegdlnie jesli nie zachodzi ryzyko ztej widocznosci rowerzysty na jezdni. Przejazd
dla rowerzystow musi stanowi¢ geometryczng jednos¢ z trasg dla roweréw czy pasem ruchu dla
rowerow. Niedopuszczalne jest zatamywanie pod katem linii tworzacych krawedzie trasy dla roweréw czy
pasa ruchu dla rowerdéw i przejazdu dla rowerzystdw. Zmniejsza to uzyteczny przekroj przejazdu
i utrudniajgc ewakuacje ze skrzyzowania, pogarsza bezpieczenstwo ruchu. Linie tworzace krawedzie
przejazdu dla rowerzystow powinny stanowi¢ styczne do tukéw wyznaczajgcych krawedzie trasy dla
roweréw przed nim lub — jedli przed przejazdem trasa dla roweréw biegnie na wprost — byé do nich

réwnolegte.

Dopuszcza sie, aby przejazd dla rowerzystow w przedtuzeniu pasa ruchu dla roweréw na skrzyzowaniu

biegt po krzywej, wynikajgcej z przebiegu toréw ruchu na tym skrzyZzowaniu.

W przypadku jednokierunkowych drég dla rowerdw, o szerokosci 1,5 m szerokos¢ przejazdu wynosi
1,8 m, w przypadku drog dla roweréw szerszych niz 1,8 m przejazd dla roweréw powinien mie¢
szerokos¢ réwng szerokosci drogi dla rowerdw. Przed przejazdami rowerowymi z sygnalizacjg $wietlng
lub podporzgdkowaniem nalezy przewidzie¢ na drodze dla roweréw obszary akumulacji roweréw
o dtugosci (gtebokos$ci) co najmniej 2,0 m i szerokosci 3,0 m. Jesli przejazd dla roweréw w ciggu drogi
dla roweréw z pierwszenstwem jest prowadzony przez skrzyzowanie bez sygnalizacji, jest wskazane,

aby wyznaczy¢ go na grzbiecie ptytowego progu zwalniajgcego.

41 Zgodnie z brzmieniem art. 2 pkt. 12 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym przejazd dla rowerzystéw to ,powierzchnia jezdni lub
torowiska przeznaczona do przejezdzania przez rowerzystéw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”
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Jesli przejazd dla rowerzystow zlokalizowany jest w ciggu trasy dla roweréw z pierwszenstwem, na
drodze poprzecznej nalezy przed nim umiesci¢ nad znakami pionowymi D-6a lub D-6b (,przejazd dla
rowerzystéw” lub ,przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystéw”) znak A-7 ,ustgp pierwszenstwa”
lub B-20 ,stop”. Wzdtuz przejazdu dla rowerzystéw w ciggu trasy dla roweréw z pierwszenstwem
dopuszcza sie umieszczenie znakow P-13 ,linia zatrzyman”. Tréjkaty stanowigce linie P-13 powinny by¢
umieszczane w przedtuzeniu prostokatéw skfadajgcych sie na linie wyznaczajace znak P-11 ,przejazd

dla rowerzystow”.

Jesli przejazd dla rowerzystéw znajduje sie w przedtuzeniu trasy dla roweréw bez pierwszenstwa, przed
wlotem na przejazd dla rowerzystow nalezy umiesci¢ po jej prawej stronie znak A-7 lub B-20, a na
nawierzchni wyznaczy¢ odpowiednig linie zatrzyman. Linia zatrzyman powinna znajdowac sie tylko na

czesci drogi dla rowerdéw przeznaczonej do ruchu w kierunku przejazdu dla rowerzystow.

W przypadku dwukierunkowej drogi dla roweréw wskazane jest wyznaczenie pasdéw ruchu na niej linig
P-2 o dtugosci odpowiadajacej co najmniej gtebokosci obszaru akumulacji przed przejazdem dla
rowerzystéw. W jezdni poprzecznej z pierwszenstwem przed przejazdem dla rowerzystow umieszcza sie
odpowiednie znaki D-6a lub D-6b. Dopuszcza sie umieszczenie nad nimi znaku D-1 ,droga

z pierwszenstwem”, zwtaszcza jesli byt wczesniej odwotany znakiem D-2.

Dopuszcza sie, aby podporzadkowanie trasy dla roweréw wskazywat znak A-7 lub B-20 umieszczony
przy jezdni, wzdtuz ktdrej biegnie trasa dla roweréw pod warunkiem, ze jest on dobrze widoczny z trasy
dla roweréw, czyli znajduje sie miedzy jezdnig a trasg dla roweréw w odlegtosci nie wiekszej niz 1 m od
krawedzi trasy dla roweréw. Musi mu towarzyszy¢ odpowiednie oznakowanie poziome (linia zatrzyman)
na wlocie trasy dla roweréw. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze rowerzysta moze opusci¢ przejazd dla
rowerzystdw w dowolnym kierunku. Dlatego, jeSli w jezdni, przez ktérg wyznaczono przejazd dla
rowerzystéw, obowigzujg szczegdlne zasady — np. zakaz ruchu roweréw lub jeden kierunek ruchu —
muszg znajdowac sie przy niej dobrze widoczne z wlotu drogi dla roweréw i przejazdu dla rowerzystow
odpowiednie znaki drogowe. Powinny one znajdowac sie w odlegtosci od 5 do 15 m od przejazdu dla
rowerzystéw po prawej stronie jezdni. Przy braku widocznosci wskazane jest umieszczanie przy trasie
dla rowerow tablic przeddrogowskazowych informujacych o organizacji ruchu w jezdni poprzecznej —

w szczegolnosci o zakazie w niej ruchu rowerow.
Sluzy dla roweréw

Sluza dla roweréw to kolejny element infrastruktury tras rowerowych Matopolski, jaki powinien zostaé¢
wykorzystany przez projektantow poszczegdlnych tras i ich skrzyzowah z drogami ogdlnodostepnymi,
szczegdlnie krajowymi i wojewddzkimi. Sluzy powszechnie stosuje sie w wielu krajach europejskich na
skrzyzowaniach, przede wszystkim ze sygnalizacjg swietlng, gdyz znaczaco poprawiajg bezpieczenstwo
— liczba wypadkéw spada nawet o 35%, a liczba rannych rowerzystéw zmniejsza sie o 50%*. Sluza jest
bardzo efektywnym rozwigzaniem, zwlaszcza z wczesniejszym (0 3-6 s) rozpoczeciem nadawania

sygnatu zielonego dla rowerzystéw*.

42 ,Collection of cycle concepts”. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Drog w Kopenhadze. Kopenhaga 2000.
43 M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”.Springer-verlag. Wien 2008.
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Sluza dla rowerdw jest to ,cze$é jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szeroko$ci jezdni lub wybranego
pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rowerdw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustgpienia
pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi” (art. 2 pkt 5 b ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym). Rozwigzanie to, znane i powszechnie stosowane od wielu lat na Zachodzie w Polsce
zostato formalnie dopuszczone dopiero nowelizacjg ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z 1 kwietnia 2011

(Dz. U. nr 92 poz. 530). Istnieje kilka podstawowych rodzajow s$luz dla rowerow:

Typ 1 (Sluza klasyczna, Rysunek 2): umieszczana wylgcznie na wlotach skrzyzowania zwykiego
z sygnalizacjg $wietlna. Sktada sie z dwdch linii zatrzyman P-14 oraz z linii P-2 lub P-4 umieszczonych
z bokoéw, stanowigcych przedtuzenie linii wyznaczajacych pasy ruchu. Linia zatrzyman P-14
zlokalizowana blizej skrzyzowania stuzy do zatrzymania rowerzystow i ma szeroko$¢ réwng sumie
szerokosci pasa ruchu ogolnego oraz zlokalizowanego po jego prawej stronie pasa ruchu dla roweréw

prowadzacego do $luzy.

Linia zatrzyman P-14 zlokalizowana dalej od skrzyzowania stuzy do zatrzymania pojazdéw innych niz
rowery i ma szeroko$¢ réwng szerokosci pasa ruchu ogoélnego. Linie zatrzyman P-14 sg zlokalizowane
w odlegtosci 3 do 5 m od siebie, liczac miedzy ich najblizszymi krawedziami. W $luzie typu 1 umieszcza
sie zawsze miedzy liniami P-14 znak P-23 w rozmiarze duzym umieszczony symetrycznie posrodku oraz
odpowiednie strzatki kierunkowe P-8 obok niego, jesli ze $luzy ruch dozwolony jest tylko w okreslonym
kierunku. Przed skrzyzowaniem nalezy umiesci¢ znak F-10 przedstawiajacy sluze oraz pasy ruchu dla
roweréw prowadzace do niej, jesli sg wyznaczone. Do $luzy typu 1 ruch rowerowy doprowadzany jest na
zasadach ogélnych w jezdni lub przez pas ruchu dla roweréw, zlokalizowany po prawej stronie pasa

ruchu ogélnego w przekroju, ktérego zlokalizowana jest sluza.
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Rysunek 2: Klasyczna $luza dla rowerow — typ 1

Typ 2 (Rysunek 3): sluza umieszczana wytacznie na wlotach podporzadkowanych skrzyzowania bez
sygnalizacji $wietlnej lub na wlotach skrzyzowania z sygnalizacja, stuzaca rowerzystom na kierunku

z pierwszenstwem lub sygnatem zielonym do skretu w lewo w sposob posredni**.

Sktada sie ze znaku P-11 ,przejazd dla rowerzystow” zlokalizowanego w przedtuzeniu pasa ruchu dla
roweréw w jezdni z pierwszenstwem lub drogi dla rowerdw zlokalizowanej bezposrednio przy jezdni drogi

z pierwszenstwem lub wyznaczonego samodzielnie, przy czym linia ztozona z prostokatéw tworzaca

44 M. Tracz i inni ,Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych” czesé |, Generalna Dyrekcja Drég Publicznych, Warszawa
2001
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znak P-11 i potozona dalej od osi skrzyzowania przekraczajac pas wylotowy jezdni podporzadkowanej,
oddala sie od osi skrzyzowania pod katem do 30° na odlegtos¢ co najmniej 4 m od linii bedace;j
przedtuzeniem prawej krawedzi drogi dla roweréw lub pasa rowerowego (a w razie jego braku — pasa

ruchu ogélnego).

Na pozostatym odcinku obie linie stanowigce znak P-11 biegng réwnolegle do jezdni z pierwszenstwem,
a miedzy nimi wyznaczona jest linia P-12 lub P-13 dla rowerzystéw. Linia P-12 lub P-13 powinna
znajdowac sie w odlegtosci co najmniej 1 m od najblizszych krawedzi prostokatow tworzacych znak P-11
od strony skrzyzowania i 1,5 m od prostokatow umieszczonych dalej od skrzyzowania. Miedzy linig
zatrzyman P-13 a linig ztozong z prostokatéw potozong dalej od skrzyzowania wyznacza sie znak P-23
w rozmiarze matym lub mini ze strzatkg kierunkowg P-8j skierowang w strone skrzyzowania. Na jezdni
przed skrzyzowaniem nalezy umiesci¢ znak pionowy F-10 przedstawiajacy $luze oraz pasy ruchu dla
roweréw prowadzace do niej, jedli s wyznaczone. Na pasie ruchu dla roweréw prowadzgcym do Sluzy

nalezy umiesci¢ znak P-8k.

Sluza typu 2 jest umieszczana na wlocie podporzadkowanym obok prawego pasa ruchu na wprost drogi
z pierwszenstwem, na ktérej charakter ruchu (duze natezenia, udziat ruchu ciezkiego przekraczajacy
10% pojazddéw, wiecej niz jeden pas ruchu, predkos¢ pojazdéow powyzej 50 km/h) utrudniajg
rowerzystom manewr skretu w lewo w droge podporzadkowana w sposéb bezposredni, czyli przez

zajecie miejsca na pasie do lewoskretu lub przy osi jezdni.

Sluza typu 2 powinna byé stosowana zawsze w przypadku drég z dwoma pasami ruchu na wprost
w jednym kierunku z dopuszczonym ruchem roweréw w jezdni. Moze byé stosowana réwniez na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wieting. W tym przypadku mozna jg stosowa¢ na wszystkich wlotach,
a sygnalizator lub powtarzacz dla kazdego wlotu, na ktérym jest umieszczona, powinien by¢ widoczny ze

Sluzy.

Rysunek 3: Sluza dla roweréw — typ 2
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Typ 3 (Rysunek 4): Sluza umieszczana na skrzyzowaniu zwyklym miedzy przejazdem dla rowerzystow
w przediuzeniu drogi dla roweréw a przecigciem jezdni ogdlnodostepnych. Sktada sie z linii P-13 lub
P-14 umieszczonej bezposrednio przed przecieciem jezdni ogdlnodostepnych oraz linii P-2 lub P-4
tworzacych pas ruchu. W Sluzie umieszcza sie znak P-23 w rozmiarze duzym lub srednim w osi symetrii
pasa ruchu. Jesli na wlocie jest wiecej niz jeden pas ruchu, $luza powinna by¢ umieszczona tylko na
tym, ktoéry umozliwia jazde na wprost przez skrzyzowanie i jednoczesnie jest zlokalizowany najblizej

prawej krawedzi.

Sluze typu 3 stosuje sie na skrzyzowaniach zwyktych bez sygnalizacji przy przejazdach dla rowerzystéw
przez wloty podporzadkowane, a na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng — przez wszystkie wioty.
Jesli skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje Swietlng, to sygnalizatory podstawowe lub

powtarzacze powinny by¢ widoczne ze s$luzy dla rowerzystow.

ririndsirieiedeRelvlsly)

Rysunek 4: Sluza dla roweréw typu 3 (posrodku, miedzy przejazdem dla rowerzystéw a skrzyzowaniem) i 4 (po

lewej)

Typ 4 (Rysunek 4): sluza umieszczana na drodze dla roweréw w obszarze skrzyzowania w celu
ufatwienia wjazdu na droge dla roweréw z jezdni poprzecznej z przeciwnej strony jezdni, wzdtuz ktorej
zlokalizowana jest droga dla roweréw (skretu w lewo na droge dla rowerdéw z drogi ogéinodostepnej bez
drogi dla rowerdéw). Stosuje sie jg na skrzyzowaniu drogi, wzdtuz ktorej istniejg drogi dla roweréw z drogg
niewyposazong w drogi dla roweréw i przejazdy dla rowerzystdow obok przeciecia jezdni
ogolnodostepnych.

Dla wyznaczenia $luzy typu 4 konieczne jest konstrukcyjne poszerzenie wjazdu na droge dla roweréw
i ograniczenie go stupkami przeszkodowymi U-12c, aby umozliwi¢ wjazd na nig rowerzystom od strony
skrzyzowania. W przedtuzeniu krawedzi drogi dla rowerdw wyznacza sie linie zatrzyman P-13 dla
kierunku od skrzyzowania. Dopuszcza sie wyznaczenie w poprzek jezdni poprzecznej przejazdéw dla
rowerzystdw o zmiennej szerokosci (rozszerzajacych sie) w kierunku $luzy, wéwczas na przejazdach

tych umieszcza sie strzatki P-8l. Sluze typu 4 nalezy stosowaé w przypadku, gdy droga poprzeczna,
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niewyposazona w drogi dla roweréw ma dwa lub wiecej paséw ruchu, a takze w kazdym przypadku, gdy
natezenia ruchu samochodowego na kierunku poprzecznym (bez drogi dla rowerdw) utrudniajg

rowerzystom skret w lewo na droge dla roweréw.
Kombinacje i warianty obu rodzajow sluz

Poszczegdlne typy Sluz mozna ze sobg taczy¢. Jesli skrzyZzowanie jest wyposazone w sygnalizacje
Swietlng, wodwczas nalezy zapewni¢ widocznos¢ odpowiedniego sygnalizatora ze $luzy. Jesli
skrzyzowanie nie ma sygnalizacji, a pierwszenstwo ustalajg znaki drogowe, rowerzysta powinien

stosowac sie do oznakowania poziomego (linia P-12 lub P-13) ktére musi by¢ umieszczone w sluzie.

W celu tatwiejszego rozpoznania przez uzytkownikéw drég, sluzy typu 1, 2 i 4 wraz z pasami filtrujgcymi
prowadzacymi do niej powinna by¢ odrdézniona kolorem czerwonym od pozostatej czesci nawierzchni.
W odlegtosci ok. 30 m (nie wiecej niz 50 m) przed skrzyzowaniem nalezy umiesci¢ znak F-10
przedstawiajacy organizacje ruchu — pasy filtrujace dla roweréw i $luzy dla roweréw dla poszczegdlnych
kierunkdw ruchu. Na pasach filtrujgcych prowadzacych do $luz umieszcza sie odpowiednie strzafki
kierunkowe P-8 w rozmiarze mini, oznaczajace kierunek jazdy na skrzyzowaniu.

llustracja 1: Trasa dla roweréw jako czwarty wlot skrzyZzowania zbierajgcy wszystkie relacje.
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Trasa dla rowerow jako samodzielny wlot skrzyzowania

Trasa dla roweréw powinna by¢ traktowana jako normalna droga i jej potgczenia z pozostatg czescig

sieci drogowej powinny by¢ analogiczne jak w przypadku drég dla samochodéw (llustracja 1). O ile

w przypadku drég dla roweréw biegnacych réwnolegle do jezdni ogdlnodostepnych na skrzyzowaniach

konieczne jest wyznaczanie przejazdéw dla roweréw obok przeciecia jezdni ogélnodostepnych, o tyle

w niektérych sytuacjach wskazane sg inne rozwigzania.

Na przyktad w przypadku skrzyZzowan tréjramiennych potgczenie jezdni ogélnodostepnych, w ktérych

ruch rowerowy odbywa sie w jezdni na zasadach ogoélnych lub pasach ruchu dla roweréw z drogg dla

rowerdw znajdujgca sie po przeciwnej stronie wlotu poprzecznego nalezy organizowa¢ w formie

czwartego wlotu skrzyzowania (a nie przejazdu dla roweréw obok skrzyzowania). W ten sposéb eliminuje

sie kolizje roweréw jadacych na wprost z wlotu poprzecznego na droge dla roweréw z prawoskretem

pojazdéw w stosunku do lokalizacji przejazdu dla roweréw obok skrzyzowania.
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Rysunek 5: Samodzielny (izolowany) przejazd dla rowerzystéw z pierwszeristwem ruchu roweréw.

Izolowane przejazdy dla rowerzystéw

Izolowane przejazdy dla rowerzystow to miejsca przekraczania drogi ogdélnodostepne;j

skrzyzowaniami. Sg konieczne w dwoch przypadkach:

» przeciecia samodzielnej drogi dla roweréow (np. biegnacej korong

przeciwpowodziowego) z drogg ogdlnodostepna,
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» przeprowadzenia ruchu roweréw odbywajacego sie po drodze dla roweréw wzdtuz drogi
ogolnodostepnej na druga strone jezdni np. w celu skomunikowania ze zrédtami i celami

podrézy tam zlokalizowanymi.

Konieczne w tych przypadkach jest ustalenie pierwszenstwa znakami drogowymi. Z reguly droga dla
roweréw powinna by¢ podporzadkowana. Jednak w przypadku drég niskich klas (L, D) i duzego ruchu na
drodze dla rowerdw, a jednoczesnie duzego znaczenia tej drogi w systemie tras rowerowych wskazane
jest odebranie pierwszenstwa drodze ogélnodostepnej. W takim przypadku zaleca sie przeprowadzenie
drogi dla roweréw przez jezdnie przejazdem dla rowerzystéw zlokalizowanym na grzbiecie ptytowego
progu zwalniajgcego (llustracja 1). W obu przypadkach w odlegtosci 50 m przed przejazdem zaleca sie

umieszczenie znaku A-24 ,uwaga rowerzysci”.

W Matopolsce bedzie duzo przypadkow przeciec€ trasy rowerowej zlokalizowanej na koronie watow. Takie
przypadki juz nawet istniejg, ale nie funkcjonujg z powodu wadliwej organizacji ruchu, np. w O$wiecimiu
przeciecie trasy rowerowej wybudowanej na wale Soty z DK44 (llustracja 2). Niestety to przeciecie jest
zablokowane, a rowerzysci sg zmuszeni do objazdu kilkaset metréw. Alternatywnie mozna wybudowaé

droge dla roweréw w miedzywalu pod mostem DK44.

llustracja 2: Rozcieta trasa rowerowa na lewym wale Soty w O$wiecimiu.

Jesli droga dla rowerdéw biegnie po pochyleniu lub tez na przecinanej drodze ogdélinodostepnej wystepujg

wysokie predkosci miarodajne samochoddw, wskazane moze by¢ zatrzymanie ruchu roweréw przy
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pomocy labiryntéw zbudowanych z bariero-poreczy. Jest to rozwigzanie radykalne, ktére — niewtasciwie
zastosowane — moze drastycznie pogorszy¢ bezpieczenstwo rowerzystéw. Kluczowe sprawy, o ktérych

musi pamieta¢ projektant:

» labirynt musi znajdowaé sie w odlegtosci co najmniej 10 m od krawedzi jezdni i wlotu na
przejazd dla rowerzystow. Blizsze potozenie labiryntu moze utrudni¢ lub wrecz uniemozliwic
ewakuacje rowerzystow z przejazdu;

* izolowane przejazdy mogq powstawaé w ciggu tras turystycznych, z ktérych rowerzysci
czesto korzystajg w kilku czy kilkunastoosobowych grupach, nierzadko ciggnac przyczepki
z dzieémil;

» labirynt bezwzglednie musi by¢ doskonale widoczny o kazdej porze dnia i nocy. Powinien by¢
pomalowany na zotto i dodatkowo oznaczony tablicami prowadzacymi U-3 lub wrecz zaporg
drogowg U-20;

» labirynt powinien by¢ widoczny z drogi dla rowerdw, na ktérej jest umieszczony z odlegtosci
co najmniej 40 m;

* najmniejsza dopuszczalna odlegtos¢ miedzy barierkami tworzacymi labirynt to 3,0 m.

Pewng pomoca w projektowaniu izolowanych przejazdéw rowerowych poza skrzyzowaniami drog

ogolnodostepnych moga by¢ propozycje podrecznika brytyjskiego®:

*  przy Vmax < 80 km/h i natezeniu < 6 000 p/d, przejazd podporzadkowany;
e przy Vmax < 80 km/h i natezeniu <10 000 p/d, przejazd podporzadkowany z azylami na jezdni;
*  przy Vmax < 80 km/h i natezeniu > 8 000 p/d, sygnalizacja swietlna;

*  przy Vmax > 80 km/h i natezeniu > 8 000 p/d, przejazd w innym poziomie.
Azyle

W niektorych sytuacjach na drogach Matopolski krzyzujace sie z nimi trasy rowerowe muszg umozliwié¢
zatrzymanie sie rowerzysty na skrzyzowaniu. Zatrzymany rowerzysta powinien by¢ chroniony
elementami infrastruktury drogowej — wyspami dzielgcymi, tworzacymi azyl. Azyle dla rowerzystéw
tworzy sie w dwdch przypadkach: jesli rowerzysta skreca w lewo, a ze wzgledu na natezenie ruchu musi
ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom jadgcym z naprzeciwka i zatrzymuje sie przy osi jezdni oraz je$li
przekracza w poprzek jezdnie o wielkich natezeniach ruchu, duzych predkosciach ruchu lub duzej liczbie
paséw ruchu. Azyle w pierwszym przypadku mogg stanowi¢ rowniez element uspokojenia ruchu,
odginajac tor ruchu pojazdéw. W obu sytuacjach moga stuzyé tez do obstugi ruchu pieszego w poprzek
jezdni. Azyl do skretu w lewo stosuje sie wytacznie w jezdniach o jednym pasie ruchu dla kazdego
kierunku (wyjatkiem sg azyle do skretu na przejazd dla rowerzystéw). Pas ruchu przed azylem powinien
mie¢ przekréj utrudniajgcy wyprzedzanie rowerzysty (zasadniczo nie powinien byé szerszy niz 3,0 m).
Mozna tez pasy ruchu dla przeciwnych kierunkéw rozdzieli¢ separatorem. Azyl dla rowerzystow do
lewoskretu sktada sie z dwoch wysp dzielgcych o szerokosci co najmniej 1,5 m (liczac w poprzek jezdni)

i dtugosci wolnego miejsca miedzy nimi co najmniej 8 m (liczac wzdtuz osi jezdni).

45 ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008.
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W azylu do skretu w lewo powinny zmiesci¢ sie — w zaleznosci od przewidywanego natezenia ruchu co
najmniej 2-3 rowery, ustawione réwnolegle lub ukosnie do osi jezdni. Nalezy przewidzie¢, ze co najmniej
jeden rower bedzie holowat przyczepke. W niektérych sytuacjach nalezy rozwazy¢ lokalizacje takiego
azylu na ptytowym progu zwalniajagcym. Azyle do skretu w lewo stosuje sie w przypadku wjazdoéw na
trasy dla roweréw lub inne drogi, na ktore skret w lewo lub w ogdle wjazd dla ogétu pojazdow jest

niedozwolony.

Szczegodlnym przypadkiem jest azyl zlokalizowany na kofncu pasa ruchu dla roweréw do skretu w lewo
zlokalizowanego po lewej stronie pasa ruchu ogélnego do lewoskretu i stuzacego do wjazdu na trase dla
roweréw przebiegajacg w poprzek wlotu skrzyzowania. Azyl jest wowczas otwarty od strony wiotu
skrzyzowania (pasa filtrujgcego).

EGLE

Rysunek 6: Azyl do skretu w lewo w przejazd dla rowerzystow

Azyl do przekraczania jezdni w poprzek powinien mie¢ szeroko$¢ co najmniej 2,0 m w przypadku
jednokierunkowego przejazdu dla roweréw i 3,0 m w przypadku przejazdu dwukierunkowego, a jesli
przejazdy sg szersze — nie moze by¢ od nich wezszy. Tym razem szerokos$¢ azylu jest liczona wzdiuz osi
jezdni. Dlugos¢ takiego azylu (tym razem liczona w poprzek jezdni i wzdtuz przejazdu dla rowerzystow)
powinna wynosi¢ co najmniej 3,0 m. Dopuszcza sie esowanie przebiegu trasy dla roweréw wewnatrz
azylu pod warunkiem, ze skreca najpierw w prawo (wymuszajac kontakt wzrokowy z pojazdami
zblizajgcymi sie do przejazdu dla roweréw na kolejnej jezdni) i pod warunkiem zachowania przekrojow
i tukow umozliwiajacych ewakuacje rowerzystéw z przejazdu (szerokos¢ na wlocie przejazdu dla
roweréw co najmniej 4,0 m, promienie tukéw co najmniej 2,0 m). Azyle do przekraczania jezdni

w poprzek stosuje sie w nastepujacych przypadkach:

«  przy duzych natezeniach ruchu na przekraczanej jezdni i braku sygnalizacji s$wietlnej;
» przy czterech lub wiecej pasach ruchu bez sygnalizacji $wietlnej;
* przy szesciu lub wiecej pasach ruchu i sygnalizacji swietlnej, ze wzgledu na réznice czasu,

ewakuacji samochodow i roweréw.
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Wezly integracyjne i parkowanie rowerow

Wezly integracyjne to miejsca, w ktérych rézne formy transportu: lotniczy, morski, kolejowy, tramwajowy,
autobusowy, samochodowy taczg sie z rowerowym. W miejscach tych podrézny moze zmieniaé srodki
transportu. Gtéwne wezly integracyjne powinny powstawac w rejonie terminali ww. Srodkéw transportu,
a szczegOlnie na dworcach kolejowych i autobusowych catej Matopolski. Pozostate wezty integracyjne
powinny powsta¢ w rejonie wazniejszych przystankéw autobusowych, szczegdlnie przy koncowych

petlach tramwajowych i autobusowych.

Wezly integracyjne sg elementami sieci rowerowej miasta lub regionu i musza by¢ dostepne gtdwnymi
trasami rowerowymi lub fgcznikami umozliwiajacymi bezposredni dostep do i z tras gtéwnych.
Najprostszym weztem integracyjnym jest przystanek autobusowy, tramwajowy czy kolejowy wyposazony
w parking rowerowy. Parking taki powinien by¢ zadaszony, o$wietlony i monitorowany kamerg telewizji
przemystowej. Przyklady lokalizacji wezldw integracyjnych obejmujgcych przystanki komunikaciji
miejskiej to przede wszystkim petle tramwajowe, ale takze przystanki tramwajowe i autobusowe na
poczatku i koncu odcinka stanowigcego ,waskie gardto” ruchu rowerowego — np. kilkukilometrowego
odcinka drogi o niekorzystnym dla rowerzystéw przekroju, z duzym ruchem samochodowym, duzym
udziatem ruchu ciezkiego, wysokimi predkosciami miarodajnymi i brakiem jakichkolwiek udogodnien dla

rowerzystow.

llustracja 3: Przyktad nowoczesnego wezta integracyjnego.
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Inny przyktad lokalizacji to przystanki na obrzezu strefy przyjaznej dla rowerzystéw — np. $srédmiejskiego
obszaru gdzie wystepujg ograniczenia predkosci, istnieje gesta sie¢ utatwien rowerowych (drogi i pasy
ruchu dla roweréw, dwukierunkowy ruch rowerowy w ulicach jednokierunkowych). Parkingi powinny by¢
lokalizowane nie bezposrednio przy wiacie i peronie przystanku, lecz w odlegtosci ok. 10-20 m, aby nie
utrudnia¢ wymiany pasazeréw. Swietng informacjq sa rowery pozostawiane przy przystankach ,na dziko”
— przypiete do stupow znakéw drogowych czy ptotéw. To wyrazny sygnat, ze istnieje w danym miejscu

potencjat dla stworzenia mikrowezta integracyjnego.

W przypadku weziéw obejmujacych dworce kolejowe i transport miejski (tramwaje i autobusy) nalezy
zwroci¢ uwage na odlegtosci miedzy peronami przystankéw i parkingami oraz przechowalniami roweréw.
Najlepsza praktyka organizacji weztdw polega na tym, ze z peronéw dworca (oraz kas biletowych)
najblizej jest do przystankéw tramwajowych i autobusowych, w niewiele dalszej odlegtosci zlokalizowane
sq parkingi i przechowalnie rowerdéw, a najdalej parkingi samochodowe. Wynika to z jednej strony z checi
uczynienia transportu zbiorowego i kombinowanego (rower + ftransport zbiorowy) bardziej
konkurencyjnym wobec indywidualnego samochodowego przez skrécenie czasu (i drogi) dojscia pieszo
z tramwaju, autobusu, parkingu rowerowego na peron pociggu niz w przypadku czasu dojscia od
samochodu, a z drugiej — z lepszej efektywnosci takiego rozwigzania, gdyz transport zbiorowy i rowery
mogq obstuzyé znacznie wieksze potoki pasazerskie w przeliczeniu na jednostke czasu i zajetego

terenu, niz samochody osobowe.

Ze wzgledu na fakt, ze czes$¢ rowerzystéw moze chcie¢ przewiez¢ rowery kolejg (ale tez ze wzgledu na
osoby niepetnosprawne na woézkach inwalidzkich, osoby starsze, a takze zwyklych podréznych, czesto
uzywajacych ciezkich walizek na kétkach) nalezy minimalizowac¢ liczbe, pozioméw wezta integracyjnego
i tam, gdzie sie da unika¢ schoddéw, stosujagc w zamian pochylnie. Dodatkowg korzyscig takiego
rozwigzania jest uptynnienie ruchu pieszego i utatwienie ewakuacji w przypadku pozaru lub innej sytuaciji

nadzwyczajne;.

Optymalne rozwigzanie wezta integracyjnego to najwyzej dwa poziomy podstawowe: poziom terenu oraz
poziom peronéw. W sytuacji, gdy tory (i perony) znajdujg sie w poziomie terenu, dostep do nich powinny
zapewnia¢ tunele wyposazone w pochylnie o pochyleniu nie wiekszym niz 10%. Niewskazane sg ktadki
piesze nad torami, gdyz zmuszajg one do pokonania znacznie wiekszej réznicy poziomdéw niz tunele.
W przypadku wiekszych dworcow wskazane jest, aby na perony prowadzity pochylnie ruchome.
Zamiennie wobec pochylni dopuszcza sie stosowanie wind o wymiarach kabiny co najmniej 1,0 m na

2,0 m (szerokos¢ i gtebokos¢), co pozwala na przewdz roweru bez podnoszenia go w pionie.

Jesli jedyng mozliwoscig wprowadzenia roweru na inny poziom (do tunelu, na peron itp.) pozostajg
schody, to muszg one zosta¢ wyposazone w ptaskowniki umozliwiajagce wypchniecie roweru zamiast
dzwigania jak niestety obecnie jest to praktykowane na stacjach kolejowych w Matopolsce. Trzeba
pamieta¢, ze brak takich prostych urzadzen zniecheca do uprawiania turystyki rowerowej i roweru jako

srodka transportu.

Wezly integracyjne powinny mie¢ zapewniong infrastrukture zawierajacg m. in.:

«  parkingi rowerowe (mozliwie najblizej peronéw, kas, przystankow);
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« przechowalnie roweréw (dopuszcza sie, aby byly zlokalizowane nieco dalej niz parkingi
rowerowe, ale blizej niz parkingi samochodowe);

» samoobstugowe punkty serwisowe;

« wezly sanitarne (toalety i prysznice);

*  punkty gastronomiczne;

+ tablice informacyjne z mapami;

- system czytelnej informaciji wizualnej, prowadzacej uzytkownika od pierwszego kontaktu
z weztem do poszczegoélnych elementéw wezta oraz do infrastruktury rowerowej obstugujacej

wezet.

Wielkos¢ infrastruktury weziéw integracyjnych jest uzalezniona od charakterystyki miejsca, w ktorym
dany wezet powstanie. Wedlug najlepszych wzorcow holenderskich i dunskich, oprécz miejsc do
pozostawiania roweréw wezly powinny byé wyposazone w: warsztaty rowerowe, sklepy z czesciami
i wyposazeniem oraz wypozyczalnie roweréw. Oprécz ptatnych miejsc parkingowych, ktére gwarantujg
petne bezpieczenstwo pozostawionemu rowerowi, obiekty takie powinny posiada¢ znaczng liczbe miejsc

przeznaczonych do bezptatnego parkowania roweru.

Szczegoélnym przypadkiem wezia integracyjnego sg lotniska. Ze wzgledu na koniecznos¢ ziozenia
roweru przed podroza (odkrecenie pedatow, kierownicy, spuszczenie powietrza z detek, opakowanie
roweru w karton) wskazane jest, aby na lotnisku w Balicach znajdowat sie nie tylko samoobstugowy
punkt serwisowy rowerow, ale takze dostepne byly (odptatnie) kartony i tasmy klejace, ktérymi mozna
zapakowac¢ rower zgodnie z wymogami linii lotniczych. Lokalizacja takich punktéw powinna umozliwiaé
dostep wdézkiem bagazowym, moze to by¢ np. pomieszczenie przy parkingu samochodowym. Istotne
jest, aby w porcie lotniczym byta czytelna informacja o istnieniu takiego punktu i sposobie dotarcia do

niego. Podobna informacja powinna by¢ umieszczona przy trasie rowerowej prowadzacej na lotnisko.

Mate stacje i przystanki kolejowe powinny by¢ wyposazone w podstawowa infrastrukture, jakg sa stojaki

rowerowe typu bramka w ilo$ci co najmniej dziesieciu (llustracja 4).

Jednym z najpopularniejszych i zarazem najprostszych rodzajow stojaka jest ,bramka”, wykonana ze
stalowej rury o srednicy ok. 6-8 cm (rura musi mie¢ srednice nieco mniejsza niz wewnetrzna szerokosc¢
referencyjnej ktédki szaklowej) o dlugosci ok. 0,5-1,0 m i wysokosci ok. 0,6 m. Rower opiera sie o stojak,

a jego przednie koto jest spinane ktédka razem z ramg i rurg stojaka.

Stojak tego typu nie powinien byé wyzszy niz ok. 0,65 m ze wzgledu na to, Ze rowery z koszykami na
bagazniku tylnym nie mogtyby przylegaé don réwnolegle i w rezultacie zajmowatyby wiecej miejsca,
utrudniajac tez korzystanie z parkingu innym uzytkownikom. Koszyk na tylnym bagazniku roweru
powinien swobodnie przechodzi¢ nad stojakiem (Jesli stojak jest krotszy niz 60 cm, moze by¢ wyzszy,
normalna dtugos¢ stojaka to ok. 1,0 m). Do stojaka typu bramka mozna przyczepi¢ jednoczesnie dwa

rowery.
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llustracja 4: Rekomendowane stojaki rowerowe typu bramka.

Inne zalecane formy stojaka to rézne warianty typu bramka lub duza spirala o $rednicy i skoku okoto
1 metra, wykonana z rury stalowej o grubosci ok. 8 cm. Spirala taka jest stojakiem dwustronnym —
rowery wprowadza sie do niej z obu stron. Skok spirali musi umozliwi¢ wprowadzenie miedzy jej
sgsiadujgce zwoje kierownicy roweru z przednim bagaznikiem i koszykiem (o orientacyjnej szerokosci do
0,7 m). Wszystkie stojaki musza by¢ zakotwione w podifozu w sposéb trwaty, uniemozliwiajacy usuniecie
stojaka. Zaleca sie, aby rury stojakéw wpuszczaé w umieszczone w podiozu betonowe kotwy na
gtebokos¢ okoto 0,3 m, a do rury stojaka tuz przed montazem wla¢ beton. Po zastygnieciu, uniemozliwia

on przeciecie stojaka w celu kradziezy roweru.

Na rynku dostepne sg stojaki okreslane przez rowerzystéw mianem ,famikétka” lub ,wyrwikétka”. Dziatajg,
one w ten sposob, ze przednie (lub tylne) koto roweru wstawia sie w szczeline — np. utworzong
z metalowych pretéw — ktére zaklinowane w niej utrzymuje rower w pionie. Takie stojaki uszkadzajg
hamulce tarczowe Ilub radiatory hamulcéw bebnowych. Mogg réwniez uszkodzi¢ kota rowerdw
obcigzonych bagazem. Przede wszystkim uniemozliwiaja jednak postulowane powyzej zapiecie

przedniego kota, ramy roweru i konstrukcji stojaka. Ich stosowanie jest niedopuszczalne.

Planujac rozmieszczenie stojaka, nalezy pamieta¢, ze rower przypiety do niego zajmuje wiecej miejsca
niz sam stojak. Dlugos¢ miejsca parkingowego dla roweru powinna by¢ réwna co najmniej dtugosci

roweru (2,0 m) przy czym nalezy zapewni¢ dodatkowo wolne miejsce na doprowadzenie (dojazd) roweru
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do niego. Wolne miejsce nalezy oblicza¢, mierzac odlegtosé od stojaka do najblizszej przeszkody trwatej
(Sciana budynku) lub czasowej (inny zaparkowany rower) i wieksze od jego szerokosci. Parkingi w formie
10 stojakéw mozna tworzy¢ w jezdni, w zatokach postojowych lub przy drogach dla roweréw, a takze na
placach (Rysunek 7), peronach lub innych terenach PKP-PLK.

Stojaki typu bramka nalezy ustawiaé w rzedach réwnolegle w odlegtosci nie mniej niz 1,0 m od siebie,
aby umozliwi¢ w miare wygodne przypinanie i odpinanie roweru co wymaga wejscia rowerzysty miedzy
dwa zaparkowane do sgsiadujgcych stojakéw rowery. Jesli sg ustawione osig podtuzng prostopadle do
przeszkody (kraweznik, sciana budynku) powinny znajdowac sie co najmniej 0,65 m od niej. Minimalna
odlegtosc¢ stojaka typu bramka od réwnolegtej sciany to 1,0 m, a jesli ma by¢ przypinany do niego tylko
jeden rower (stojak bedzie wykorzystywany jednostronnie) — 0,4 m. Parking na obu koncach nalezy
zabezpieczy¢ kamiennymi lub betonowymi kwietnikami, a przynajmniej stupkami U-12c tak, aby
manewrujgce samochody nie uszkodzity zaparkowanych roweréw. W przypadku zastosowania
kamiennych lub betonowych kwietnikow, nalezy je oznaczy¢ odpowiednim wariantem tablicy U-6. Jesli
parking jest zlokalizowany w zamknietej zatoce postojowej, w catosci przeznaczonej wytgcznie na

rowery, woéwczas nie stosuje sie zabezpieczen na koncach.

0.7000 Sciana, inny obickt |

Rysunek 7: Parking rowerowy zlokalizowany na placu.

Jedli zachodzi taka potrzeba, parking moze sktadac sie z wiekszej niz 10 liczby stojakéw, ograniczonej
tylko dostepnym miejscem. Jesli stojaki typu bramka sg ustawione pod katem 45° do osi jezdni, wéwczas
gtebokos¢ parkingu moze byé nieco mniejsza (1,5 m) lub mozna zastosowaé nieco dtuzsze stojaki (do
1,0 m), a odlegtos¢ ich koricéw od kraweznika i krawedzi jezdni moze by¢ mniejsza (okoto 0,5 m). Stojaki

muszg by¢ jednak ustawione dalej od siebie liczac wzdtuz osi jezdni — co 1,5 m. Ustawienie stojakéw
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pod katem 45° zmniejsza jednak zapotrzebowanie na droge dojazdowg do stojaka — rower wprowadza
sie na parking pod katem i nie wymaga to dodatkowego manewrowania jak w przypadku stojakéw

stojacych prostopadle do osi jezdni.

Jesli rowery sg pozostawiane na diuzszy czas (powyzej 4 godzin) wskazane jest, aby parkingi byly
zadaszone. Dotyczy to szczegdlnie parkingdw w weztach przesiadkowych, ktérych zadaszenie lub obiekt
kubaturowy (przechowalnia) jest niezbedny. Parkingi, zwtaszcza zadaszone, powinny by¢ réwniez
oswietlone i monitorowane kamerami telewizji przemystowej. W Polsce nie istniejg przepisy ogodine,
mowigce o ilosci niezbednych miejsc do parkowania roweréw dlatego w przypadku duzych stacji
kolejowych trzeba je okresla¢ indywidualnie. Duze stacje kolejowe np. Krakow Gtéwny, Tarnow,
Oswiecim, Nowy Sacz, Sucha Beskidzka, Nowy Targ, Wadowice, Zator, Skawina, Krakow-Plaszow,
Bochnia, Brzesko, Krzeszowice, Trzebinia, Chrzanéw, Zakopane powinny by¢ wyposazone w stojaki
rowerowe w zaleznosci od faktycznych potrzeb, najblizej jak to tylko mozliwe peronéw, a nawet na nich,

jesli jest to mozliwe.

Na schodach doprowadzajgcych do peronéw wszystkich stacji i przystankéw Matopolski powinno sie

zainstalowac ptaskowniki (ceowniki) umozliwiajace sprowadzenie roweru po schodach (llustracja 5).

llustracja 5: Rampa dla roweréw na schodach.

Dostosowanie transportu zbiorowego Malopolski do wymagan rowerzystéw

Przew6z rowerdw transportem zbiorowym wigze sie z pewnymi problemami natury technicznej. Rower
zajmuje dos¢ duzo miejsca, a jego konstrukcja i cechy charakterystyczne mogq naraza¢ pasazeréw na
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niedogodnosci: pobrudzenie oponami lub tancuchem, a takze skaleczenie lub podarcie odziezy przez
kontakt z wystajgcymi elementami roweru (np. zebatki napedu czy elementy niektérych rodzajow
biotnikéw). Jesli rowery sg przewozone na bagaznikach na zewnatrz pojazdu, to ich zatadunek
i wytadunek jest skomplikowany i czasochtonny. Wptywa to niekorzystnie na punktualnosé i nie ma tu
wiekszego znaczenia usytuowanie bagaznika z przodu czy z tylu pojazdu ani to, czy jest

samoobstugowy, czy nie.

Jesli jest duza réznica poziomdéw miedzy podtogg taboru i niweletg peronu lub gdy drzwi wejsciowe sg
waskie, wstawianie i wyjmowanie roweru moze nastreczac trudnosci i czasem znacznie wydituzaé posto;.
Z powyzszych faktédw wynika, ze najkorzystniejszym sposobem integracji roweréw z transportem
zbiorowym jest ich przew6éz wewnatrz taboru i to umieszczonych w stojakach (wieszakach), co
minimalizuje ryzyko przemieszczania sie ich wewnatrz pojazdu. Wskazane jest, aby wieszaki na rowery
byly dodatkowo zabezpieczane w przypadku autobuséw i tramwajéw (np. sktadane, jesli nie sg
uzywane), a do ich lokalizacji nalezy wybra¢ miejsca bezposrednio przy drzwiach, dostepne zamiennie
dla wozkéw inwalidzkich i wézkdw dzieciecych. Jesli tabor jest niskopodiogowy lub jesli perony
przystanku sa na wysokosci podiogi, a drzwi sg szerokie (ponad 1,0 m) to wymiana pasazerow

z rowerami jest szybka i nieskomplikowana.

W przypadku komunikacji miejskiej wskazane jest, aby przewdz roweréw byt dopuszczony poza
godzinami szczytu, aby nie powodowac niepotrzebnych konfliktéw z pasazerami. W wojewddztwie
matopolskim nie wszyscy przewoznicy dopuszczajg przewdz rowerdow. Dopuszcza przewdz rowerow
MPK Krakéw, ale nie dopuszcza MPK Os$wiecim. Koniecznoscig jest, aby wszyscy przewoznicy
Swiadczacy ustugi w woj. Matopolskim przygotowali sie w ciggu najblizszych lat do przewozu rowerdw.
Nalezy o tym pamietac, przygotowujac koncesje na prowadzenie linii komunikacyjnych i dyskwalifikowac¢

tych przewoznikéw, ktérzy nie zagwarantujg w ciggu najblizszych 3 lat mozliwo$ci przewozu rowerdw.

W przypadku kolei przew6z powinien by¢ zapewniony w kazdym pociggu. Rozwigzania stosowane na
polskich kolejach sg czesto niezadowalajgce. Jednym z podstawowych bledoéw jest umieszczanie
wieszakéw na rowery w zbyt waskich przejsciach. W rezultacie umieszczone w wieszakach rowery
utrudniaty przejscie pasazeréw, a w przypadku wieszakéw umieszczonych po obu stronach naprzeciw
siebie prostopadle do $cian pojazdu — w ogdle uniemozliwiaty przej$cie pasazerom. Wieszaki muszg byc¢
zlokalizowane bezposrednio przy drzwiach do pojazdu, aby wyeliminowaé konieczno$¢ przeprowadzania
roweréw wewnatrz wagonow. Obok wieszakéw powinny znajdowaé sie poétki na bagaz. W przypadku
pociagéw wskazane jest, aby wieszaki byty zlokalizowane po jednej stronie wagonu, a naprzeciwko nich
znajdowaly sie sktadane siedzenia. Umozliwia to przewdz wiekszej liczby rowerdw, niz jest wieszakéw
na rowery, gdy zaistnieje taka potrzeba. Sktadane fotele moga réwniez stanowi¢ miejsce do przewozu

wozka inwalidzkiego lub dzieciecego, co zwieksza elastycznos¢ wykorzystania taboru.

Niepokojacym jest, ze nowe zakupy taboru kolejowego nie uwzgledniajg potrzeb rowerzystow. Nie da sie
bowiem dobrze rozwigza¢ probleméw turystyki rowerowej i transportu rowerowego w wojewddztwie bez
udziatu kolei. Sprawne potaczenia kolejowe sg warunkiem rozwoju turystyki rowerowej. Kolejowy tabor
pasazerski powinien by¢ dostosowany do przewozu rowerdow w liczbie co najmniej 6 sztuk na pociag,

w tym rowniez szynobus. Operatorzy transportu zbiorowego powinni wspotpracowaé z planistami,
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samorzadami i innymi podmiotami tworzacymi turystyczne trasy rowerowe, bo popyt na przewdz

rowerdw kolejg moze w wielu przypadkach rosngé¢ bardzo gwattownie.

Przewoznik kolejowy musi by¢ swiadomy, Zze przestrzehn przeznaczona dla rowerzystéw nie jest
przestrzenig stracong, gdyz zamiennie moze by¢ wykorzystana takze do przewozu: wiekszego bagazu,
wozkow dzieciecych czy inwalidzkich. Rowery powinny by¢ umieszczane na wieszakach, spetniajgcych

nastepujace wymagania:

* uchwyt przedniego kota z hakiem na wysokosci 1,7 — 2,0 m, uniemozliwiajgcy ruchy
zawieszonego roweru wokot osi pionowej, wsparcie tylnego kota;

» dopuszczalne naprzemienne umocowanie wieszakéw na réznej wysokosci w odlegtosci co
najmniej 0,4 m od siebie przy réznicy o 0,3 m;

» odlegtosé haka wieszaka od sufitu lub innej przeszkody nad nim co najmniej 0,4 m w celu
zapewnienia swobody wieszania roweréw z réznymi oponami i obreczami;

» wieszaki powinny znajdowaé sie przy drzwiach wejsciowych i jesli to mozliwe powinny
umozliwia¢é mocowanie rowerow pod katem 40-50° do osi podituznej wagonu w celu
maksymalnie efektywnego wykorzystania miejsca i tatwosci za- i wytadunku na stacjach;

» wieszaki na rowery powinny umozliwia¢ swobodny ruch pasazeréw w wagonie, kiedy rowery
$g umieszczone w wieszakach;

* w bezposrednim poblizu wieszakdéw rowerowych powinny znajdowaé sie siedzenia
pasazerskie (w tym sktadane) w liczbie odpowiadajacej liczbie wieszakéw na rowery, chyba

ze z innych miejsc siedzgcych wieszaki sg dobrze widoczne.

Ujawnione bariery biurokratyczne, a takze trudnosci techniczne i zwigzane z tym koszty wskazujg, ze
prawdopodobnie nie predko powstang trasy rowerowe na brzegach zbiornikéw zaporowych. Z tej racji
wzrasta rola komunikacji zbiorowej w rejonach zbiornikdw wodnych. Wszystkie srodki przewozowe bedg
musiaty przewozi¢ rowery na diugosci tych zbiornikéw, aby utatwié rowerzystom pokonanie duzych
pochyleh wystepujacych na wzgérzach otaczajgcych zbiorniki. Nie nalezy takze wykluczyé mozliwosci

przewozu roweréw promami rowerowymi kursujgcymi wzdtuz zbiornikéw wodnych.
Przejazdy przez tory kolejowe

Zasady organizacji ruchu rowerowego na przejazdach przez tory kolejowe regulujg przepisy
rozporzgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich
usytuowanie*®. Ruch rowerowy jest mozliwy na okreslonych w paragrafie 9. przejsciach i przejazdach
kategorii od A do E (kategorie F stanowig przejscia i przejazdy uzytku niepublicznego, czyli na terenie

zamknietym).

Generalng zasadg powinno byé bezkolizyjne rozwigzanie przekroczen linii kolejowych (zwtaszcza
w terenie zurbanizowanym) przy pomocy obiektow inzynierskich (ktadek, tuneli, przepustéow przez nasyp

linii kolejowej itp.). Jesli jest to niemozliwe lub nieoptacalne (np. bardzo niskie natezenia ruchu

46 Dz. U. 1996 nr 33 poz. 144 z pézn. zm.
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kolejowego, trasy rowerowe o charakterze turystycznym na terenach zamiejskich) stosuje sie przejscia
i przejazdy kategorii A do E, ktére beda takze zlokalizowane na terenie Matopolski.

Paragraf 29 ust. 1 rozporzadzenia okresla, ze ,Na przejezdzie chodniki [...] i Sciezki rowerowe powinny
mie¢ szerokos¢ taka samg jak na dojezdzie do przejazdu. W obrebie przejazdu chodniki i $ciezki
rowerowe powinny byé w poziomie nawierzchni jezdni’, natomiast ust. 3 - ze ,Nawierzchnie jezdni,
chodnikéw i $ciezek rowerowych w obrebie przejazdu powinny rézni¢ sie od siebie odcieniem

i sposobem wykonania lub powinny by¢ oddzielone od siebie biatymi pasami o szerokosci 12 cm”.

Oznacza to, ze w obrebie przejazdu lub przejscia nie wolno stosowac¢ konstrukcyjnego oddzielenia jezdni
ogolnodostepnej od drogi dla roweréw. Wskazane jest jednak utrzymanie skrajni drogi dla roweréw przez
zastosowanie dwoch linii o szerokosci 12 cm - jednej wyznaczajacej krawedz jezdni i drugiej,
wyznaczajacej najblizsza krawedz drogi dla roweréw. Problemem formalnym moga by¢ przejscia
kategorii E. Cho¢ nie jest to stwierdzone wprost, sg one przeznaczone wytacznie dla pieszych.
Dopuszczone rozporzadzeniem stosowanie na nich kotowrotkédw uniemozliwia nawet pchanie
(ciggniecie) rowerdéw (a nawet przenoszenie wiekszego bagazu). Rozporzadzenie dopuszcza réwniez
stosowanie przed takimi przejSciami labiryntéw, pod warunkiem, ze bedg one ukierunkowywaé ruch
pieszych w kierunku przeciwnym do ruchu pociggdéw po najblizszym torze. Labirynty w przypadku ruchu
rowerowego moga jednak utrudni¢ lub wrecz uniemozliwi¢ ewakuacje z przejazdu, jesli korzysta z niego

zorganizowana lub przypadkowa grupa rowerzystow.

Dlatego, jesli majg obstugiwac ruch rowerowy, powinny by¢ lokalizowane w odlegtosci przynajmniej 10 m
od najblizszego toru. Szczegdty techniczne labiryntow zostaty omoéwione w rozdziale ,lzolowane

przejazdy dla rowerzystow”.

Kluczowe jest zapewnienie réwnosci na przejezdzie np. przez zastosowanie jednolitych ptyt betonowych,
ktérych niweleta pokrywa sie z niweletg gtdwki szyn lub znajduje sie okoto 1 cm powyzej. Nieréwnosci

utrudniajg ewakuacje rowerzystéw z torowiska.

Obiekty inzynierskie: ktadki, mosty, wiadukty i tunele

Kiadki, mosty, wiadukty i tunele (przepusty) moga znaczaco skraca¢ droge pokonywang przez
rowerzystéw, zmniejszac ich wydatek energetyczny konieczny do pokonywania réznic wysokosci i czas
potrzebny na pokonanie drogi oraz poprawia¢ bezpieczehstwo. Przez to mogg powodowaé znaczacy
wzrost wykorzystania rowerdw i utatwiaC przejazd turystom rowerowym. Ze wzgledu na wysokie koszty
nalezy bardzo doktadnie przemysle¢ ich lokalizacje i powigzanie z uktadem drogowym, w tym — uktadem
drég dla roweréw. Dla ruchu rowerowego nalezy rowniez wykorzystywac obiekty wielofunkcyjne: mosty,

wiadukty i tunele ogdélnodostepne.

Istnieje szereg mozliwosci zastosowania obiektéw inzynierskich dla ruchu rowerowego. Kfadki mogg
powstawac nad ciekami wodnymi, nad umieszczonymi w wykopach lub pétwykopach liniami kolejowymi
czy drogami samochodowymi lub przeszkodami terenowymi takimi jak gtebokie wawozy. Tunele lub

przepusty pozwalajg przekroczyé nasypy drég lub linii kolejowych, a takze przeszkody terenowe
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w postaci wysokiego wzgdrza. W krajach alpejskich czeste jest wykorzystanie tuneli drogowych dla

ruchu rowerowego.

W  kazdym przypadku ich konstrukcja i projekt musi uwzgledniaé przestanki, warunkujgce
bezpieczenstwo i wygode korzystania z nich. Kluczowa jest r6znica wysokosci, z ktérg wigze sie wydatek

energetyczny rowerzysty, ale czynnikow, ktére nalezy uwzglednic, jest wiecej:

» do przejechania tunelu rowerzysta potrzebuje zazwyczaj mniej wysitku, niz do przejechania
ktadki co wynika z mniejszej roznicy wysoko$ci, ktéra musi pokonaé, gdyz skrajnia pionowa
drogi dla roweréw jest znacznie mniejsza niz drogi ogdlnodostepnej. Oczywiscie lokalne
warunki terenowe (skarpy, wykopy itp.) moga to zmieni¢, jesli przeszkoda, ktérg nalezy
przekroczyé, znajduje sie w wykopie, to ktadka oznacza mniejsza réznice wysokosci do
pokonania niz tunel;

* rowerzysta zjezdzajgc w dét do tunelu, najpierw rozpedza sie i gromadzi energie kinetyczna,
ktéra nastepnie w duzej czesci wykorzystuje do powrotu na powierzchnie. Warunkiem jest
odpowiednia geometria i brak przeszkdéd. Jesli przeszkody zmuszg rowerzyste do
hamowania, zalety takiego rozwigzania bedg zniweczone. W przypadku ktadek zazwyczaj
rowerzysta musi najpierw wydatkowaé znaczng ilos¢ energii i dopiero zjezdzajac z ktadki,
czesciowo te energie odzyskuje, co nie jest korzystne;

» rowerzy$ci w tunelu nie sg narazeni na dziatanie wiatru i kapryséw pogody w takim stopniu,
jak na kiladce; tunel moze by¢ schronieniem przed niekorzystnymi warunkami
meteorologicznymi. Tymczasem na kfadce rowerzysci sg narazeni na wiatr i wszystkie
niekorzystne dla rowerzysty zjawiska pogodowe. Wysoko potozona ktadka moze powodowaé
u niektérych uzytkownikéw lek wysokosci;

* z punktu widzenia bezpieczenstwa osobistego tunel (przepust) moze by¢ mniej korzystny,
albowiem nie wida¢ z daleka tego, co sie dzieje w Ssrodku. Ponadto niektorzy ludzie mogg
cierpie¢ na klaustrofobie, zwtaszcza gdy tunel (przepust) jest diugi, waski i zlokalizowany
w tuku;

* w przypadku tuneli mogg pojawi¢ sie problemy z ich utrzymaniem: chodzi o wandalizm,

a takze zapewnienie o$wietlenia i odpowiedniego odwodnienia.

Zasadniczo szerokos¢ kftadek i tuneli rowerowych powinna wynosi¢ 4 m, ale dla tras turystycznych
dopuszcza sie szerokos¢ obiektu 2,5 m. Dla kladek na trasach w Malopolsce przyjeto 2,5 m. Na
ktadkach, wiaduktach i mostach balustrady (porecze) powinny mie¢ wysoko$¢ co najmniej 1,4 m*’ ponad
niwelete drogi dla roweréw i w przekroju poprzecznym stanowi¢ wycinek krzywej wypuktej (np.
eliptycznej) na zewnatrz tak, aby porecz znajdowata sie doktadnie nad podstawg balustrady, a srodkowa

czes$¢ balustrady znajdowata sie poza obrysem konstrukciji ktadki (llustracja 6).

Oswietlenie ktadki powinno by¢ umieszczone nad jej osig podituzng, aby maksymalnie efektywnie
wykorzystac strumien swiatta. W przypadku mostéw z jezdniami ogdlnodostepnymi oswietlenie moze by¢

zlokalizowane nad osig podtuzng mostu lub miedzy drogq dla rowerdw a jezdnig ogélnodostepna.

47 Wg ,Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010 dopuszcza sie minimum 1,3 m, a wg “Cycle infrastructure design”. Department For
Transport. TSO, London 2008 -1,4 m, barieroporecze na ktadce na Wisle w Krakowie - Tyfncu majg wysokos$¢ nieco ponad 1,4
m i w zgodnym odczuciu uzytkownikéw sg optymalne.
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Problemem dla czesci uzytkownikdw moze by¢ wysokosé, na jakiej znajduje sie ktadka (wiadukt, most).
Lek wysokosci moze by¢ potegowany waskim przekrojem obiektu i zbyt niskimi, przejrzystymi
balustradami. Rozwigzaniem jest zastosowanie gestego uzebrowania balustrad ztozonego z paneli
o duzej szerokosci (ok. 15-20 cm) ustawionych prostopadle do osi obiektu i rozmieszczonych co 10-
15 cm, ktoére w perspektywie zastaniajg widok na przestrzeh ponizej ktadki analogicznie do barier
przeciwodblaskowych na drogach. W przypadku rowerowych tras turystycznych dopuszczalne jest
budowanie lub adaptowanie ktadek niespetniajgcych opisanych powyzej parametréw takich jak
szerokos¢ oraz ksztatt balustrad. Jesli kladka jest waska (ponizej 3 m), ale jej niweleta znajduje sie na
tym samym poziomie, co niweleta prowadzgcej do niej drogi, nalezy umiesci¢ na wjezdzie na nig na
barierach po obu stronach widoczne od strony najazdu odblaski o duzej powierzchni (min. 0,1 m?) lub
znaki U-6¢ i U-6d (zamiennie: U-9a i U-9b, jednak ich wymiary sg duze i z tego powodu lepiej jest
stosowaé znaki U-6, mimo ze sg przewidziane dla tuneli). Jesli na kladke prowadza schody, nalezy przy
obu ich krawedziach umiesci¢ rampe w formie metalowego ceownika o szerokosci okoto 10 cm

i wysokosci 5 cm, umozliwiajaca wprowadzanie lub sprowadzanie roweru.

llustracja 6: Przyktad nowoczesnej ktadki rowerowey.

Pochylenie rampy nie powinno by¢ wigeksze niz 25°. Schody powinny by¢ oznaczone zottymi i czarnymi
odblaskami, na przyktad zmodyfikowang (zwezong) tablica U-9c. Nawierzchnia kftadki lub drogi dla
rowerow na moscie powinna mie¢ wysoki wspotczynnik szorstkosci, bo ze wzgledu na silne wiatry

i blisko$¢ rzeki czesto tworzy sie na nich warstwa lodu. Wskazane jest stosowanie emulsji z piaskiem
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korundowym. Istniejace w Polsce nawierzchnie drewniane na ktadkach niszczejg bardzo szybko, mimo
zastosowania wyszukanych rodzajéw drewna egzotycznego. Stosowane na innych ktadkach emulsje

(izolacjonawierzchnie) okazywaty sie natomiast w praktyce niezwykle $liskie, szczegdlnie gdy sg mokre.

Specyficzny i czesto spotykany w Polsce problem stanowig istniejgce obiekty, ktoérych przekroj
uniemozliwia lokalizacje wydzielonych drég dla roweréw. W takiej sytuacji nalezy rozwazy¢ nastepujace
mozliwosci:
+ zwezenie pasow ruchu ogolnego na obiekcie i wyznaczenie pasow ruchu dla rowerow lub
poszerzenie chodnikéw na ciggi pieszo-rowerowe;
» uspokojenie ruchu (ograniczenie predkosci) w tym przy pomocy monitoringu (na mostach
i wiaduktach niemozliwe jest stosowanie technicznych Srodkéw uspokojenia ruchu, np.
progow zwalniajgcych) aby ruch rowerowy mogt odbywac sie wygodnie i bezpiecznie
w jezdni;
* zmniejszenie liczby pasoéw ruchu i poszerzenie chodnikow tak, aby mozliwe bylo
dopuszczenie na nich ruchu rowerowego;
» dopuszczenie znakami ruchu rowerowego na istniejgcych chodnikach;
* poszerzenie obiektu w czesci przeznaczonej dla pieszych (poszerzenie wspornikow
chodnikowych na mostach i wiaduktach);
«  budowe ktadki podwieszonej pod konstrukcjg mostu lub wiaduktu (ponizej jezdni);
+ budowe samodzielnej ktadki obok istniejacego mostu;

» zakaz ruchu innych niz rowery pojazdéw na obiekcie.

Poszerzenie mostéw (wspornikow chodnikowych) zostato szczegétowo opisane w prasie fachowej*.
Niestety, nie ma przyktadéw realizacji takich rozwigzah w Polsce. Istniejg natomiast przyktady budowy
samodzielnych obiektow wzdtuz istniejagcych mostow (ktadka pieszo-rowerowe wzdluz mostu
autostradowego A4 w Krakowie — TyAcu, llustracja 6), a takze adaptac;ji istniejacych obiektow dla potrzeb
ruchu wytacznie pieszego i rowerowego (most na rzece Sole w Oswiecimiu w ciggu ul. Cichej, most na
rz. Bystrzycy w Lublinie w ciggu ul. Kalinowszczyzna) oraz pieszego, rowerowego i tramwajowego (Most

Teatralny w Poznaniu).

Wieksze wyzwanie stanowig zbyt waskie tunele, w ktorych przekroju niemozliwe jest zlokalizowanie
infrastruktury rowerowej. W ich przypadku mozliwe dziatania to uspokojenie ruchu przez monitoring,
a takze budowa odrebnego tunelu badz przepustu pod nasypem, ktory przekraczajg. Takie rozwigzania
zostaty zastosowane w Polsce miedzy innymi w Krakowie pod linig kolejowg w ciggu ul. Wielickiej (tunele
tylko dla pieszych), w m. Zukowo (woj. pomorskie) dla drogi dla roweréw wzdtuz DW211, a takze
w Nowym Sagczu w ciggu ul. Warynskiego. Nowo powstajgce ktadki i mosty nad wiekszymi ciekami
wodnymi sg projektowane na tzw. wode tysigcletnig i ich przesta znajdujg sie na duzej wysokosci nie
tylko nad lustrem wody w rzece, ale czesto takze wysoko nad korong watdéw przeciwpowodziowych
i niweletg jezdni drég na brzegach. Réznica wysokosci, ktérg muszg pokonaé rowerzysci korzystajacy
z tych obiektow nierzadko przekracza 10 m. Powoduje to duze problemy z organizacjg ruchu

rowerowego. Kfadki i mosty obstugujg bowiem z reguty gtéwne trasy rowerowe, na ktérych priorytetem

48 Janusz Hofowaty, ,Koncepcje przystosowania istniejacych mostéw do przeprowadzania sciezek rowerowych”, Mosty 2/2009
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jest minimalizacja réznic wysokosci i pochyleh podtuznych. Z tych powoddw planujac i projektujgc most,
ktadke czy wiadukt nalezy przewidzie¢ na jego przyczoétkach odpowiednio duzo miejsca na rozwigzania
najazdéw minimalizujgce pochylenie podtuzne i poszerzaé drogi dla roweréw na najazdach do co
najmniej 3,0 m. Rozwigzaniem moga by¢é pochylnie slimakowe. Fundamentalng zasadg powinno byé
minimalizowanie réznic wysokosci, ktére muszg pokonywac rowerzysci i minimalizowanie pochylen

podtuznych.

Podobny problem pojawia sie w przypadku kfadek, ktérych konstrukcja tworzy pionowy tuk wypukty.
Rowerzysta zjezdzajac z takiej ktadki, rozwija wieksza predkos¢, a wjezdzajacy na nig powinien moc sie
rozpedzi¢ przed pokonaniem réznicy pozioméw. Moze to powodowaé rézne sytuacje kolizyjne na
przyczotkach. Jedli mozliwa jest jazda z ktadki na wprost, a na brzegu jest zlokalizowana droga dla
roweréw wzdtuz cieku wodnego, pojawia sie konflikt dwdch strumieni ruchu rowerowego. Z kolei
w przypadku drogi dla roweréw biegngcej wzdtuz rzeki, rowerzysci jadacy nig i zamierzajacy wjecha¢ na
ktadke nie moga rozpedzi¢ sie, a ci ktérzy jg opuszczajg, musza sie zatrzymac lub znaczaco zwolnic¢
przed zmiang kierunku ze wzgledu na brak odpowiednich promieni tukéw. Dlatego nalezy zawsze
rozwazy¢ korekte geometrii ktadki w planie lub korekte szczegdtow jej konstrukcji. Na przyktad ktadka
wylukowana w czesci przybrzeznej moze utatwi¢ wjazd na ktadke i zjazd z niej na droge dla roweréw na
koronie watu przeciwpowodziowego zlokalizowang pod katem prostym do osi ktadki. Korekta powinna

uwzgledniac kierunek i przebieg spodziewanych gtéwnych strumieni ruchu.

Mozliwe jest tez rozszczepienie kifadki przy brzegu w taki sposéb, ze z brzegiem styka sie dwoma
przyczétkami, biegnac po tuku w dwie przeciwne strony i stykajgc sie z korong watu niemal réwnolegle.
Jesli na brzegu ktadka ma kontynuacje zaréwno w postaci drogi dla roweréw wzdtuz rzeki, jak i drogi do
niej prostopadtej, mozna rozwazy¢ przesuniecie wlotow drogi prostopadtej, tworzac wraz z ktadkg dwa
skrzyzowania w ksztafcie litery T. W ten sposéb w naturalny sposéb ustalone zostanie pierwszenstwo.

Wadaq takiego rozwigzania jest uniemozliwienie rozpedzenia sie.

Warto zwréci¢ uwage, ze droga dla rowerdw na moscie lub wiadukcie nie musi biec w poziomie jezdni
ogolnodostepnej. Separacja ruchu rowerowego i samochodowego przez prowadzenie ruchu rowerowego
w poziomie ponizej jezdni jest zwykle korzystna, bo najcze$ciej zmniejsza réznice wysokosci, ktdrg musi
pokonac¢ rowerzysta. Skrajnia pionowa drogi dla roweréw wynosi 2,5 m co czesto jest poréwnywalne
z przekrojem konstrukcji obiektu. Jednoczesnie takie rozwigzanie umozliwia bezposrednie i bezkolizyjne
skomunikowanie z drogami dla roweréw biegngcymi po koronie watéw przeciwpowodziowych i eliminuje
kolizje z tacznicami. Ponadto prowadzenie drogi dla roweréw pod jezdnig chroni rowerzystéw np. przed
deszczem. Wadg takiego rozwigzania moze by¢ gorsze bezpieczehnstwo spoteczne. W przypadku drogi
dla roweréw prowadzonej w dolnym poziomie mostu nalezy stosowac¢ podobne zasady, co w przypadku

tuneli.

Bezpieczny, przyjazny rowerzyscie tunel/przepust (llustracja 7), powinien spetnia¢ nastepujgce warunki:

» powinien mie¢ szerokos¢ co najmniej 4,0 m, a skrajnie pionowa co najmniej 2,5 m w osi drogi
dla rowerdw i nie mniej niz 2,2 m nad krawedziami drogi dla rowerdw;
» powinien mie¢ Sciany rozszerzajace sie w przekroju poprzecznym ku goérze;

* powinien by¢ dobrze widoczny z zewnatrz;
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* wyjazd z tunelu powinien by¢ widoczny z wjazdu;

» tunel powinien by¢ dobrze oswietlony, a przynajmniej niewiele stabiej niz obszar zewnetrzny;

»  kolor $cian tunelu powinien by¢ jasny, pogodny, a nie szary i ponury;

» kolor zmieniajacy sie z ciemnego na krancach tunelu do jasnego w jego srodku skutkuje
lepszym subiektywnym poczuciem bezpieczehstwa publicznego;

+ oswietlenie w tunelu powinno byé odporne na wandalizm (Swiatta mocowane jako zatopione
w Scianach lub — lepiej — w suficie) skarpy w rejonie wjazdéw do tunelu nie powinny by¢ zbyt
strome, najwyzej 1:1;

* nawierzchnia w tunelu powinna mie¢ pochylenie poprzeczne 1 do 2% Ilub podituzne
skierowane w strone jednego lub obu wylotéw;

* na wjazdach do tunelu nie nalezy stosowac wysokiej roslinnosci, by potencjalni przestepcy
nie mieli mozliwosci sie w nich schowac;

« jesli tunel (przepust) jest zlokalizowany ponad 2 m ponizej terenu, wowczas powinien by¢
projektowany fgcznie z pochylonymi podtuznie odcinkami prowadzacymi do niego dla
predkosci 40 km/h, aby umozliwi¢ rowerzyscie maksymalne wykorzystanie energii kinetycznej

zgromadzonej podczas zjazdu w dét do wyjazdu na poziom terenu po drugiej stronie.

i

llustracja 7: Przyktad nowoczesnego tunelu rowerowego.
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Czesto, zwlaszcza dla tras turystycznych zamiast klasycznego tunelu dla ruchu rowerowego
wystarczajacy moze byé przepust o przekroju kotowym lub eliptycznym, pod warunkiem zachowania

skrajni.

W przypadku wszystkich obiektow (ktadek, mostow i tuneli), kluczowe jest powigzanie ich z infrastrukturg

rowerowg poza nimi. Najczes$ciej popetniane przez projektantéw btedy to:

« zbyt duza réznica wysokosci miedzy niweletg drogi na obiekcie a poziomem terenu na brzegu
lub na wylocie tunelu w stosunku do dostepnego terenu i w konsekwencji — zbyt strome
najazdy, o zbyt matych promieniach tukéw;

» niewlasciwa geometria drogi dla roweréw na dojezdzie do obiektu wynikajagca najczesciej
z braku terenu na przyczoétkach ktadki lub ze wzgledu na koncepcje architektoniczna, ktéra
nie uwzglednia potrzeb ani uwarunkowan uzytkownikéw;

» brak ciggtosci nawierzchni drogi dla roweréw;

+ zte powigzanie obiektu z uktadem komunikacyjnym.

Projektowane w Matopolsce trasy rowerowe idgce wzdtuz rzek wykorzystujg istniejace mosty drogowe
i kolejowe. W wiekszosci przypadkéw trasy rowerowe przechodza pod tymi mostami blisko przyczétkow
z zachowaniem skrajni pionowej 2,5 m. W takiej sytuacji projektant nie moze zapomina¢ o podtaczeniu
trasy rowerowej do istniejgcej drogi ogolnodostepnej. Z kazdej drogi ogolnodostepnej rowerzysta musi

mie¢ mozliwos¢ wjazdu na trase rowerowa.

Dla Wislanej Trasy Rowerowej przebiegajacej po wale Wisty konstruktorzy ktadek powinni zastosowac¢
technike mostéw niskowodnych o dlugosci okoto 5 m na doptywach niewielkich ciekéw wodnych
wpadajgcych do Wisty. Dotyczy to takich rzek i potokéw jak: Sosnowianka, Serafa, Podtezanka, Drwinka,
Uszwica, Kisielina*. Za przyjeciem takiej techniki przemawia zdecydowanie nizszy koszt obiektdw i fakt,
ze trasy rowerowe mogq by¢ wylgczane z eksploatacji w okresie podwyzszonych stanéw wodnych.
W przeciwienstwie do mostow wysokowodnych mosty niskowodne w Polsce bardzo rzadko sg
budowane, w zwigzku z czym doswiadczenie konstruktorow jest niewielkie. Ponadto w przeciwiehstwie
do mostéw wysokowodnych dla mostéw niskowodnych nie ma w Polsce przepiséw, wiec trzeba bazowaé
na wiedzy podrecznikowej i dobrej praktyce. Ten fakt moze by¢ barierg realizacyjng ze wzgledu na zbyt
zbiurokratyzowany proces projektowania w Polsce. Dla WTR przewidziano ktadki wysokowodne na

Skawince i Rabie o dtugosci okoto 250 m oraz krétkg na rz. Biatucha w Krakowie.

W Matopolsce trasy rowerowe napotykajg na wielkie przeszkody, jakimi sg zapory i spietrzone przez nie
zbiorniki wodne z bardzo stromymi stokami. Tymi stokami trasy rowerowe muszg przej$¢ po
pochyleniach nie wiekszych niz 6%. W wielu miejscach nie bedzie mozliwosci wybudowania tras
stokowych i koniecznoscig bedzie budowa lekkich kladek stokowych (Rysunek 8), kladek opartych na
stupach osadzonych w dnie réwnolegle do biegu rzek lub na bulwarach.

Dla Gory Zamkowej w Dobczycach firma ARUP® proponuje lekka konstrukcje zaprezentowang na

rysunku powyzej (Rysunek 8). Os pomostu ktadki stokowej prowadzona jest z minimalnym pochyleniem

49 Na Kisielinie istnieje juz most niskowodny.
50 ,Strategiczny program efektywnego wykorzystania zbiornika Dobczyckiego w perspektywie krétko i diugookresowej’. ARUP
maj 2013 r. na zlecenie MPWIK.
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wzdtuz jednej poziomicy. Ze wzgledu na trudny teren konstrukcje stanowig lekkie elementy, ktorych
montaz jest mozliwy bez uzycia ciezkiego sprzetu. W sktad konstrukcji nawierzchni pomostu wchodzg
deski drewniane lub elementy polimerowe. Elementy bylyby utozone na ruszcie stalowym skfadajgcym
sie ztrzech belek podtuznych HEB160 w rozstawie co 1,25 m oraz belek poprzecznych HEB160
w rozstawie co 5 m. Jeden z wariantéw przewiduje podparcie belek poprzecznych poprzez stupki

HEA120 na stopie zelbetowe;.

Rysunek 8: Propozycja lekkich ktadek stokowych (zrédfo: firma ARUP).

Kolejng grupa ktadek, jakie w Matopolsce muszg powsta¢ bedq kiadki podwieszone do mostéw
kolejowych (llustracja 8) na Popradzie w Muszynie Folwarku i Piwnicznej oraz na Wisle pomiedzy
Miejscem a Oklesna. Takze w tych przypadkach barierg moze sie okaza¢ brak doswiadczenia polskich

konstruktoréw.
Promy rowerowe

Dla WTR przy przejsciu przez Dunajec w jego ujsciu do Wisty zaproponowano prom rowerowy (llustracja
9). Taka propozycja jest znacznie tansza niz budowa kfadki o dtugosci okoto 400 m. Obecnie pomiedzy
Ujsciem Jezuickim a Opatowcem przy ujsciu Dunajca do Wisty funkcjonuje prom samochodowy przez
Wiste. Warto rozszerzy¢ ustugi tego promu takze na Dunajec, zwlaszcza ze istnieje juz tam niezbedna
infrastruktura. Inng mozliwoscig jest budowa promu rowerowego o znacznie mniejszych kosztach zakupu
(ok. 100 000 zt). W przypadku braku niezbednych s$rodkéw finansowych na budowe ktadek nad
Skawinkg i Rabg istnieje takze mozliwos¢ budowy proméw rowerowych na tych rzekach. Wszedzie gdzie
istnieje potrzeba budowy kfadki, mozna jg zastgpi¢ promem rowerowym, a na waskich ciekach

samoobstugowym jak to stosuje sie w Norwegii.
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llustracja 8: Przyktad podwieszenia kiadki rowerowej do mostu kolejowego.

Miejsca obstugi Rowerzystow (MOR)

Do podstawowej infrastruktury turystycznej oraz obiektéw matej architektury trzeba zaliczy¢ tzw. Miejsca
Obstugi Rowerzystéw (MOR). Mogg to by¢ istniejgce obiekty, ale takze obiekty, ktére bedg powstawac
wraz ze wzrostem zainteresowania turystykg rowerowg i wzrostem natezenia ruchu rowerowego.
Zakwaterowanie powinno by¢ dostepne na poczatku i na koncu kazdego codziennego odcinka wedrowki
turystycznej nie rzadziej niz 30-90 km®'. Zapewnienie positkow i napojow (restauracje, bary, kawiarnie,
miejsca piknikowe) nalezy przewidywac¢ w potowie kazdego codziennego odcinka wedréwki turystycznej
co 15 —45 km.

Miejsca noclegowe muszg by¢é wyposazone w miejsca do bezpiecznego przechowywania rowerow,
a takze zestawy do naprawy rowerow. Oprécz tego powinny swiadczy¢é dodatkowe ustugi w formie
mozliwosci skorzystania z pralek i suszarni. Zakwaterowanie powinno by¢ o réznym standardzie od
mozliwosci biwakowania na polach biwakowych po hotele o réznym standardzie. Wszystkie obiekty
zakwaterowania niezaleznie od standardu powinny zapewni¢ regularnie aktualizowang baze danych

o wszelkich ustugach i atrakcjach w okolicy (obiekty, muzea, ciekawostki przyrodnicze, baseny itp.).

51 ,EuroVelo - guidance on the route development process”. ECF.
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llustracja 9: Przyktad promu rowerowego.

Miejsca odpoczynku (MOR) sg niezbedne, jesli ww. ustugi nie sg $wiadczone dostatecznie czesto, czyli
wg ww. standardéw. Obstuga turystow w tych miejscach moze sie odbywac¢ przez lokalnych
przedsiebiorcow lub w ramach lokalnych inicjatyw. Takie obiekty MOR powinny by¢ wyposazone w wiate
zapewniajacg ochrone przed stornicem i deszczem, darmowg toalete i wode pitng, a ponadto: dwie tawki,
stét, tablice informacyjng z mapa, dwa kosze na Smieci, stojak na rowery zlokalizowane na terenie

0 powierzchni minimum 40 m?,

Wiaty powinny umozliwi¢ przygotowanie i spozycie positku, krotki wypoczynek, a nawet awaryjny nocleg.
Lawy i stot powinny mie¢ dtugosc¢ co najmniej 2,0 m i szerokos¢ 0,5 m (tawy) i 1,0 m (stoh) aby w razie
potrzeby mogty by¢ wykorzystywane do awaryjnego noclegu w spiworze. Miejsce, w ktdrym znajduje sie
wiata, powinno znajdowaé sie albo na lekkim spadku, umozliwiajacym sptyw wody albo wyniesieniu.
Wskazane jest utwardzenie go np. kamiennymi ptytami, aby nie tworzyto sie na nim i nie zalegato btoto.
W wiacie powinna znajdowac sie tablica informacyjna z mapg trasy i zaznaczonymi odlegtosciami do
wazniejszych punktéw docelowych trasy oraz lokalizacjami najblizszych noclegéw, pdl namiotowych,
restauracji, sklepow itp. Wiaty powinny by¢ odsuniete od drogi, po ktérej biegnie trasa rowerowa —
rowery turystow, ktdrzy z niej korzystajg nie powinny blokowa¢ ruchu. Wiaty powinny byé w miare
mozliwosci lokalizowane w miejscach dobrze widocznych. Z jednej strony pozwala to turystom podjac
wczesniej decyzje o postoju (moze by¢ istotne, gdy zbliza sie ulewa i rowerzysci szukaja schronienia),

a z drugiej — moze zapewni¢ dozoér spoteczny zapobiegajacy wandalizmowi.
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Oznakowanie

Oznakowanie turystycznych tras rowerowych sktada sie z dwdch elementéw: oznakowania
turystycznego szlaku oraz oznakowania drogi, na ktérej szlak zostat wytyczony. W lipcu 2013 roku
ukazaty sie dwa rozporzadzenia, ktdre regulujg problematyke oznakowania drég, w tym takze
infrastruktury rowerowej, a mianowicie: Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 19 lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie szczegotowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczehnstwa ruchu drogowego
i warunkéw ich umieszczania na drogach (D.U. z dnia 6 sierpnia 2013 r. poz. 891), a takze
Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych
z dnia 24 lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (D.U. z dnia
6 sierpnia 2013 r. poz. 890). Kazdy ze szlakéw Matopolski ma swojg nazwe i dlatego na znaku R-4
i innych powinna sie znalez¢ jego nazwa np. Wislana Trasa Rowerowa, VeloSkawa, VeloRaba,
VeloDunajec, VeloBeskid, VeloSota, VeloRudawa, VeloPradnik, EuroVelo4, EuroVelo11. W przypadku
trudnosci ze zmieszczeniem petnej nazwy, mozna korzysta¢ ze skrétéw np. WTR, VS, VR,VD,VB, VSo,
VRu, VP, EV4, EV11. Oznakowanie turystycznych tras rowerowych musi by¢é dobrze widoczne
w kazdych warunkach pogodowych dnia i nocy, jednoznaczne i oczywiste. Turysta rowerowy nierzadko
porusza sie w deszczu, czesto z duzg predkoscia, a niekiedy po zmierzchu (np. kiedy w czasie przejazdu
miat awarie) i nie moze traci¢ czasu na poszukiwanie oznakowania. Turystyka rowerowa to nie jest bieg

na orientacje.

1) Znaki szlakéw rowerowych muszg byé odblaskowe, dobrze widoczne w nocy i w warunkach
zmniejszonej przejrzystosci powietrza.

2) Znaki szlakéw umieszcza sie w pasie drogowym z prawej strony, umieszczenie ich z lewej
strony dopuszcza sie wytgcznie jako powtdérzenie znaku z prawej strony.

3) Znaki szlakéw umieszcza sie nie dalej niz 1,5 m od krawedzi drogi, nie wyzej niz 2,0 m i nie
nizej niz 1 m nad jezdnig. Nalezy unika¢ umieszczania na konstrukcjach wykorzystywanych
w celach reklamowych lub ogtoszeniowych.

4) Znaki szlaku umieszcza sie nie rzadziej niz co 1 km lub zawsze za kazdym skrzyzowaniem,
jesli szlak biegnie drogg o nawierzchni ulepszonej, bez wzgledu na to, czy na skrzyzowaniu
szlak zmienia kierunek. Znak musi by¢ umieszczony za skrzyzowaniem w odlegtosci
pozwalajacej dostrzec go ze skrzyzowania lub jesli szlak nie zmienia kierunku, sprzed niego.

5) Zmiana kierunku szlaku bez wzgledu na rodzaj nawierzchni (asfaltowa, gruntowa czy inna)
musi by¢ sygnalizowana przed przecieciem drég, powtdrnie na przecieciu drég, a za
przecieciem w kierunku przebiegu szlaku nalezy umiesci¢ kolejny znak, jak w punkcie 4.

6) Na skrzyzowaniach, na ktoérych szlak zmienia kierunek, drogowskazy ze strzatkami
kierunkowymi umieszcza sie nie z faktycznym przebiegiem drég w terenie, ale ze
schematycznym diagramem kierunkéw. Jesli na przyktad droga gtéwna (asfaltowa) biegnie na
tuku w lewo, a szlak opuszcza jg na wprost, to na gtéwnej drodze nalezy umiesci¢ strzatke
w prawo, a nie na wprost. Faktyczny przebieg tras mozna przedstawi¢ na tablicy
przeddrogowskazowej, o ktérej mowa w punkcie 7 ponizej.

7) Jesli na skrzyzowaniu jest wiele wlotow i oznakowanie moze byé z tego powodu

niejednoznaczne, to nalezy rozwazy¢ zastosowanie drogowskazoéw o wiekszych rozmiarach,

Strona 66/137



Podrecznik do projektowania tras rowerowych

8)

9)

a przed skrzyzowaniem — tablicy przeddrogowskazowej ze schematycznym uktadem drdég
i przebiegiem szlaku z nazwag danego szlaku rowerowego, umieszczonej 20-50 m przed
skrzyzowaniem zgodnie z zasadami opisanymi w punktach 2 i 3.

Kazde skrzyzowanie gtdéwnej trasy rowerowej z trasami pozostatymi i wspétpracujacymi musi
by¢ czytelnie oznakowane z podaniem odlegtosci w km do najwazniejszych miejscowosci lub
obiektéw. Podobnie muszg byé oznakowane skrzyzowania z dojazdami do stacji kolejowych
(lotnisk, terminali promowych, petli tramwajowych) i wazniejszych przystankéw komunikacji
zbiorowe;.

W porozumieniu z zarzadcg drogi mozna umieszcza¢ odpowiedniki znakéw szlakéw jako
oznakowanie poziome o wymiarach nie mniejszych niz 0,5 x 0,5 m i nie wigkszych niz 1,0
x1,0m na jezdni o nawierzchni asfaltowej lub betonowej. Musi ono by¢ odblaskowe
i powinno byé umieszczane tak, aby miescito sie miedzy kotami samochoddw, jedli poruszajg
sie one po danej drodze, aby unika¢ przyspieszonej erozji oznakowania i w odlegtosci co
najmniej 0,5 m od krawedzi jezdni, aby umozliwi¢ omijanie znakdéw przez rowerzystéw
w deszczu. Zasady tworzenia i umieszczania znakéw poziomych sg takie same jak znakéw

pionowych opisane w punktach 4, 5 6.

10) Przed odcinkami na stromych zboczach lub odcinkami o duzym pochyleniu nalezy do znakéw

dotagcza¢ informacje zgodnie z ww. rozporzadzeniami. Bedzie to dotyczyto gtéwnie
skrzyzowan ze: szlakami istniejacymi, pozostatymi i wspdtpracujacymi, aby zawczasu
poinformowac turyste o pochyleniach, jakie go czekaja, gdy zdecyduje sie na wjazd na te

szlaki z trasy gtéwne;.
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2. Trasy rowerowe

2.1. Wislana Trasa Rowerowa (WTR)

2.1.1. Opis trasy

Trasa przebiega po najbardziej atrakcyjnych miejscach doliny Wisty i prawobrzeznych jej doptywach.
Udostepnia otoczenie Wisty. Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne ekologicznym srodkiem
transportu duzych i historycznych osrodkéw Matopolski: Brzeszcz, O$wiecimia, Zatoru, Skawiny, TyAca,
Bielan, Niepotomic, Szczucina z Krakowem. Trasa, mimo swojej kretosci, zapewnia dtugosc
poréwnywalng z innymi ciggami komunikacyjnymi, a jej minimalne pochylenia czynig jazde rowerem
duzg przyjemnoscia. Wykorzystuje waty jako ekologiczny ciag komunikacyjny pozbawiony catkowicie
ruchu samochodowego, a tym samym zapewniajacy zdrowg rekreacje w czystym $rodowisku.
Atrakcyjnos¢ trasy oceniana dtugoscig niezaleznego od drogi samochodowej przebiegu na wale, brzegu
rzeki jest duza. Nie wystepuja w nadmiernej ilosci bariery terenowe poza koniecznoscig budowy ktadek

rowerowych niskowodnych i wysokowodnych w celu pokonania doptywow Wisty.

Trasa Rowerowa nr 152: Wislana Trasa Rowerowa

Klasa trasy gtéwna

Dtugosé 199,6 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokos¢ 2-25m

Min. promien fuku poziomego 20 m

Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi

Poczatek trasy granica woj. slaskiego m. Dankowice ($lgskie) /Jawiszowice (matopolskie)
Koniec trasy granica woj. Swietokrzyskiego, most na Wisle w Szczucinie

Styki z innymi trasami trasa nr 2: EV4

trasa nr 4: VeloSota

trasa nr 5: VeloSkawa

trasa nr 6: VeloRaba

trasa nr 7: VeloDunajec

trasa nr 9: VeloPradnik za posrednictwem ukfadu miejskiego
trasa nr 10: EV11

trasa nr 11: VeloRudawa

trasa nr 13: VeloTatra

trasa nr 14: VeloPogérze

Wezly integracyjne Oswiecim, Skawina, Krakow
Wspotczynnik wydtuzenia 1,36

Nawierzchnia asfaltowa

Odcinki wspolne km 0,0 - 112,4: EV4

km 39,6 - 45,2: VeloSkawa
km 98,2 —112,4: EV11

Dtugosé trasy po drogach:

+ istniejace 49,7 km
«  doremontu n.d.

52 Numeracja tras przyjeta zostata wytacznie na wewnetrzne, porzadkowe potrzeby niniejszego opracowania. W Polsce nie
istnieje obecnie ogdlnokrajowy system numeracji tras. Numeracja nie odnosi si¢ do klasy lub tez jakiegokolwiek parametru
tras.
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Srednie pochylenie trasy 0,8% /0,4%*
Sumaryczne przewyzszenie 478 m /561 m*
Dtugos¢ podjazdow 63,4 km/ 136,2 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielkoS¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem zbiorowym w zachodniej czesci bedzie zapewnione, jesli zostanie
przywrécone funkcjonowanie kolei na trasie Oswiecim — Skawina z czestotliwoscig co godzine. W czesci

potnocno—wschodniej Matopolski z powodu braku kolei funkcje te muszg zacza¢ petni¢ autobusy i busy.

Trasa w wojewodztwie $laskim jest®® kontynuowana zgodnie z dokumentacjg® przebiegu trasy na terenie
wojewodztwa $lgskiego. Styk z wojewodztwem $wietokrzyskim uzgodniono® podczas konsultacji

koncepcji.

Przebieg trasy

Skomunikowanie z transportem zbiorowym w zachodniej czesci bedzie zapewnione, jesli zostanie
przywrécone funkcjonowanie kolei na trasie Oswiecim — Skawina z czestotliwoscig co godzine. W czesci

potnocno—wschodniej Matopolski z powodu braku kolei funkcje te muszg zacza¢ petni¢ autobusy i busy.

Trasa w wojewodztwie $lgskim jest®® kontynuowana zgodnie z dokumentacjq® przebiegu trasy na terenie
wojewodztwa $lgskiego. Styk z wojewodztwem $wietokrzyskim uzgodniono® podczas konsultacji
koncepcji.

Przebieg od granicy wojewddztwa Slaskiego do Krakowa przez miasta i miejscowosci: Jawiszowice,
Brzeszcze, Harmeze, Os$wiecim, Dwory Drugie, Przeciszéw, Zator, Smolice, Miejsce, Spytkowice,
Lipowa, Ryczow, taczany, Chrzastowice, Brzeznica, Pozowice, Facimiech, Ochodza, Odwisle, Kopanka,
Skawina, Krakéw (Tyniec). Dalej od Krakowa watami Wisty, az do Szczucina (granica z wojewddztwem

Swietokrzyskim).

Projektowana trasa rowerowa przebiega od granicy woj. $laskiego istniejgcymi drogami o znikomym
ruchu samochodowym, by w rejonie linii kolejowej Oswiecim — Czechowice przej$¢ réownolegle do niej po
wschodniej stronie. Zaletg takiego rozwigzania jest fakt, ze nie trzeba budowa¢ DDR®, gdyz trasa
rowerowa przebiega po istniejgcych drogach. W rejonie stacji kolejowej w Brzeszczach trasa rowerowa
wchodzi na DW933 i w tym miejscu niezbedne jest uspokojenie odcinkowe tej drogi lub wykorzystanie
drogi serwisowej i parkingu do przeprowadzenia trasy rowerowej. Przed przejazdem kolejowym trasa
rowerowa wchodzi na droge gminng o nawierzchni tluczniowej (konieczne poprawienie stanu

nawierzchni). Dalszy przebieg trasy do m. Harmeze proponuje sie po istniejacych drogach o nawierzchni

53 WTR jest wyznakowana na terenie woj. Slaskiego oraz czesci matopolskiego (od Brzeszcz w kierunku Krakowa), jednak
oznakowanie nie zawsze istnieje (nie jest odnawiane).

54 Strategia rozwoju produktu turystycznego ,WTR” na terenie Wojewddztwa Slaskiego (http://www.slaskie.pl/strona_n.php?
jezyk=pl&grupa=3&dzi=1249476433)

55 Pismo EKST.II1.45.1.2013 z dnia 22.11.2013

56 WTR jest wyznakowana na terenie woj. $laskiego oraz czesci matopolskiego (od Brzeszcz w kierunku Krakowa), jednak
oznakowanie nie zawsze istnieje (nie jest odnawiane).

57 Strategia rozwoju produktu turystycznego ,WTR” na terenie Wojewddztwa Slaskiego (http://www.slaskie.pl/strona_n.php?
jezyk=pl&grupa=3&dzi=1249476433)

58 Pismo EKST.II1.45.1.2013 z dnia 22.11.2013

59 DDR oznacza droge dla rowerdéw i w dalszej czesci opracowania bedzie stosowany skrot.
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asfaltowej. Jedynie w rejonie stawoéw (Frydrychowski, Olusia) obecnie istnieje nawierzchnia ttuczniowa
(wskazana asfaltowa). Od Harmezy przez Ptawy trasa dochodzi do obozu koncentracyjnego Brzezinka
i dalej do m. Oswigcimia.

W Os$wiecimiu na ulicach Wyzwolenia-Powstancéw Slaskich niezbedna jest infrastruktura rowerowa
w postaci paséw rowerowych lub drogi dla roweréw. Trasa skreca w cigg ulic o znikomym ruchu
samochodowym: Orzeszkowej — Jana Pawta Il - Chodniki. Dalej krzyzuje sie z DK44 (konieczny czwarty
wlot drogi dla roweréw). Nastepnie projektowana trasa przebiega wzdtuz DK44 po jej wschodniej stronie
(konieczna budowa drogi dla roweréw), by przejs¢ przez Rondo Ptonki do ul. Cichej. Od ul. Cichej trasa
wykorzystuje istniejgcg ktadke pieszo-rowerowg na Sole i ciggiem ulic: Zamkowa, Gornickiego,
Krasickiego, Spokojng, Szpitalng, Wodociggowg wchodzi na wat kanatu Wisty.

Watem kanatu Wisly trasa przebiega przez Dwory Il. Na tym odcinku istnieje asfaltowa droga dojazdowa
do stawéw Monowskich z jednej strony od O$wiecimia i z drugiej strony od m. Przeciszéw. W gminie
Przeciszow trasa wykorzystuje drogi o nawierzchni asfaltowej, ale w rejonie stawdéw Przyreb (okolice
Zatora) wystepuje jeszcze nawierzchnia ttuczniowa, ktérg nalezy zmieni¢ na asfaltowg. Od m. Podolsze

po przejsciu przez most na rzece Skawie dalszy przebieg po wale rzeki Skawy, a nastepnie Wisty.

Na potoku Sosnowianka konieczna jest budowa ktadki rowerowej niskowodnej, a na rzece Skawinka
w rejonie jej ujscia do rzeki Wisty konieczna jest budowa ktadki rowerowej wysokowodnej o diugosci
okoto 250 m. Od tej ktadki trasa przebiega dalej po wale Wisty do wzgdrza Grodzisko. W rejonie wzgdérza
Grodzisko trasa idzie istniejacg drogg polng, by do opactwa Benedyktynéw w Tyhcu kontynuowaé
przebieg po wale Wisty. W rejonie stopnia wodnego Kos$ciuszko niezbedna jest budowa brakujacych

odcinkéw drog dla rowerdw i dojazdu do ktadki rowerowej przez Wiste.

W Tyncu Wislana Trasa Rowerowa fgczy sie z rowerowg Trasg Tynieckg prowadzaca korong watdw
przeciwpowodziowych na prawym brzegu rzeki az do samego centrum Krakowa (wyjatek stanowi krotki

odcinek w Pychowicach wymagajacy wywtaszczenia i budowy drogi dla roweréow).

Przebieg przez Krakow®® do Ktadki Ojca Bernatka proponuje sie oboma watami i bulwarami Wisty. Od
ktadki rekomenduje sie lewy wat Wisty az do mostu Wandy, a od mostu Wandy do Niepotomic prawy wat
Wisty. Ktadki o diugosci okoto 5 m powinny powsta¢ na rzece Biatucha® oraz potokach: Serafa,
Podtezanka. Na tym odcinku trzeba takze wybudowaé skrzyZzowanie w jednym poziomie ze wschodnig
obwodnicg kolejowg Krakowa. Skrzyzowanie z DK75 powinno by¢ dwupoziomowe przez wprowadzenie

trasy rowerowej pod most na Wisle w ciggu DK75 z mozliwoscig poditgczenia do DK75.

Od Niepotomic az do m. Ujscie Jezuickie trasa powinna przebiega¢ po prawym wale Wisty, gdzie w wielu
miejscach jest juz podbudowa i wystarczy potozy¢ nawierzchnie asfaltowa. W przypadku wiekszosci
prawobrzeznych doptywoéw nalezy zapewni¢ spoéjnos¢ przez budowe trasy rowerowej i ktadek
niskowodnych w miedzywalu. Dotyczy to Drwinki, Uszwicy i Kisieliny®?. Wyjatkiem jest rzeka Raba, gdzie

60 W granicach miasta Krakowa trasa przebiega trasami nr 2 (prawy brzeg) i nr 3 (lewy brzeg). Numeracja tras wg Studium tras
rowerowych m. Krakowa.

61 Kiadka wysokowodna, uzasadniona uksztattowaniem terenu i charakterem trasy (uzytkowa, gtéwna trasa wewnatrzmiejska —
w studium tras rowerowych m. Krakowa jest to trasa gtéwna nr 3).

62 Na Kisielinie istnieje juz most niskowodny (patrz llustracja 8 na s. 64).
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trzeba bedzie zbudowac wiszaca kladke rowerowg, podobng do istniejacej w m. Mikluszowice,
o dtugosci okoto 250 m. Natomiast w m. Ujscie Jezuickie istniejacy prom przez Wiste do m. Opatowiec
nalezy uzupetni¢ o prom zapewniajgcy przeprawe takze przez Dunajec. Od m. Ujscie Jezuickie az do
granicy wojewddztwa trasa przebiega na prawym wale Wisty.
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Rysunek 9: Przebieg trasy WTR.

2.1.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

+ obszar NATURA 2000 Nazielence,

+ Panstwowe Muzeum Auschwitz-Birkenau,

» Zamek Ksigzat Oswiecimskich w Oswiecimiu,
« Kanat Wisty w Dworach,

+  Stawy Monowskie,

* Rezerwat Przyrody Przeciszéw,

+  Stawy Przyreb,

Strona 71/137



Podrecznik do projektowania tras rowerowych

»  punkt widokowy na Zamek Lipowiec,

+ obszar NATURA 2000 Dolina Dolnej Skawy,

« obszar NATURA 2000 Wisliska,

+ punkt widokowy na Rudnianski Park Krajobrazowy,
« kanat Wisty Laczany — Skawina,

« stopien wodny w tgczanach,

« punkt widokowy na wzgoérze Chetm w Czernichowie,
+ przetom Wisty pomiedzy Tyrncem a Piekarami,

«  Wzgorze Grodzisko z Podgérkami Tynieckimi,

» opactwo OO. Benedyktynéw w Tyncu,

+ erem OO. Kamedutéw w Bielanach,

» punkt widokowy na Srebrng Goére i Lasek Wolski,

«  Krakoéw ze wszystkimi obiektami architektonicznymi i przyrodniczymi,
+ Zamek Kazimierza Wielkiego w Niepotomicach,

« Puszcza Niepotomicka z osrodkiem hodowli zubréw,
» Rezerwat Koto w Woli Zabierzowskiej,

*  punkt widokowy na sanktuarium w Hebdowie,

+ Rezerwat Wislisko Kobyle w Ispinie,

« uroczysko Grobelczyk w Grobli,

+ zabytkowy rynek w Usciu Solnym,

« eklektyczny dwoér w Gorce,

» punkt widokowy na skarpe Wisty w Opatowcu,

« Dwor w Borusowej,

+  Dwoér w Bolestawie,

« Dwor Boguszoéw w Szczucinie,

*  Muzeum Drogownictwa w Szczucinie,

Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

Przy trasie WTR obecnie nie odnotowano probleméw z noclegami i punktami gastronomicznymi
jednakze ich wada, zwilaszcza w pétnocno—wschodniej czedci, jest ich znaczne oddalenie od watéw
Wisty, co zmusza rowerzystéw do wydtuzania podrézy. Wraz z rozwojem turystyki rowerowej nalezy sie
liczy¢ z powstawaniem nowych obiektow turystycznych, bardziej nastawionych na turystyke rowerowg

i zlokalizowanych dogodniej dla rowerzystow.
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2.1.3. Profil tras WTR i EV4
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2.2. EuroVelo 4 (EV4)

2.2.1. Opis trasy

Dystans [km]

Trasa EV4 jest porownywalna z austriacko-niemiecka trasg rowerowg DonauRadweg - przebiega po
réwnie atrakcyjnych terenach doliny Wisty i prawobrzeznych jej doptywach przy poréwnywalnych
standardach technicznych trasy. Przebiega przez niezwykle atrakcyjne rejony przyrodnicze (np. rejon
stawow zatorskich czy Puszcze Niepotomicka). Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne
ekologicznym $rodkiem transportu duzych i historycznych osrodkéw Matopolski: Brzeszcz, Oswiecimia,
Zatoru, Skawiny, Tynca, Bielan, Niepotomic, Bochni, Brzeska, Tarnowa z Krakowem. Trasa mimo swojej
kretosci zapewnia poréwnywalne z innymi ciggami komunikacyjnymi dtugosci, a jej minimalne pochylenia
czynig jazde rowerem duzg przyjemnos$cig. Waty Wisty i Puszcza Niepotomicka jako ekologiczny ciag
komunikacyjny pozbawiony catkowicie ruchu samochodowego zapewnia zdrowg rekreacje w czystym
Srodowisku. Atrakcyjnos¢ trasy oceniana diugoscia niezaleznego od drogi samochodowej przebiegu na
wale, brzegu rzeki, obszarze lesnym jest duza. Nie wystepujg w nadmiernej iloSci bariery terenowe poza
koniecznoscig budowy ktadek rowerowych w celu pokonania doptywéw Wisty. Atrakcyjnosé otoczenia
trasy oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy jest bogata. Wymagane jest poniesienie
pewnych kosztéw ze wzgledu na dostosowanie watéw do nowej funkcji i budowe ktadek nad doptywami
Wisty.

Trasa Rowerowa nr 2: EuroVelo 4

Klasa trasy gtéwna
Dtugos¢ 193,8 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokosc¢ 25m
Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy

tatwa, dla wszystkich rodzajéw rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi

Poczatek trasy

granica woj. $laskiego m. Dankowice ($lgskie) /Jawiszowice (matopolskie)

Koniec trasy

granica woj. podkarpackiego, za m. Jodidwka
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Styki z innymi trasami trasa nr 4: VeloSota

trasa nr 5: VeloSkawa

trasa nr 6: VeloRaba

trasa nr 7: VeloDunajec

trasa nr 8: VeloBiata

trasa nr 9: VeloPradnik za posrednictwem uktadu miejskiego
trasa nr 10: EV11

trasa nr 11: VeloRudawa

trasa nr 13: VeloTatra

trasa nr 14: VeloPogorze

Wezty integracyjne Oswiecim, Skawina, Krakéw, Tarnéw

Wspodtczynnik wydtuzenia 1,33

Nawierzchnia asfaltowa, ttuczniowa w poblizu granicy wojewoédztwa podkarpackiego
Odcinki wspolne km 0,0 - 112,4: WTR

km 39,6 - 45,2: VeloSkawa
km 98,2 —173,4: EV11
km 125,1 — 135,6: VeloRaba

Dtugosé trasy po drogach:

» istniejace 191 km

«  doremontu n.d.

«  do budowy 2,8 km
Srednie pochylenie trasy 0,4% / 0,6%*
Sumaryczne przewyzszenie 459 m /484 m*
Dtugos$¢ podjazdéw 114,9 km / 78,9 km*

* warltoéci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

** pozostate odcinki do budowy uwzgledniono w opisie Wislanej Trasy Rowerowe;.

Skomunikowanie z transportem zbiorowym w zachodniej czesci bedzie zapewnione, jedli zostanie
przywrécone funkcjonowanie kolei na trasie Oswiecim — Skawina z czestotliwoscig co godzine. W czesci
wschodniej Matopolski kolej jest modernizowana i musi by¢ dostosowana do przewozu roweréw. Trasa
biegnie tutaj blisko linii kolejowej Krakow — Tarndw — Rzeszéw. W Tarnowie EV4 catkowicie omija
dworzec kolejowy i prowadzi obwodnicami wokot miasta najlepiej przygotowanymi do przejecia ruchu
rowerowego. Tarndéw w przeciwienstwie do Krakowa nie ma dokumentdéw planistycznych w zakresie
ruchu rowerowego. Skomunikowanie EuroVelo 4 z dworcami PKP w Tarnowie i Tarnowie Zachodnim
bedzie sie odbywato po chodnikach oznakowanych znakami C-13. Istnieje pilna potrzeba, aby miasto
Tarnow®® zrezygnowato ze znakowania chodnikow i zaczeto realizowa¢ infrastrukture rowerowa zgodng

ze standardami.

Trasa w wojewodztwie Slgskim ma by¢ kontynuowana zgodnie z dokumentacjg przebiegu trasy na
terenie wojewddztwa $laskiego®. Wojewddztwo podkarpackie trase planuje kontynuowaé¢ od

miejscowosci Machowa®.

Przebieg trasy

EuroVelo 4 (EV4) — Szlak Europy Centralnej o dtugosci 4000 km® i nastepujacym przebiegu (kraje):

Francja, Belgia, Niemcy, Czechy, Polska, Ukraina i miasta; Roscoff (EV1) — francuskie wybrzeze

63 Miasto Tarnéw proponuje cigg rowerowy w ul. Moscickiego (od ronda na DW973, poczatek ul. Moscickiego), ktéry moze stac
tacznikiem do centrum miasta, w tym dworca kolejowego.

64 Strategia rozwoju produktu turystycznego ,WTR” na terenie Wojewddztwa Slaskiego (http://www.slaskie.pl/strona_n.php?
jezyk=pl&grupa=3&dzi=1249476433)

65 Pismo PT-1.45.4.2013.TR z dnia 29.11.2013

66 Z czego 193,8 km (4.5% catej trasy) trasy przebiega na terenie Matopolski.

Strona 74/137



Podrecznik do projektowania tras rowerowych

Atlantyku — Hawr — Calais (EV5) — Dunkierka — Ostenda — Middelburg — Breda — Eindhoven — Duisseldorf
(EV3, EV15) — Kolonia (EV15) — Bonn (EV15) — Koblencja (EV15) — Moguncja (EV15) — Frankfurt nad
Menem — Wiirzburg — Bamberg — Bayreuth — Karlowe Wary — Praga (EV7) — Brno (EV9) — Ostrawa —
Jastrzebie-Zdroj — Pszczyna — Krakow (EV11) — Tarnéw — Rzeszow — Przemysl — Lwow — Zytomierz —
Kijow.
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Rysunek 10: Proponowany przebieg trasy EuroVelo 4 na terenie wojewddztwa matopolskiego.

Gtéwna trasa Matopolski na kierunku wschod — zachdd, fatwa, dla wszystkich rodzajéw rowerzystow.
Trasa w wojewodztwie matopolskim przebiega przez: Oswiecim, Krakéw, Bochnie, Brzesko, Tarnéw.

W celu minimalizacji kosztow od zachodu do Krakowa proponuje sie przebieg od granicy wojewddztwa
wspolny z Wislang Trasg Rowerowa.

Proponowany przebieg trasy na wschdéd od Krakowa do Niepotomic jak Wislang Trasg Rowerowa.
W Niepotomicach po zejsciu z watu proponuje sie przebieg ulicami: Portowg, Kolejowa, Targowa,
Spotdzielcza, Zamkowg, Rynkiem, Piekna, Bochenska i dalej Drogg Krdlewska do Puszczy
Niepotomickiej. Przebieg przez Puszcze Niepotomicka istniejgcg droga (na poczatkowym odcinku

zalecane wprowadzenie ,zakazu ruchu wszelkich pojazdéw B-1 z T-22 nie dotyczy roweréw” z wyjatkiem
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pojazdéw RDLP obstugujacych Puszcze Niepotomicka). Dojazd do nielicznych doméw zlokalizowanych
przy Drodze Krolewskiej nalezy zapewni¢ tylko od m. Wola Batorska po istniejgcej tam drodze. Na
dalszym odcinku do m. Mikluszowice taki zakaz juz wprowadzono i droga jest praktycznie pozbawiona
ruchu samochodowego. W Puszczy Niepotomickiej skrzyzowanie z VeloRaba i nastepnie wspdlny z nig

przebieg do m. Mikluszowice.

Dalszy przebieg do Tarnowa przez ktadke pieszg na rzece Rabie, a nastepnie po lokalnych drogach
0 znikomym ruchu samochodowym przez miejscowosci: Majkowice, Bogucice, Okulice, Debina,
Dabrowka, Buczkdéw, Bucze (tutaj konieczna budowa nawierzchni asfaltowej na dtugosci 1,5 km), Rudy
Rysie (tutaj konieczna budowa drogi dla roweréw wzdtuz DW768 o diugosci okoto 1 km), Przyborow,
t eki, Wokowice (tutaj trasa wchodzi na droge serwisowg autostrady A4), Wierzchostawice, Ostrow, Kepa
Bogumitowicka, Tarnéw (po istniejacych ciggach pieszo-rowerowych na pétnocy), Lipie, Wola
Rzedzinska, Jodtéwka (tutaj trasa wchodzi na droge serwisowg linii kolejowej - konieczna budowa

nawierzchni asfaltowej), Czarna (woj. podkarpackie).

2.2.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakgciji turystycznych:

« obszar NATURA 2000 Nazielence,

+ Panstwowe Muzeum Auschwitz-Birkenau,

+ Zamek Ksigzat Oswiecimskich w Oswiecimiu,

» kanat Wisty w Dworach,

- Stawy Monowskie,

* Rezerwat Przyrody Przeciszéw,

« Stawy Przyreb,

*  punkt widokowy na Zamek Lipowiec,

» obszar NATURA 2000 Dolina Dolnej Skawy,

» obszar NATURA 2000 Wisliska,

* punkt widokowy na Rudnianski Park Krajobrazowy,
+ Kanat Wisty tgczany — Skawina,

- stopien wodny w tgczanach,

»  punkt widokowy na wzgérze Chetm w Czernichowie,
+ przetom Wisty pomiedzy Tyrncem a Piekarami,

»  Wzgorze Grodzisko z Podgérkami Tynieckimi,

« opactwo OO. Benedyktynéw w Tyncu,

« erem OO. Kamedutow w Bielanach,

«  punkt widokowy na Srebrng Goére i Lasek Wolski,

+  Krakéw ze wszystkimi obiektami architektonicznymi i przyrodniczymi,
« Zamek Kazimierza Wielkiego w Niepotomicach,

» Puszcza Niepotomicka z osrodkiem hodowli zubrow,
* neobarokowy i eklektyczny Kosciét w Mikluszowicach z XVI-wieczng figurkg Chrystusa

Zmartwychwstatego,
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»  Sanktuarium Matki Bozej Okulickiej,

» Patac w Okulicach,

«  Sanktuarium Sw. Stanistawa w Szczepanowie,

« dwor w Wokowicach,

» Lasy Radtowskie,

*  Muzeum Wincentego Witosa w Wierzchostawicach,

* Mauzoleum gen. J6zefa Bema w Tarnowie,

» rynek z ratuszem, katedrg i zabytkowymi kamienicami w Tarnowie,
+ Patac Sanguszkéw w Tarnowie,

» lasy pomiedzy Jodtéwkg a Czarna.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystéw opisano w Zataczniku nr 1 do Koncepciji.

2.3. VeloBeskid (VB)

2.3.1. Opis trasy

VeloBeskid bytaby najbardziej atrakcyjng trasg Matopolski, gdyby mozna byto jg prowadzi¢ po
nieeksploatowanej linii kolejowej Rabka - Limanowa - Nowy Sacz. Brak zgody gmin powiatu
limanowskiego na takie wykorzystanie linii kolejowej degraduje znaczenie tej trasy w ukladzie
regionalnym. Kryterium progowym w przypadku tras gtéwnych jest kryterium nie przekraczania
pochylenia 6% na dtugosci powyzej 250 m. Gdy trasa przebiega po nieeksploatowanej linii kolejowej, to
problem ten nie wystepuje (maks. pochylenie linii kolejowej wynosi 0,4%). Natomiast wszedzie gdzie

trasa rowerowa musi skorzystac¢ z istniejacych droég pojawia sie problem pochylenia i podjazdow.

Dlatego tez, nie majac ekonomicznie uzasadnionej mozliwosci zaprojektowania trasy o pochyleniach
ponizej 6%, zdecydowano sie zdegradowaé VeloBeskid odcinkowo miedzy m. Hucisko a m. Lachowice,
miedzy m. Mszana Dolna a m. Dobra, miedzy m. Limanowa a m. Marcinkowice, miedzy m. Nowy Sacz
am. Grybéw do klasy tras pozostatych. Atrakcyjnos¢ trasy oceniana dtugoscig niezaleznego od drogi
samochodowej przebiegu na brzegu rzeki i w pasie linii kolejowej jest duza. Nie wystepujg w nadmiernej
ilosci bariery terenowe poza koniecznoscig budowy ktadek rowerowych. Atrakcyjnos¢ otoczenia trasy
oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy jest bogata, bo to trasa przebiegajgca u stop

Beskidu: Zywieckiego, Matego, Sredniego, Wyspowego, Niskiego i Gorcow.

Wymagane jest poniesienie pewnych kosztéw ze wzgledu na dostosowanie otoczenia linii kolejowej do
nowej funkgiji, jakg jest trasa rowerowa. Natomiast nie mozna zapominac¢, ze wszystkie obiekty mostowe
po historycznej linii kolejowej nadajg sie na obiekty trasy rowerowej. Utrzymanie pociggu retro na trasie
Chabéwka — Limanowa ma stabe podstawy ekonomiczne. Z tej racji nie mozna wykluczy¢, ze

w przysziosci historyczna linia kolejowa bedzie mogta by¢ wykorzystana pod trase rowerows.
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Trasa Rowerowa nr 3: VeloBeskid

Klasa trasy pozostata*

Dtugosé 198,1 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosé 2,5m

Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy tylko na odcinkach klasy Gtownej tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow

Poczatek trasy granica woj. $laskiego, m. Pewel Wielka ($laskie) / m. Hucisko (matopolskie)

Koniec trasy granica woj. podkarpackiego, m.Biecz (matopolskie)) m. Skotyszyn
(podkarpackie)

Styki z innymi trasami trasa nr 5: VeloSkawa

trasa nr 6: VeloRaba
trasa nr 13: VeloTatra
trasa nr 7: VeloDunajec
trasa nr 10: EV11

trasa nr 14: VeloPogoérze
trasa nr 8: VeloBiata
trasa nr 15: VeloRopa

Wezly integracyjne Sucha Beskidzka, Chabéwka, Nowy Sgcz, Stroze
Wspotczynnik wydtuzenia 1,44

Nawierzchnia asfaltowa

Odcinki wspolne km 54,4 — 70,0 : VeloRaba

km 54,4 — 70,0 : VeloTatra
km 125,0 — 132,2 : VeloDunajec i EV11
km 99,2 — 132,2: VeloPogorze

Dtugosé¢ trasy po drogach:

+ istniejace 146,5 km

« doremontu n.d.

e do budowy 51,6 km
Srednie pochylenie trasy 2,5%12,6%**
Sumaryczne przewyzszenie 2371 m /2628 m**
Dtugosé podjazdow 95,6 km** / 102,5 km**

* Ze wzgledu na odcinki: Hucisko-Stryszawa, Mszana Dolna - Jurkéw, Limanowa - Marcinkowice, Ptaszkowa o przekroczonym 6%
pochyleniu zdegradowano VeloBeskid do tras pozostatych. VeloBeskid bedzie mogta uzyskac standard klasy gtéwnej, gdy wyjasni
sie sytuacja linii kolejowej Rabka - Nowy Sacz, po $ladzie ktérej lub po jej drodze serwisowej zostanie poprowadzona. Powinno sie
dazyc¢ do tego, aby trasa rowerowa powstata na historycznej linii kolejowej lub w otoczeniu linii zmodernizowane;.

* * wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem zbiorowym bedzie dobre, jesli zostanie wprowadzona wieksza
czestotliwosé kursowania szynobuséw (co godzine) na linii Sucha — Chabdwka i Nowy Sacz — Stroze —

Biecz.

Trasa w wojewoddztwie Slgskim fgczy sie z istniejgcym szlakiem rowerowym. Wojewodztwo

podkarpackie® nie planuje (na dzien opracowania podrecznika) kontynuacji trasy od m. Biecz.

Przebieg trasy

VeloBeskid — w zamiarze gtéwna i najbardziej atrakcyjna trasa Matopolski na kierunku zachdéd—-wschéd.
tatwa, dla wszystkich rodzajéw rowerzystow na odcinku m. Hucisko — m. Nowy Sacz, jesli bytaby
przeprowadzona po nieeksploatowanych liniach kolejowych. Przeprowadzona istniejacymi drogami

bedzie atrakcyjna tylko dla sprawnych rowerzystow z lekkim bagazem i zdegradowana odcinkowo do

67 Pismo PT-1.45.4.2013.TR z dnia 29.11.2013
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klasy tras pozostatych®. Trasa na wielu odcinkach dolinnych ma ogromny potencjat dla kazdego rodzaju
roweru i dla kazdego uzytkownika, w tym — znacznie przekraczajac funkcje dalekobieznej trasy
turystycznej — jako trasa rekreacyjna. Wymaga jednak ogromnych naktadéw finansowych
i organizacyjnych — budowy dtugich odcinkéw drég dla rowerdéw lub zupetnie nowych drég lokalnych. Jej
wielkim walorem jest powigzanie wielu odcinkéw z istniejacymi liniami kolejowymi (intermodalnosé)

i mozliwos¢ taczenia turystyki i rekreacji rowerowej z przewozem roweréw koleja.

Od granicy z woj. $lgskim (m. Hucisko) trasa mogtaby przebiega¢ po praktycznie nieeksploatowanej linii
kolejowej m. Zywiec — m. Sucha Beskidzka. Nie ma zgody PLK na takie wykorzystanie tej linii, w zwigzku
z czym alternatywnie mozliwy jest przebieg po drogach powiatowych o niewielkim natezeniu ruchu
samochodowego, ale na pochyleniach wiekszych niz 6% i dilugich podjazdach. Ze wzgledu na
konfiguracje terenu nie ma mozliwosci budowy odcinkéw drdg dla roweréw (lub nowych drég lokalnych)

0 przewyzszeniach mniejszych niz obecne drogi publiczne.

Od m. Lachowice trasa przebiega w pasie pomiedzy linig kolejowa a drogg wojewddzkg. W m. Sucha
Beskidzka trasa wchodzi na substandardowg droge dla roweréw zlokalizowang na chodniku. Po
przekroczeniu rzeki Skawy nowym mostem trasa odchodzi od DK28 i przebiega réwnolegle do toru
kolejowego, osiggajac Makow Podhalanski (konieczna budowa DDR lub drogi serwisowej PLK).
W przysziosci mozna jg bedzie takze prowadzi¢ wzdtuz planowanej obwodnicy Makowa Podhalanskiego

w ciggu DK28.

Od m. Makéw Podhalanski do m. Skawa (a nawet m. Chaboéwka) konieczna jest budowa drogi dla
roweréw, fgczacej wybrane istniejace odcinki drég lokalnych o ptaskim przebiegu ze wzgledu na duze
natezenia ruchu na DK28, brak poboczy i znaczne zréznicowanie wysokosciowe tej drogi. W Makowie
Podhalanskim nalezaloby podwiesi¢ ktadke rowerowg do istniejgcego mostu kolejowego. Po
przekroczeniu rzeki Skawicy za Makowem Podhalanskim trasa przebiega polng droga nabrzezng rzeki
Skawy, az do m. Osielec. Na catym tym odcinku niezbedna jest budowa drogi dla roweréw. W m. Osielec
trasa wykorzystuje droge lokalng, ktéra doprowadza do przystanku PKP Bystra Podhalanska. Od tego
miejsca konieczna jest budowa drogi dla roweréw wzdtuz linii kolejowej az do m. Chabdéwka. Nie ma
alternatywnego przebiegu poza krétkimi odcinkami w m. Skawa o pochyleniach powyzej 6% i DK28,

ktéra z racji ogromnego ruchu i duzych pochylen takze nie nadaje sie na droge dla rowerdw.

W m. Chabéwka pod wiaduktem DK47 trasa wchodzi na odcinek wspdélnego przebiegu z VeloRaba oraz
VeloTatra i prowadzi drogg lokalng do centrum m. Rabka. Od Rabki trasa rowerowa VeloBeskid
przebiega wraz z trasami VeloRaba i VeloTatra po DDR wzdtuz nieeksploatowanej linii kolejowe;j.
Samorzady powiatu limanowskiego nie zgodzity sie na wykorzystanie nieeksploatowanej linii kolejowej

Chabdéwka — Rabka — Mszana Dolna — Limanowa — Nowy Sacz jako wydzielonej drogi dla rowerow.

Z Mszany Dolnej do m. Dobra alternatywnym do linii kolejowej przebiegiem jest wykorzystanie istniejace;j
drogi gminnej zlokalizowanej na prawym brzegu Mszanki, a nastepnie drogi powiatowej przez: Lostéwke,
Wilczyce, Jurkow. Wadg tej alternatywnej trasy jest dtugi podjazd i pochylenia przekraczajgce 6%

zmuszajgce rowerzystow obcigzonych sakwami i przyczepkami do pchania roweru. Z tej racji trasa, cho¢

68 Nie ma zgody gmin powiatu limanowskiego na wykorzystanie linii kolejowej pod trase rowerowag ze wzgledu na plany
modernizaciji tej linii.
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funkcjonalnie gtéwna, nie jest w stanie spetni¢ warunkéw technicznych trasy gtéwnej i na tym odcinku
musi zosta¢ zdyskwalifikowana do pozostatych.

Od m. Dobra do m. Limanowa przez m. Tymbark i m. Piekietko jest mozliwy alternatywny przebieg do
trasy po linii kolejowej po istniejacej drodze lokalnej. Na tym odcinku trasa technicznie odpowiada
standardom trasy gtéwnej. W m. Limanowa trasa wykorzystuje dolinny przebieg wzdtuz potokéw Sowlina
i Mordarka. Na czesci tego odcinka w Limanowej istnieje juz droga dla roweréw. Pozostaje do
wybudowania krétki odcinek w centrum miasta pod mostem DK28. Za mostem DK28 przebieg po
istniejagcej drodze dojazdowej do posesji zlokalizowanych nad Mordarkg. Alternatywa do przebiegu po
linii kolejowej na odcinku Limanowa — Marcinkowice jest istniejgca droga powiatowa. Jej wadg sg diugie
podjazdy i pochylenia powyzej 6%. Z tej racji odcinek ten, cho¢ funkcjonalnie petni role trasy gtéwnej, to
nie jest w stanie sprosta¢ wymaganiom technicznym takiej trasy i musi na tym odcinku byé

zdegradowany do pozostatych.

W Marcinkowicach VeloBeskid spotyka VeloDunajec i EuroVelo 11 i wspdélnie dochodzg do Nowego
Sacza. W celu ominiecia duzych przewyzszen w Radziostowie wykorzystano droge gruntowg

doprowadzajgcg do ul. Dunajcowej w Nowym Saczu.

W przysztosci powstanie zachodnia obwodnica Nowego Sacza (przeniesiona DK75), kidrg nalezatoby
wykorzysta¢ dla trasy rowerowej, gdyby nie dato sie skorzysta¢ z pasa po linii kolejowej. Na terenie
Nowego Sacza trasa schodzi z pasa linii kolejowej i wchodzi na lewy wat Dunajca do mostu DK28,
przechodzi po moscie nad rzeka Dunajec lewym chodnikiem (pozadane przesuniecie barier
energochtonnych z chodnika na jezdnie i zastosowanie wyzszych i wypuklych na zewnatrz balustrad).
Na wschodnim przyczétku mostu trasa schodzi tacznicg w formie petli na prawy brzeg Dunajca i kieruje
sie do ujscia Kamienicy. Lewym brzegiem rzeki Kamienicy, pomiedzy rzekg a zakladem produkcyjnym,
trasa przechodzi pod mostem DK75, a nastepnie tgcznicg wychodzi na chodnik mostu w ciggu DK75
(pozadane przesuniecie barier energochtonnych z chodnika na jezdnie i zastosowanie wyzszych
i wypuktych na zewnatrz balustrad®®). Zjazd z mostu w prawo po tgcznicy na deptak zlokalizowany
wzdiuz rzeki Kamienicy. Trasa rowerowa biegnie nastepnie po wale rzeki Kamienicy do ktadki rowerowe;.
Przechodzi po ktadce nad Kamienica, by wiaczy¢ sie do drogi dla roweréw wzdtuz arterii wylotowej

w kierunku m. Krynicy.

Na odcinku na wschod od Nowego Sacza proponuje sie wyjazd ulicg Kamienng na Jamnice, Kamionke
i przebieg drogami lokalnymi w jezdni na zasadach ogdlnych przez miejscowosci: Krolowg Polska,
Ptaszkowa, Grybow, Stroze, Polng, Szalowa, Wole tuzanska, Zagorzany, Kleczany i Biecz do granicy

z wojewoddztwem podkarpackim.

Trasa na krétkim odcinku przebiega wzdtuz DK28, a na pozostatym w m. Kleczany i Biecz wykorzystuje
uktady lokalne. W m. Biecz, zamiast wchodzi¢ po stromym podjezdzie do Rynku, zaproponowano
odejscie od drogi i przejscie wzdtuz linii kolejowej do istniejacego ciagu pieszo—-rowerowego. Nastepnie
drogq dojazdowg do budynku dworca PKP w Bieczu. Od dworca PKP trasa powinna przebiega¢ droggq

wyjazdowg z miasta, a za skrzyzowaniem z DK28 dojs¢ do linii kolejowej. Od tego miejsca do granicy

69 Patrz rozdziat 1.6 sekcja ,Obiekty inzynierskie: ktadki, mosty, wiadukty i tunele”.
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wojewodztwa podkarpackiego proponuje sie prowadzi¢ trase wzdtuz linii kolejowej. Odcinek Nowy Sacz
— Grybow musi by¢ zdegradowany do tras pozostatych ze wzgledu na pochylenia powyzej 6% i diugi
podjazd w rejonie Ptaszkowe;.
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Rysunek 11: Przebieg trasy VeloBeskid.

2.3.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

+  punkt widokowy w Hucisku na Beskid Zywiecki i Beskid Maty,
« Zamek Komorowskich w Suchej Beskidzkiej,

» zabytkowa Karczma Rzym w Suchej Beskidzkiej,

« Skansen Taboru Kolejowego w Chabdéwce,

*  Muzeum Etnograficzne im. Wiadystawa Orkana w Rabce,

» Pijalnia i Zaktad Przyrodoleczniczy w Rabce,

*  punkt widokowy na Luboh Wielki,

*  punkt widokowy w Mszanie Dolnej na Szczebel,
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*  punkt widokowy w Mszanie Dolnej na Lubogoszcz,
+  punkt widokowy w Wilczycach na Cwilin i Mogielice,
»  zabytkowy dwoér w Dobrej,

*  punkt widokowy w Dobrej na Lopien,

*  Dwoér Marséw w Limanowej,

* punkt widokowy w Pisarzowej na Jaworzyne,

» zabytkowy dwoér w Marcinkowicach,

* ruiny zamku w Nowym Saczu,

»  Sadecki Park Etnograficzny w Nowym Saczu,

* koscidt z XVI w. w Ptaszkowej,

» zabytkowy dwoér w Grybowie,

*  kosciét z XVI w. w Polnej,

» zabytkowy dwoér w Szalowej,

*  punkt widokowy na Maslang Goére,

* ruiny pafacu Skrzynskich w Kleczanach,

» Sredniowieczny Zespot Miejski tzw. Maty Krakéw w Bieczu.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

2.3.3. Profil trasy VeloBeskid
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2.4. VeloSofa (VS)

2.41. Opis trasy

Trasa przebiega po najbardziej atrakcyjnych terenach doliny Soty z widokami na Beskid Maty.
Udostepnia otoczenie rzeki Soty obecnie trudno dostepne, a przez to nieznane. Otwiera nowe
mozliwosci dla turystyki, zwtaszcza w powigzaniu z WTR. Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne
ekologicznym s$rodkiem transportu duzych i historycznych osrodkéw Matopolski: Oswiecimia, Brzeszcz,

Ket. Trasa mimo swojej kreto$ci zapewnia poréwnywalne z innymi ciggami komunikacyjnymi dtugosci,
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ajej minimalne pochylenia czynig jazde rowerem duzg przyjemnoscia. Wykorzystuje: waly, brzegi,
istniejace drogi dla rowerdw i istniejace lokalne uktady drogowe. Kryterium progowym w przypadku tras
gtéwnych jest kryterium nie przekraczania pochylenia 6% na dtugosci powyzej 250 m. VeloSota spetnia
to kryterium. Atrakcyjnos$é trasy oceniana diugo$cig niezaleznego od drogi samochodowej przebiegu na
wale, brzegu rzeki jest duza. Nie wystepujg bariery terenowe uniemozliwiajace realizacje
przedsiewziecia. Atrakcyjnos¢ otoczenia trasy oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy

jest bogata (dwa muzea o Swiatowym znaczeniu oraz ptactwo wodne w otaczajacych zbiornikach

wodnych).
Trasa Rowerowa nr 4: VeloSota

Klasa trasy pozostata™

Dtugosé 23,5 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosc 2-25m

Min. promieh tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy fatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzieémi

Poczatek trasy m. Kety, skrzyzowanie z DK52 przy stacji kolejowej w Ketach™

Koniec trasy m. Oswiecim, skrzyzowanie z trasg rowerowg WTR/EV4

Styki z innymi trasami trasanr 1: WTR

trasa nr 2: EV4

Wezly integracyjne Kety, Oswigcim

Wspétczynnik wydtuzenia 1,24

Nawierzchnia asfaltowa, ttuczniowa

Odcinki wspdlne brak

Dtugosé trasy po drogach:
* istniejace 8,7 km
e doremontu 3,6 km
e do budowy 11,2 km

Srednie pochylenie trasy 0,3% /0,4%*

Sumaryczne przewyzszenie 16 m/67 m*

Dtugos¢ podjazdéw 4,7 km/ 18,8 km*

* warto$ci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym bezposrednio w Os$wiecimiu i posrednio w Brzeszczach.
W Ketach konieczne jest przywrdécenie funkcjonowania przewozow kolejowych lub dostosowanie

autobusow (buséw) do przewozu rowerow.

Trasa konczy sie w Ketach skad blisko do granicy wojewddztwa matopolskiego i slaskiego, ale trasa

w catosci przebiega w granicach matopolski.

70 VeloSota moze mie¢ mozliwos¢ kontynuacji w woj. Slaskim, jednak ze wzgledu na swoj krotki przebieg zostata
zakwalifikowana jako trasa pozostata.

71 Ze wzgledu na propozycje gminy Kety, dostep do stacji kolejowej zostat ograniczony do strony pétnocnej. Podczas
projektowania trasy nalezy raz jeszcze rozwazy¢ doprowadzenie trasy od strony potudniowej (bezposrednio pod budynek
stacji kolejowej).
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Przebieg trasy

VeloSota — pozostata trasa Matopolski na kierunku potudnie — pétnoc, fatwa, dla wszystkich rodzajow

rowerzystéw. Trasa przebiega wzdiluz zachodniej granicy Matopolski, fagczac m. Kety z WTR i EV4
w Oswiecimiu.
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Rysunek 12: Przebieg trasy VeloSofa.

Trasa ma swoj poczatek na skrzyzowaniu z DK52 (ul. Kosciuszki) w poblizu stacji kolejowej Kety.
Wykorzystuje istniejacy ciag pieszo — rowerowy réwnolegty do linii kolejowej Kety — Bielsko Biata. Trasa
przechodzi na drugqg strone linii kolejowej i przebiega przez tereny rekreacyjne parku im. Dziewonskiego,
a nastepnie alejkg Parku Lipowego dochodzi do watu rzeki Soty.

Przebiega po wale rzeki do utwardzonej drogi doprowadzajacej do m. Nowa Wie$, mijajac po lewej
stronie staw. Z m. Nowa Wie$s do m. Bielany trasa idzie po istniejacym uktadzie lokalnym najpierw
przedtuzeniem ul. Boza Meka, a nastepnie miedzy innymi ul. Nad Sotg. W Bielanach trasa przebiega
ul. Florianska i jej przedtuzeniem w postaci drogi polnej i dojazdowej do obiektow gospodarstwa rolnego

(niezbedna budowa ktadki rowerowej na cieku wodnym), a nastepnie do boiska sportowego LKS Sota
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Lteki. Od tego miejsca trasa przebiega istniejacg drogg przez m. teki, a nastepnie drogg polng przy
prawym brzegu rzeki Soty do mostu w ciggu DW949 na Sole.

Trase rowerowg trzeba przeprowadzi¢ po moscie DW949 na lewy brzeg rzeki Soly. Istniejacy most jest
zbyt waski, aby urzgdzi¢ na nim infrastrukture rowerowq i dlatego na tym odcinku szlaku rowerowego
wskazane jest ograniczenie predkosci do 30 km/h. Od mostu i DW949 trasa przebiega po drodze
nabrzeznej, a potem polnej az do stawu w m. Wilczkowice. Na tym odcinku nalezy wybudowac¢ droge dla
roweréw, odpowiednio zabezpieczajac ja przed mozliwoscig wjazdu samochoddw. Dalszy przebieg

istniejacg drogg gruntowag (momentami zanikajaca).

Istniejgca droga miedzy Sotg a stawami rybnymi wymaga poprawy stanu nawierzchni. Budowa drogi dla
rowerow w tym miejscu mija sie z celem, gdyz samochody licznych wedkarzy zniszczytyby te droge dla
roweréw. Do m. Rajsko trasa rowerowa wykorzystuje droge dojazdowg do stawdéw rybnych po dawnych
zwirowniach oraz istniejace ulice ukfadu lokalnego. Od Rajska do Muzeum Oswiecimskiego

w m. Oswiecim trasa przebiega wzdiuz DW933.

Tutaj proponuje sie budowe jednego z dwu mozliwych wariantéw: jednokierunkowe drogi dla roweréw po
obu stronach lub jednokierunkowg droge dla roweréw, a po drugiej stronie pas dla rowerdw na
istniejgcym poboczu. Od Muzeum Oswiecimskiego do dojazdu Mostu Jagiellonskiego przebieg po
istniejacej drodze dla roweréw zlokalizowanej na lewym wale rzeki Soty (niezbedne wyznaczenie
przejazdu rowerowego na dojezdzie do mostu’). Od wyznaczonego przejazdu rowerowego dalszy
przebieg po istniejacej DDR na lewym wale rzeki Soty pod Most Piastowski (konieczna budowa DDR na

krotkim odcinku w rejonie mostu) i podtaczenie do WTR/EV4 w ciggu ul. Cichej w Oswiecimiu.

2.4.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

«  kosciét pod wezwaniem Sw. Jana Kantego,

«  Kety miasto narodzin Sw. Jana Kantego,

+ obszar NATURA 2000 Dolina Dolnej Soty,

+ Panstwowe Muzeum Auschwitz-Birkenau,

« Zamek Ksigzat Oswiecimskich w Oswiecimiu,

*  punkt widokowy na Beskid Maty.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystéw opisano w Zataczniku nr 1 do Koncepc;ji.

72 Obecnie zmusza sie rowerzystéw do dtugiego objazdu i korzystania z najblizszego ronda. Mozna zastosowa¢ rozwigzanie
alternatywne w postaci przebiegu w miedzywalu i pod mostem.
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2.4.3. Profil trasy VeloSota
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2.5. VeloSkawa (VSk)

2.5.1. Opis trasy

Trasa przebiega po atrakcyjnych miejscach doliny Skawy, m. in. w poblizu przysztego zbiornika wodnego
w Swinnej Porebie. Udostepnia otoczenie rz. Skawy, obecnie niedostepne. Zapewnia ciekawe
powigzanie komunikacyjne m. Sucha Beskidzka i Wadowic ekologicznym $rodkiem transportu
bezposrednio z m. Zator, a przez WTR takze z innymi historycznymi osrodkami Matopolski: Krakowem
i Oswiecimiem. Trasa mimo rusztowego charakteru zapewnia poréwnywalne z innymi ciggami
komunikacyjnymi dtugosci, a jej minimalne pochylenia czynig jazde rowerem duzag przyjemnoscia.
Wykorzystuje waty i nieeksploatowang linie kolejowg jako ekologiczny cigg komunikacyjny pozbawiony
catkowicie ruchu samochodowego, a tym samym zapewniajacy zdrowg rekreacje w czystym Srodowisku.
Pochylenie trasy nie przekracza 6% na dtugosci powyzej 250 m. Atrakcyjnosc¢ trasy oceniana dtugoscig
niezaleznego od drogi samochodowej przebiegu na wale, brzegu i linii kolejowej jest duza. Nie wystepujag
w nadmiernej ilodci bariery terenowe poza koniecznoscig budowy ktadek rowerowych. Atrakcyjno$c
otoczenia trasy oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy jest bogata. Wymagane jest

poniesienie pewnych kosztéw ze wzgledu na dostosowanie watéw i linii kolejowej do nowej funkgciji.

Trasa Rowerowa nr 5: VeloSkawa

Klasa trasy gtéwna

Dtugosé 97,7 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosé 2-25m

Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow i rodzin z dzie¢mi

Poczatek trasy m. Sucha Beskidzka, przeciecie z trasg VeloBeskid na skrzyzowaniu
ul. Pitsudskiego, Mickiewicza, Zamkowej

Koniec trasy m. Bolestaw, skrzyzowanie z VeloPradnik

Styki z innymi trasami trasa nr 3: VeloBeskid

trasa nr 1: WTR

trasa nr 2: EV4

trasa nr 11: VeloRudawa
trasa nr 9: VeloPradnik
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Wezly integracyjne Sucha Beskidzka, Wadowice, Trzebinia
Wspétczynnik wydtuzenia 1,52
Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspdlne km 39,6 - 45,2: WTR/EV4
Dtugosé¢ trasy po drogach:

* istniejace 45,2 km

«  do remontu n.d.

«  do budowy 52,5 km
Srednie pochylenie trasy 2,5% /1,8%*
Sumaryczne przewyzszenie 1038 m /1035 m*
Dtugos¢ podjazdéw 41,0 km / 56,7 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem zbiorowym bedzie dobre, jesli czestotliwos¢ kursowania szynobuséw na
linii Krakdbw — Sucha Beskidzka oraz Krakéw — Wadowice bedzie zwiekszona i zostanie przywrdocone

funkcjonowanie kolei na trasie Oswiecim — Skawina.

Trasa w catosci biegnie na obszarze wojewddztwa matopolskiego (nie posiada kontynuacji poza

wojewodztwem).
Klasa trasy gtéwna
Dtugosé 9,4 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokos¢ 25m
Min. promien tuku poziomego 20 m
Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi
Poczatek trasy m. Pita Koscielecka, skrzyzowanie z VeloSkawa
Koniec trasy m. Chrzanéw, przystanek kolejowy Chrzanéw Srédmiescie™
Styki z innymi trasami trasa nr 5: VeloSkawa
Wezty integracyjne Chrzanéw, Chrzanéw Srodmiescie
Wspétczynnik wydtuzenia 1,88 uzasadniony obejsciem obszaru o duzych deniwelacjach
Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspdlne brak
Dtugosé¢ trasy po drogach:
* istniejace 1,9 km
+  doremontu n. d.
e do budowy 7,5 km
Srednie pochylenie trasy 1,9 % /1 1,7%*
Sumaryczne przewyzszenie 89m/82m*
Dtugos¢ podjazdéw 4,7 km /4,7 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

73 Autorzy koncepcji proponujg zakonczy¢ trase przy stacji PKP Chrzanéw. Na prosbe gminy Chrzandéw trasa zostata
przedtuzona do przystanku kolejowego Chrzanéw Srédmiescie. Powiatowy Zarzad Drég w Chrzanowie w swojej opinii
wskazuje na bardzo duze natezenie ruchu (15 tys. pojazdéw/dobe) na przedtuzonym odcinku trasy oraz brak miejsca na
budowe wydzielonej drogi dla roweréw.
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Przebieg trasy

VeloSkawa (Sucha — Bolestaw) — gtéwna trasa Matopolski na kierunku potudnie — pdétnoc, tatwa, dla
wszystkich rodzajéw rowerzystéw. Trasa stanowi przediuzenie przebiegu trasy VeloSkawa na pdinoc
itaczy ja z: gtdbwng Wislang Trasg Rowerowa, gtdwng EuroVelo 4, pozostatg VeloRudawa, gtéwng
VeloPradnik. Miedzy Suchg Beskidzka a Wadowicami przebieg wymaga znaczacych i trudnych
inwestycji. Droga Krajowa nr 28 w nowym przebiegu mimo szerokich poboczy na dtugich odcinkach nie
nadaje sie do ruchu rowerowego ze wzgledu na znaczne przewyzszenia i konstrukcje mostéw

zagrazajgca rowerzystom (zwezenia, wysokie krawezniki, niebezpieczny przekroj).

Docelowym rozwigzaniem powinny by¢ drogi dla roweréw wybudowane w zboczach wzgérz
otaczajacych budowany zbiornik Swinna Poreba kilka metréw powyzej lustra wody, wraz z niezbednymi
ktadkami na doptywach rzeki Skawy. Trasa ma swoj poczatek w m. Sucha Beskidzka i przebiega wzdtuz
linii kolejowej najpierw po stronie zachodniej. Nastepnie do Zembrzyc po istniejgcej linii kolejowej, ktérej
nowy przebieg aktualnie jest budowany. W m. Zembrzyce konieczne jest dowigzanie kfadki rowerowej
do budowanego mostu kolejowego na cofce zbiornika Swinna Poreba. W przypadku braku mozliwosci
podwieszenia kfadki rowerowej do tego mostu konieczny bedzie dtugi objazd pomiedzy m. Zembrzyce
a brzegiem jeziora. Dalszy przebieg prawym, miejscami bardzo stromym stokiem zbiornika Swinna

Poreba do zapory.

RZGW ogtosit przetarg’™ na wykonanie (w oparciu o wybrany wariant koncepcji) kompletnej dokumentacji
projektowej drogi klasy D wraz z obiektami inzynierskimi na odcinku Brankéwka — Wodniakéwka —
Gotebibwka wraz z uzyskaniem decyzji zezwolenia na realizacje inwestycji drogowej (ZRID).
Projektowana droga bedzie przedtuzeniem nowo budowanej drogi klasy D Zagoérze — Brankowka
i wprzysztosci po jej wybudowaniu stanowi¢ bedzie podstawowy cigg komunikacyjny pomiedzy
Zagérzem a Swinng Poreba. Trasa drogi projektowanej ma przebiegaé wzdiuz prawego brzegu
budowanego zbiornika wodnego w Swinnej Porebie, powyzej poziomu maksymalnego pietrzenia
zbiornika, tj. ponad rzedng 312,00 m n.p.m. Jesli projektanci tej drogi zachowajg maksymalne

pochylenia nie wieksze niz 6%, to po tej drodze bedzie mozna przeprowadzi¢ trase VeloSkawa.

Dalej trasa przechodzi przez zapore na lewy brzeg rzeki Skawy (alternatywnie mozliwe przeprowadzenie
przez most ponizej zapory), a nastepnie brzegiem i kolejno sladem dawnej linii kolejowej Skawce —
Wadowice (budowa drogi dla roweréw). W Wadowicach przechodzi wzdiuz planowanej obwodnicy
wschodniej miasta w ciggu DK28. Nastepnie wchodzi w miedzywale i przechodzi pod mostami:
drogowym DK52 i kolejowym (konieczne zachowanie skrajni pionowej 2,5 m). Od tego miejsca przebieg
w kierunku drogi wewnetrznej (dojazd do firmy MASPEX). Dalszy przebieg trasy rowerowej wykorzystuje

droge wewnetrzng o bardzo dobrym stanie nawierzchni az do watu rzeki Skawy.

Na pétnoc od Wadowic trasa wykorzystuje istniejacy lewy wat rzeki Skawy do nieeksploatowane;j linii
kolejowej Wadowice — Spytkowice. Nastepnie po nieeksploatowanej linii kolejowej na odcinku m. Wozniki
-. m. Palczowice. Od m. Palczowice do m. Smolice trasa przebiega drogami lokalnymi o matym

natezeniu ruchu. W m. Smolice skrzyzowanie z WTR i EV4 oraz dalszy wspdlny przebieg po wale Wisty

74  http://www.wrotamalopolski.pl/root_BIP/BIP_w_Malopolsce/root_ RZGWwK/podmiotowe/Ogloszenia/Zamowienia publiczne —
ogloszenia/1394_IPR_2013_TK.htmI>2013-10-21powiat wadowicki.
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do m. Miejsce. Stad wzdtuz linii kolejowej Spytkowice — Zaktady Chemiczne w Alwerni (konieczne
podwieszenie ktadki rowerowej do istniejgcego mostu na Wisle o dtugosci okoto 200 m). Dalszy przebieg
do Alwerni wzdtuz linii kolejowej (konieczna budowa drogi dla roweréw). Od m. Alwernia do m. Trzebinia
(z odgatezieniem takze do Chrzanowa - VeloChrzanéw — patrz trasa nr 5a VeloChrzanéw) trasa
przebiega po nieeksploatowanej linii kolejowej. W Trzebini trasa przebiega obok dworca kolejowego
lokalnymi drogami przez miasto wzdtuz bocznicy kolejowej do Sierszy, a dalej przez zalesione tereny
m. Czyzéwka i Podlesie. Ostatni odcinek przebiega przez m. Bukowno do m. Bolestaw gdzie w rejonie

m. Hutki taczy sie z trasg VeloPradnik i poprzez VeloPradnik dochodzi do granicy z woj. slaskim.
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Rysunek 13: Przebieg trasy VeloSkawa z tgcznikiem do Chrzanowa.

Trasa VeloChrzanéw - tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow. Trasa stanowi tgcznik trasy
VeloSkawa z m. Chrzanowem i przebiega po nieeksploatowanej linii kolejowej. Trasa ma swoj poczatek
w m. Pita Koscielecka na skrzyzowaniu z VeloSkawa gdzie nieeksploatowana linia kolejowa Bolecin —
Chrzanéw odchodzi od nieeksploatowane;j linii kolejowej Alwernia — Trzebinia. Trasa przebiega po linii
miejscami zaro$nietej przez drzewa i krzaki do skrzyzowania z ul. Kolonia Stella w Chrzanowie. Tutaj

schodzi z linii kolejowej na droge polng rownolegta do linii kolejowej, gdyz na tym odcinku linia kolejowa
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jest wykorzystywana jako bocznica do sasiadujgcego zaktadu przemystowego (niezbedna budowa drogi

dla rowerow).

Dalszy przebieg trasy wykorzystuje ul. Nowakowskiego i Borowcowag w przylegtym osiedlu Chrzanowa
(Kolonia Rospontowa). Nastepnie obniza sie po isthiejgcym ciggu pieszym (wskazana dobudowa drogi
dla rowerdéw) do doliny potoku Chechto. Przechodzi po istniejacej ktadce pieszej na potoku (wskazana
przebudowa ktadki z dostosowaniem do ruchu rowerowego). Istniejaca ulicg lokalng o znikomym ruchu
samochodowym trasa dochodzi do ul. Fabrycznej, by po kilkuset metrach zakohczy¢ swoj przebieg przy
stacji kolejowej Chrzanéw. Na prosbe gminy Chrzanéw trase przedtuzono do przystanku kolejowego
Chrzanéw Srédmieécie zlokalizowanego 1,5 km dalej’. Dla turystéw rowerowych nie ma to zadnego

znaczenia, gdyz obecnie wszystkie pociagi zatrzymuja sie na obu przystankach kolejowych.

2.5.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakgcji turystycznych:

+ Zamek Komorowskich w Suchej Beskidzkiej,

*  punkt widokowy w Zembrzycach na Beskid Makowski,
*  Muzeum im. Emila Zegadtowicza w Gorzeniu Gornym,
« punkt widokowy w Gorzeniu Gérnym na Beskid Maty,
+  Wadowice miasto narodzin Jana Pawia Il (muzeum jego imienia),
« obszar NATURY 2000 Dolina Dolnej Skawy,

*  punkt widokowy na Zamek Lipowiec,

* punkt widokowy na Rudnianski Park Krajobrazowy,

« Sanktuarium OO. Bernardynéw w Alwerni,

*  Muzeum Pozarnictwa w Alwerni,

» kgpielisko Skowronek w Alwerni,

+ skatka triasowa w Bolecinie,

+ kapielisko Chechto w Pile KosScieleckiej,

» Puszcza Dulowska,

« Dwor Zieleniewskich w Trzebini,

+ Park Krajobrazowy Dolinki Krakowskie,

« zrekultywowana kopalnia piasku Szczakowa (administracyjnie m. Bukowno).
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

75 Powiatowy Zarzad Drég w Chrzanowie w swojej opinii wskazuje na bardzo duze natezenie ruchu (15 tys. pojazdéw/dobe) na
przedtuzonym odcinku trasy oraz brak miejsca na budowe wydzielonej drogi dla rowerow.
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2.5.3. Profil trasy
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2.6. VeloRaba (VR)

2.6.1. Opis trasy

Trasa przebiega po atrakcyjnych terenach doliny Raby, udostepniajac miejsca otoczenia gorskiej rzeki
dotad nieznane. Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne ekologicznym $rodkiem transportu
miejscowosci wczasowo — uzdrowiskowych Matopolski: Bochni, Gdowa, Dobczyc, Myslenic, Mszany
Dolnej, Rabki. Za posrednictwem EV4 miejscowosci te potagczono z Krakowem. Minimalne pochylenia
trasy czynig jazde rowerem duzg przyjemnoscig. Wykorzystuje brzeg rzeki Raby i linie kolejowg jako
ekologiczny ciag komunikacyjny pozbawiony catkowicie ruchu samochodowego, a tym samym
zapewniajacy zdrowg rekreacje w czystym Srodowisku. Atrakcyjnosé trasy oceniana dtugoscig
niezaleznego od drogi samochodowej przebiegu na brzegu rzeki lub po linii kolejowej jest duza. Nie
wystepuja w nadmiernej ilosci bariery terenowe poza koniecznoscig budowy przepustéw i ktadek
rowerowych w celu pokonania doptywow Raby. Atrakcyjnos¢ otoczenia trasy oceniana iloscig atrakciji
w odlegtosci do kilku km od trasy jest bogata. Wymagane jest poniesienie pewnych kosztéw ze wzgledu

na dostosowanie brzegéw rzeki Raby do nowej funkcji.

Trasa Rowerowa nr 6: VeloRaba

Klasa trasy gtéwna
Dtugosé 125 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokos$é 2-25m
Min. promieh tuku poziomego 20m
Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow i rodzin z dzie¢mi
Poczatek trasy m. Chaboéwka, styk z trasga VeloTatra na drodze dojazdowej do skansenu
kolejnictwa
Koniec trasy m. Uscie Solne, skrzyzowanie z WTR
Styki z innymi trasami trasa nr 1: WTR
trasa nr 2: EV4
trasa nr 3: VeloBeskid
trasa nr 10: EV11
trasa nr 13: VeloTatra
trasa nr 14: VeloPogoérze
Wezly integracyjne Chabdéwka, Bochnia
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Wspotczynnik wydtuzenia 1,69 uzasadniony meandrami gorskiej rzeki i terenami gorskimi
Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspdlne km 103,9 - 115,3: EV4 i EV11

km 0 — 16,1: VeloTatra
km 0 — 16,4: VeloBeskid

Dtugosé trasy po drogach:

+ istniejace 74,9 km

* doremontu n.d.

«  do budowy 50,1 km
Srednie pochylenie trasy 1,6% / 1,9%*
Sumaryczne przewyzszenie 945 m /1286 m*
Dtugos¢ podjazdow 58,7 km /66,3 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym
Skomunikowanie z transportem kolejowym jest mozliwe w m. Bochnia i Chabdéwka. Tam, gdzie nie ma

kolei, autobusy i busy powinny stac¢ sie substytutem kolei.

Trasa w cato$ci biegnie na obszarze wojewddztwa matopolskiego.

Przebieg trasy

VeloRaba — gtéwna trasa Matopolski zlokalizowana centralnie na kierunku potudnie — pétnoc, tatwa, dla
wszystkich rodzajéw rowerzystéow, od m. Chabéwka na potudniu do m. Uscie Solne na poéinocy. Budowa
trasy VeloRaba bedzie kosztownym przedsiewzieciem, gdyz ogromnym problemem jest zbiornik

w Dobczycach.

Trasa ma swodj poczatek na drodze dojazdowej do skansenu kolejnictwa w m. Chabdwka. Od
m. Chabdéwka do m. Rabka trasa rowerowa przebiega drogg lokalng wzdtuz rzeki Raby. W Rabce trasa
rowerowa wchodzi na pas bezposredniego sasiedztwa nieeksploatowanej linii kolejowej i idzie nim do
Mszany Dolnej wraz z trasami VeloBeskid i VeloTatra. Z powodu braku mozliwosci wykorzystania nasypu
linii kolejowej trase trzeba prowadzi¢ dnem doliny wzdtuz linii kolejowej, co bedzie przedsiewzieciem

kosztownym.

W m. Mszana Dolna na skrzyzowaniu DK28 z ul. Kopernika niezbedne jest wyznaczenie $luz
rowerowych, aby wprowadzi¢ rowerzystow drogg dla roweréw lub pasami dla roweréw z pasa
nieeksploatowanej linii kolejowej w pas DK28. Dalszy przebieg trasy rowerowej ulicami lokalnymi
Mszany Dolnej: Kopernika, a nastepnie Starowiejska, ktéra dochodzi do DW968. Wzdiuz DW968
konieczna budowa DDR i ktadki nad rzekg Mszanka. W przypadku probleméw z wywtaszczeniem pasa
wzdtuz DW968 pod DDR nalezy skorzysta¢ z przebiegu alternatywnego i péjs¢ przedtuzeniem
ul. Kopernika przez zakrzaczong dziatke nad rzekg Mszanka do ul. Spadochroniarzy (konieczna budowa
250 m DDR i ktadki rowerowej o dtugosci 25 m). Dalej ul. Spadochroniarzy pod most w ciggu DW968. Za
ktadkg (mostem) zejscie w prawo tacznicg pod kitadke i przebieg po istniejgcej drodze polnej wzdiuz

brzegu rzeki Mszanki, a nastepnie rzeki Raby do kolejnego mostu w ciggu DW968.

Za mostem przebieg po istniejgcym parkingu w rejonie cmentarza w m. Kasinka, a dalej drogg lokalng do

mostu na potoku Kasinczanka, w lewo przez most na potoku Kasinczanka, a dalej drogg wzdtuz
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prawego brzegu rzeki Raby po czesciowo asfaltowych, a czesciowo ttuczniowych drogach przez
przysiotki m. Lubieh i m. Pcim. W Pcimiu wykorzystanie istniejgcej DDR. W Strézy trasa dochodzi
biotnista, polng drogg do Zarabia, w m. Myslenice. Na tym odcinku konieczna budowa DDR. Na Zarabiu
w Myslenicach aktualnie jest prowadzona budowa ciggu pieszo — rowerowego. Tutaj trasa rowerowa

wchodzi na wybudowany cigg pieszo—rowerowy i nim dochodzi do mostu na rzece Raba.

W m. Myslenice wykorzystanie istniejgcego ciagu pieszo-rowerowego wydaje sie problematyczne ze
wzgledu na jego stabg geometrie i jeszcze gorsze skomunikowanie z uspokojong jezdnig drogi
(ul. Parkowa, odcinek miedzy skrzyzowaniami ul. Lesnej i Sosnowej). Alternatywnie proponuje sie
wykorzystanie istniejgcej drogi lokalnej. Od drugiego mostu na Rabie w Myslenicach trasa rowerowa

przebiega po istniejgcej drodze powiatowej do watu cofkowego jeziora Dobczyckiego w Osieczanach.

Dalszy przebieg trasy ma miejsce po tym wale cofkowym do prawego brzegu jeziora. Dobczyckiego.
Trasa rowerowa od m. Droginia do m. Dobczyce przebiega prawym brzegiem stokowym rzeki Raby
w postaci: trasy stokowej, ktadki stokowych, ktadki podwieszonej. Ktadka podwieszona do skaty Géry
Zamkowej i zapory w Dobczycach umozliwi pokonanie podstawowej przeszkody, jakg jest zapora
w Dobczycach. W dalszych pracach projektowych nalezy takze rozwazy¢ trase alternatywng w rejonie
Gory Zamkowej z wykorzystaniem propozycji ktadki stokowej (wskazanej w koncepcji firmy ARUP) od
zapory do Starego Miasta na Goérze Zamkowej, a od bramy Starego Miasta ktadka stokowg do
potaczenia z trasg zasadniczg. Na zlecenie MPWIK w Krakowie firma ARUP opracowata koncepcije tras
rowerowych w rejonie zbiornika. Trasy te z racji duzych pochyleh nie nadajg sie do prowadzenia trasy
gtéwnej, ale mogg wspotpracowaé z VeloRaba. Koszt budowy tak uksztattowanej trasy rowerowej bedzie
duzy, ale nie ma zadnej alternatywy w postaci innych tras o pochyleniu mniejszym niz 6%. Od zapory
w rejonie jej styku z Goérg Zamkowg w m. Dobczyce trasa przebiega po stoku Goéry Zamkowej po

pochyleniu 6% do ulicy Podgorskiej, a nastgpnie ul. Rzezniczg w kierunku m. Niezdow.

Od ul. Jagiellonskiej w Niezdowie do m. Stadniki wzdiuz rzeki Raby i rzeki Krzyworzeki trzeba
wybudowaé DDR, wykorzystujac istniejgce drogi gruntowe. Od m. Stadniki do m. Gdowa VeloRaba
wykorzystuje droge lokalng o matym natezeniu ruchu (ulica Stadnicka w Gdowie). W m. Gdow szlak
zmienia przebieg i przekracza rzeke Rabe mostem w ciggu DW966 (tutaj konieczne ograniczenie
predkosci do 30 km/h). Od Gdowa na pdtnoc VeloRaba przebiega lewym brzegiem rzeki Raby. Od
m. Gdowa przez okolice m. Marszowice i m. Nieznanowice do m. Pierzchéw racjonalnym bytoby
wykorzystanie istniejgcych drog wybudowanych do eksploatacji kruszywa. Niestety Krakowskie Zaktady
Eksploatacji Kruszywa nie wyrazity zgody na wykorzystanie tych drég do czasu zakonczenia
eksploatacji, przy czym nie podaty terminu tego zakonczenia. W tym miejscu konieczna jest budowa

DDR na lewym brzegu Raby pomiedzy rzekg a obszarem eksploataciji.

W Pierzchowie VeloRaba odchodzi od rzeki Raby, przechodzi drogg lokalng przez miejscowosc,
a nastepnie wchodzi w pas DW967, by po okoto 200 metrach opuscic jg i przejs¢ drogq lokalng przez
m. Lezkowice do skrzyzowania z DK94. VeloRaba przechodzi bezkolizyjnie pod mostem w ciggu DK94
na Rabie, ale nie mozna zapomina¢ o zapewnieniu podtgczenia tej trasy rowerowej do DK94.

Istniejacymi drogami dojazdowymi do dawnych zwirowisk na lewym brzegu rzeki Raby trasa rowerowa

76 ,Strategiczny Program Efektywnego Wykorzystania Zbiornika Dobczyckiego w Perspektywie Krotko i Diugookresowej” ARUP
2013 rok.
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dochodzi do drogi lokalnej, a nastepnie serwisowej autostrady A4 w m. Stanistawice. Od przystanku PKP
Stanistawice VeloRaba kieruje sie drogg lokalng, a nastepnie lesng na poétnoc przez Puszcze
Niepotomicka. W Puszczy Niepotomickiej VeloRaba taczy sie z trasami: EV4 i EV11 przebiegajacymi na
kierunku W-Z. Od skrzyzowania z tymi trasami VeloRaba wraz z nimi przebiega na wschéd do kfadki na
rzece Rabie w m. Mikluszowice. Od m. Majkowice (po przekroczeniu rzeki Raby) trasa VeloRaba
przebiega istniejgcymi drogami lokalnymi o matym natezeniu ruchu samochodowego przez
miejscowosci: Bogucice, Bessow, Cerekiew, Czagstawice do m. Uscie Solne, gdzie faczy sie z Wislang
Trasg Rowerowa.
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Rysunek 14: Przebieg trasy VeloRaba.

2.6.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

» Skansen Taboru Kolejowego w Chabdéwce,

Muzeum Etnograficzne im. Wiadystawa Orkana w Rabce,

Pijalnia i Zaktad Przyrodoleczniczy w Rabce,
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*  punkt widokowy na Lubon Wielki,

*  punkt widokowy w Mszanie Dolnej na Szczebel,

*  punkt widokowy w Mszanie Dolnej na Lubogoszcz,

*  punkt widokowy w Pcimiu na Beskid Sredni,

» kagpielisko na Zarabiu w Myslenicach,

* ruiny zamku na stokach Ukleiny,

» Jezioro Dobczyckie,

» zamek ze skansenem w Dobczycach,

» zapora wodna w Dobczycach,

* kagpielisko w Gdowie,

«  Sanktuarium Matki Boskiej Gdowskiej,

*  punkt widokowy w Gdowie na Pogorze Wielickie,

*  kopalnia soli w Bochni,

*  Puszcza Niepotomicka z osrodkiem hodowli zubréw,

* neobarokowy i eklektyczny Kosciot w Mikluszowicach z XVI-wieczng figurkg Chrystusa
Zmartwychwstatego,

+ zabytkowy rynek w Usciu Solnym.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zataczniku nr 1 do Koncepgiji.

2.6.3. Profil trasy VeloRaba
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2.7. VeloDunajec (VD)

2.7.1. Opis trasy

Trasa przebiega po najbardziej atrakcyjnych terenach doliny Dunajca z widokami na: Beskidy, Pieniny,
Tatry. Udostepnia otoczenie rzeki Dunajec obecnie niedostepne, a przez to nieznane. Otwiera nowe
mozliwosci dla turystyki, zwlaszcza w otoczeniu jezior: czchowskiego, roznowskiego, czorsztynskiego.

Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne ekologicznym srodkiem transportu duzych i historycznych
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osrodkéw Matopolski oraz wczasowisk i uzdrowisk: Tarnowa, Zakliczyna, Nowego i Starego Sacza,
Kroscienka, Szczawnicy, Niedzicy, Nowego Targu, Zakopanego. Trasa mimo swojej kretosci zapewnia
porownywalne z innymi ciggami komunikacyjnymi dtugosci, a jej minimalne pochylenia czynig jazde
rowerem duzg przyjemnoscia. Wykorzystuje: waty, brzegi, stoki jako ekologiczny cigg komunikacyjny
pozbawiony catkowicie ruchu samochodowego, a tym samym zapewniajacy zdrowa rekreacje w czystym
srodowisku. Kryterium progowym w przypadku tras gtéwnych jest kryterium nie przekraczania pochylenia

6% na dtugosci powyzej 250 m.

VeloDunajec spetnia to kryterium z wyjatkiem rejonu zapory w Niedzicy, gdzie niestety wybudowano juz
droge dla roweréw o pochyleniu 8%. Atrakcyjnos¢ trasy oceniana dtugoscig niezaleznego od drogi
samochodowej przebiegu na wale, brzegu rzeki jest duza. Nie wystepujg w nadmiernej ilosci bariery
terenowe poza koniecznoscig budowy drog stokowych i bulwarowych w rejonie zbiornikéw wodnych.
Atrakcyjnos$¢ otoczenia trasy oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy jest najbogatsza
w Matopolsce. Wymagane jest poniesienie duzych kosztéw ze wzgledu na dostosowanie brzegéw jezior

do nowej funkg;ji.

Trasa Rowerowa nr 7: VeloDunajec

Klasa trasy gtéwna

Dtugosc¢ 232,6 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosc 2-25m

Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi

Poczatek trasy granica panstwa ze Stowacjg, m. Chochotéw (PL) / Sucha Hora (SK), punkt
przeciecia granicy panstwa przez nieeksploatowanag linie¢ kolejowg

Koniec trasy m. Demblin, skrzyzowanie z WTR

Styki z innymi trasami trasa nr 1: WTR

trasa nr 2: EV4

trasa nr 3: VeloBeskid
trasa nr 10: EV11

trasa nr 7a: VeloDunajecB
trasa nr 13: VeloTatra
trasa nr 14: VeloPogérze

Wezly integracyjne Nowy Targ, Nowy Sacz, Tarnow

Wspétczynnik wydtuzenia 1,99 uzasadniony meandrami gérskiej rzeki i terenami gorskimi
Nawierzchnia asfaltowa

Odcinki wspdlne km 125,8 — 133,0: EV11

km 117,7 — 201,2: VeloBeskid, VeloPogérze

Dtugosé¢ trasy po drogach:

+ istniejace 62,8 km

* doremontu n.d.

«  do budowy 169,8 km
Srednie pochylenie trasy 2,7% 1 1,9%*
Sumaryczne przewyzszenie 2225 m /2820 m*
Dtugos¢ podjazdéw 81,4 km/151,2 km*

* warto$ci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym w: Tarnowie, Nowym Saczu, Nowym Targu, Zakopanem

wymaga poprawy w zakresie czestotliwosci kursowania matych jednostek (szynobuséw) w odstepach
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jednogodzinnych. Tam gdzie nie ma kolei autobusy i busy muszg sta¢ sie substytutem kolei. Na terenie
Nowego Sgcza wladze miasta powinny zadbaé o poditgczenie trasy VeloDunajec trasg tgcznikowg do
dworca kolejowego. W Tarnowie jest to mozliwe za pomocg istniejgcych substandardowych rozwigzan

w postaci oznakowanych chodnikéw znakami C-13.

Trasa w czesci biegnie po terytorium Republiki Stowackiej — nie mniej nie ma potrzeby uzgadniania jej
przebiegu, poniewaz wykorzystuje ona istniejace powigzania tras rowerowych i drég lokalnych. Na
odcinku Nowy Targ — Sucha Hora istnieje porozumienie ze strong stowacka w sprawie realizacji trasy

rowerowej po sladzie dawnej linii kolejowe;j.

Trasa Rowerowa nr 7a: VeloDunajecB

Klasa trasy gtéwna
Dtugosc¢ 22 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokosc 2,5m
Min. promieh tuku poziomego 20m
Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi
Poczatek trasy m. Zakopane, dworzec PKP
Koniec trasy m. Nowy Targ, skrzyzowanie z VeloDunajec
Styki z innymi trasami trasa nr 7: VeloDunajec
Wezly integracyjne Zakopane
Wspotczynnik wydtuzenia 1,16
Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspdlne brak
Dtugosé¢ trasy po drogach:
e istniejgce 16 km
e doremontu n. d.
e do budowy 6 km
Srednie pochylenie trasy 1,5% /1,6%*
Sumaryczne przewyzszenie 59 m /293 m*
Dtugos¢ podjazdéw 4,0km/ 18,0 km*

* wartos$ci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Przebieg trasy

VeloDunajec — gtdéwna trasa Matopolski na kierunku potudniowy zachéd — pétnocny wschaod.

W Nowym Targu VeloDunajec taczy sie ze swoim wariantem VeloDunajecB, ktérego nazwa pochodzi od
Biatego Dunajca. Zasadnicza trasa VeloDunajec przebiega doling Czarnego Dunajca po
nieeksploatowane;j linii kolejowej Nowy Targ — Podczerwone — Chochotéw — Sucha Hora (Trstena)”.
taczy uktad tras rowerowych Matopolski ze Stowacjg’®, tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow,
szczegolnie w dot rzeki. Jest to drugie wazne potaczenie gtownych polskich tras rowerowych ze
stowackimi. Trasa rowerowa wymaga budowy praktycznie na catym odcinku z wyjatkiem krotkiego

odcinka miedzy Nowym Targiem a m. Zaskale.

77 Gmina Czarny Dunajec posiada projekt wykonawczy i rozpoczeta juz budowe trasy rowerowej na nasypie linii kolejowe;j.
78 Po stronie stowackiej kontynuacja i potgczenie z ukladem tras stowackich (opracowano na podstawie projektova
dokumentacja ,Budovanie cyklotras na uzemi zilinskeho samospravneho kraja”. Zilina 2011).
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W gminie Czarny Dunajec™ wykonano juz projekt budowlany i rozpoczeto wstepne prace®. Trasa ma
swoj poczatek na granicy panstwa w Chochotowie na nieeksploatowanej linii kolejowej. Po stronie
stowackiej $lad dawnej kolei wyglada podobnie, co utatwia realizacje wspdlnego przedsiewziecia
w postaci miedzynarodowej trasy rowerowej. Od granicy panstwa do dawnej stacji Podczerwone trasa
przebiega po istniejgcej linii, miejscami nasypy sg zaros$niete krzakami i drzewami. Zachowaly sie
niektére zabytkowe obiekty dworcowe np. w m. Podczerwone. Nalezy je zachowaé w formie Miejsc
Obstugi Rowerzystow (MOR). Do m. Zaskale projektowana trasa przebiega po nasypie i obiektach
mostowych nieeksploatowane;j linii kolejowej (dawniej Lwow — Wieden). Od m. Zaskale do Nowego Targu
VeloDunajec przebiega istniejaca droga lesng (na tym odcinku istnieje oznakowana tablicami trasa

rowerowa).

W Nowym Targu przekracza linie kolejowg Nowy Targ — Zakopane i istniejacg drogg pomiedzy
restauracjg a pawilonami ustugowymi dochodzi do DK47. Wzdtuz DK47 konieczna budowa okoto 200 m
DDR do projektowanego przejazdu rowerowego przez DK47 doprowadzajgcego do uspokojonej
ul. Podtatrzanskiej. Obecnie w tym miejscu zlokalizowane jest wytgcznie przejscie dla pieszych®'. Trasa
dochodzi do trasy VeloDunajecB i korzystajac z istniejacej infrastruktury rowerowej, przechodzi przez

miasto Nowy Targ.

Na wschod od Nowego Targu VeloDunajec przebiega przez Waksmund, Harklowa, Debno. Na tym
odcinku nalezy wybudowac¢ droge dla roweréw na watach Dunajca w Nowym Targu, a takze wykorzystac
uktad lokalny kolejnych wsi, dalej wybudowac¢ droge dla roweréw na brzegu Dunajca. Od m. Debno trasa
biegnie istniejaca drogg powiatowg w kierunku m. Frydman, gdzie zaczyna sie wat cofkowy jeziora

Czorsztynskiego, na ktérym proponuje sie zlokalizowaé droge dla roweréw.

Dalszy przebieg trasy w kierunku m. Niedzica nalezy zlokalizowa¢ na brzegu jeziora w formie: drogi
nabrzeznej, drogi stokowej lub bulwaru w zaleznosci od warunkéw lokalnych. W rejonie rezerwatu
Zielonych Skatek nalezy przewidzie¢ podwieszong ktadke lekkiej konstrukcji lub most pontonowy.
Alternatywnie nalezy rozwazy¢ kursowanie promu dla ominiecia rezerwatu przyrody. Dla trasy rowerowe;j
nalezy takze wykorzysta¢ istniejace drogi nabrzezne. Istniejagca droga powiatowa, z uwagi na pochylenia,

nie spetnia standardow gtdwnej trasy rowerowe;j®.

W m. Niedzica sprowadzono trase na istniejgca droge dla rowerdw. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze jej
pochylenie wynosi 8%, co nie spetnia standardéw trasy gtéwnej. Natomiast na dalszym odcinku przez:
Sromowce Wyzne i Nizne nie ma zadnych probleméw ze zbyt duzymi pochyleniami. Trasa przebiega
istniejacg drogg o niewielkim natezeniu ruchu. Gmina Czorsztyn posiada dokumentacje techniczng dla
drog pieszo—rowerowych idgcych réownolegle na czesci tej trasy w ramach tzw. Petli Pieninskiej®. Projekt

jednak przewiduje wieksze pochylenia niz wystepujgce na istniejgcej drodze powiatowej. Zatem

79 VeloDunajec wykorzystuje cigg projektowanego ,Szlaku wokét Tatr”. Na wspolnym odcinku bedg obowiazywac¢ dwie nazwy.

80 ,Historyczno—kulturowo— przyrodniczy szlak dookota Tatr, Etap I, odcinek $ciezki rowerowej Nowy Targ — Sucha Hora. Sciezka
rowerowa na terenie Gminy Czarny Dunajec. Projekt budowlany. GeoArt Czarny Dunajec 2009.

81 Obecnie rowerzysci korzystajacy z istniejacego szlaku rowerowego jada pod prad prawej jezdni DK47, co jest bardzo
niebezpieczne.

82 Do czasu zmiany pozwolenia wodno—prawnego umozliwiajacego budowe trasy rowerowej brzegiem jeziora czorsztynskiego
trasa bedzie musiata prowadzi¢ istniejacq drogq dla roweréw wzdtuz drogi powiatowej i po tej drodze.

83 Budowa Sciezki rowerowo-pieszej — petla pienifnska. Projekt budowlany. ARTA Pracownia Projektowo Badawcza, Krakow 2010
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VeloDunajec nalezy poprowadzi¢ istniejacg drogg powiatowa, a projektowang DDR przeznaczy¢ dla

lokalnego ruchu rowerowego.

W m. Sromowce Nizne trasa rowerowa przekracza Dunajec i granice polsko—stowacka istniejacg ktadkag
pieszo-rowerowa, zmierzajagc Droga Pieninskg do m. Szczawnica. Alternatywnie mozliwe jest takze
przekroczenie granicy w m. Niedzica i poprowadzenie szlaku strong stowackg po drodze lokalnej
o niewielkim natezeniu ruchu. W m. Szczawnica wladze gminy zamierzajg odtworzy¢ zdewastowany ciag
pieszo-rowerowy wzdtuz drogi do m. Kroscienko nad Dunajcem i posiadajg projekt budowlany tego
ciggu®. Na odcinku od m. Kroscienko do m. Zabrzez trasa przebiega prawym brzegiem Dunajca,
wykorzystujac czesciowo istniejgce drogi dojazdowe. Na brakujgcych odcinkach konieczna jest budowa
drogi dla roweréw (lub lokalnej ogélnodostepnej) w formie: drogi nabrzeznej, drogi stokowej, ktadki
stokowej lub bulwaru w zaleznosci od warunkéw lokalnych. Gdyby w dalszych fazach projektowania
okazato sie, ze nie jest mozliwe przeprowadzenie trasy rowerowej w rejonie rezerwatu Ktodne, to
nalezatoby zastosowaé wariant alternatywny w postaci budowy dwdéch ktadek rowerowych przez Dunajec

i trasy wzdtuz DW969, aby oming¢ trudny teren.

Od miejscowosci Zabrzez do miejscowosci Jazowsko trase mozna prowadzi¢ w dalszym ciggu na
prawym brzegu Dunajca, budujac droge dla roweréw wzdtuz rzeki. Niestety w tym przypadku nie ma
mozliwosci wykorzystywania drég uktadu lokalnego, ze wzgledu na zbyt duze pochylenia. Droga dla
roweréw musi by¢ budowana jako droga nabrzezna lub stokowa. Dopiero w okolicach mostu tgczacego
m. Jazowsko i m. Lazy Brzynskie droga dla rowerdw wigcza sie w ukiad lokalny i mostem przechodzi na
lewg strone rzeki Dunajec. Ze wzgledu na koszty, alternatywnie w m. Zabrzez mozna mostem
przeprowadzi¢ szlak na lewa strone rzeki Dunajec. Jednak i tam ze wzgledu na duze natezenia ruchu na
DW969 nalezy budowac droge dla rowerow wzdiuz brzegu. Wymagane sg kfadki nad ciekami wodnymi

Kamienica i Czarna Woda.

W miejscowosci Jazowsko, trasa musi by¢ prowadzona jako nabrzezna droga dla roweréw na lewym
brzegu Dunajca. Trasa tak biegnie az do mostu w ciagu DW969 nad potokiem Jastrzebik. Na moscie
oraz tuz przed mostem nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ przejazdu i bezpiecznego wyminiecia sie¢ dwoch
rowerzystéw poruszajacych sie wraz z przyczepkami turystycznymi. Okoto 100 m przed tym miejscem
trasa biegnie pod mostem taczacym droge wojewddzka z miejscowoscig Gotkowice Dolne. Za mostem
w ciggu drogi wojewddzkiej droga dla roweréw ponownie prowadzona jest jako droga nabrzezna,
a nastepnie wigcza sie w rondo tgczace droge wojewddzkg i powiatowg DP-K1544 do m. Podegrodzie.
Dalej trasa biegnie wskazang drogg powiatowag az do skrzyzowania (rondo) z DW w okolicach mostu
Sw. Kingi na Dunajcu®. Tam wykorzystuje istniejacq infrastrukture rowerowg po potudniowej stronie
mostu. Za mostem w strone m. Stary Sacz nalezy dobudowaé droge dla rowerdw i wiaczyé jg jako

kolejny wlot skrzyzowania (mate rondo) do drogi krajowej DK87.

Z ronda trasa biegnie na istniejgcy wlot prowadzacy obecnie do lasu. Tam na krétkim odcinku nalezy
wybudowaé droge dla roweréw wzdiuz drogi krajowej do Nowego Sgcza. Za mostem trasa skreca

w ulice Popradzka i wzdtuz nasypu dojazdu do mostu prowadzi w strone rzeki Poprad. Nastepnie nalezy

84 Rozbudowa DP-K1636 Kroscienko n. Dunajcem — Szczawnica (ul. Gtéwna) w Szczawnicy. FKProjekt Zabrzez 2013.
85 W tym miejscu nalezy zapewni¢ podtaczenie trasy VeloDunajec do projektowanej zachodniej obwodnicy Nowego Sacza, ktora
ma by¢ wybudowana do konca 2015 roku.
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wybudowaé¢ droge dla roweréw jako droge nabrzezng rzeki Poprad po jej prawej stronie — istniejg tam
obecnie drogi ,polne” wzdtuz ujscia rzeki Poprad do rzeki Dunajec. Trasa VeloDunajec jako projektowana
droga dla rowerdw przebiega pod mostem kolejowym linii Tarndw — Muszyna, a nastepnie kieruje sie do
istniejacych watéw przeciwpowodziowych Dunajca. Korona watéw jest przygotowana pod budowe drogi

dla rowerow i to nimi trasa jest dalej prowadzona do Mostu Pitsudskiego® w m. Nowy Sacz.

Tereny sg bardzo atrakcyjne i juz dzi$ chetnie wykorzystywane przez mieszkancéw Nowego Sacza jako
miejsce rowerowej rekreacji¥’. VeloDunajec przechodzi pod mostem i projektowang tgcznicg rowerowg
wchodzi na Most Pitsudskiego (tutaj skrzyzowanie z trasg VeloBeskid). Trasa przebiega Mostem
Pitsudskiego na drugg strone Dunajca i tam wchodzi na lewy wat rzeki Dunajec. Na koncu watu trasa

wchodzi w pas linii kolejowej do stacji kolejowej w Marcinkowicach®.

Z Marcinkowic, budujgc droge dla roweréw na stoku, mozna dotrze¢ w okolice mostu w ciggu DK75
i przekraczajac droge krajowg oraz budujac droge rowerowa na lewym brzegu cofki jeziora
Roznowskiego, mozna dotrze¢ do m. Tegoborze. Nastepnie od m. Tegoborze trzeba wykorzysta¢ pod
trase rowerowg istniejgcg droge gminng do m. Znamirowice. Dalszy przebieg wymaga kosztownych
naktadoéw, aby wybudowa¢ droge dla roweréw w postaci drogi stokowej, bulwaru, a miejscami kfadki
stokowej az do zapory w Roznowie. Niweleta tej trasy powinna by¢ prowadzona jak najblizej linii
brzegowej. Problemem beda domki letniskowe rozsiane na nadbrzeznym stoku. W najtrudniejszych
miejscach nie nalezy wykluczy¢é prowadzenia trasy po pomostach ptywajgcych. Zejscie z konstrukciji
zapory w Roznowie do drogi lokalnej, zlokalizowanej u jej podstawy, wymaga zastosowania pochylenia
na drodze stokowej nie wiekszego niz 6% (nie nalezy wykluczy¢ serpentyny) lub alternatywnie windy
rowerowej. Gmina Grdédek nad Dunajcem proponowata wykorzystanie istniejacych drég powiatowych
i wojewddzkich na prawym brzegu jeziora Roznowskiego, ale z uwagi na ich diugie podjazdy nie nadajg
sie one do wykorzystania dla trasy rowerowej. Z kolei prawy brzeg jeziora Roznowskiego jest bardziej

zagospodarowany przez duze osrodki i z tej racji nie nadaje sie do budowy trasy rowerowej.

Dalej od zapory trasa VeloDunajec przebiega po istniejacej drodze lokalnej do ktadki na Dunajcu
w okolicach miejscowosci Tropie. W Tropiu VeloDunajec krzyzuje sie z istniejagcym czerwonym szlakiem
rowerowym gminy lwkowa, ktéry moze by¢ w przysziosci facznikiem Iwkowej z gtéwna trasa, jaka jest
VeloDunajec. Po przekroczeniu kfadki w Tropiu nalezy wybudowac¢ droge dla roweréw jako droge
stokowg lub bulwar, gdyz istniejgca droga do Czchowa ma pochylenia przekraczajgce 6%. Jest to drogie
rozwigzanie, ale jest to jedyny sposob by zgodnie ze standardami doprowadzi¢ trase rowerowg do

elektrowni wodnej w Czchowie®®.

Tutaj kontynuacja jest zapewniona drogg lokalng do m. Filipowice, w ktérych pojawia sie wat
przeciwpowodziowy i nalezy na jego koronie wybudowa¢ droge dla roweréw az do mostu w ciagu
DW975 Zakliczyn — Wojnicz. Na moscie w ciggu DW975 z m. Zakliczyn do m. Wojnicz nalezy zapewnic

86 Wiadze Nowego Sacza powinny zapewni¢ sprawne podigczenie trasy VeloDunajec lokalng trasg tacznikowg do dworca
kolejowego w Nowym Saczu.

87 Alternatywnie mozna wykorzysta¢ planowana obwodnice Nowego Sacza w ciggu DK75, jednak jej realizacja nie jest
przewidziana w latach 2014 — 2020.

88 Na tym odcinku VeloDunajec krzyzuje sie z projektowang pétnocng obwodnicg Nowego Sacza i nalezy zapewni¢ podtaczenie
trasy rowerowej do tej obwodnicy wyposazonej w infrastrukture rowerowa.

89 Alternatywnie mozna wykorzystac istniejacg DK75, gdy jej znaczenie zmaleje po wybudowaniu nowego ciggu drogowego,
jednak jego realizacja nie jest przewidziana w latach 2014 — 2020.
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mozliwo$¢ bezpiecznego poruszania sie rowerzystow z turystycznymi przyczepkami rowerowymi®. Za
mostem szlak skreca projektowang facznicg (nowa droga dla roweréw do wybudowania) w lewo
i przechodzi pod mostem, prowadzac przez tereny dzierzawione przez Sadeckie Zakiady Eksploataciji
Kruszyw?®' zlokalizowane na lewym brzegu Dunajca. Za obszarem Sadeckich Zaktadow Eksploatacji
Kruszyw trasa wiedzie wzdtuz DW975 do lewego watu rzeki Dunajec doprowadzonego do tej drogi
wojewddzkiej. Po koronie watu, z ominieciem kanatu w okolicach miejscowosci Isep, szlak dobiega do
mostu w ciggu DK94 przed Tarnowem, ktéry przekracza dotem miedzy przyczétkiem a rzeka. Za mostem
krotkim tgcznikiem szlak wraca na wat i dociera do m. Ostrow pod Tarnowem, wczesniej przechodzac
pod wiaduktem kolejowym linii Krakéw—Tarnéw. W m. Ostrow VeloDunajec krzyzuje sie z trasg EV4.

Trasa VeloDunajec przebiega dalej lewym watem Dunajca az do Wislanej Trasy Rowerowej (WTR)
w Demblinie, gdzie jest jej koniec.

) bWOLBROM s

-

¢, MIECHOW
L’
Q, \
'SZCZUCIN
nuxowuo%—"—"usz [ T
T
I N
-~ PROSZOWICE
TRZEBINIA” } =5 - (DABROWA TARNOWSKA
/ A p!
e EE_HREANOW KRZESZOWICE -
LIBIJ\i S a“'o"\.--nqq. Y .- . * — V
€5 4 <
CHEEMEK CL et .
| e KRAKOW G
OSWIECIM T PR b NIEPOLOMICE -

N TP S Semy
BRZESZCZE - P!
FeszC ‘ -~ ol TSKAWINA t}"’lE_LI_Cf_KA r"(";OCHNIA (BRZESKO

=, ’ N
. 4 .
H ’ s, I
KETY WADOWICE ' -'DOB;ZY"QE
I\ -
‘KANDRYCHOW SULKOWICE MY§LENICE‘: b
,
e A
H e,
L)
SUCHA BESKIDZKA % o : BIECZ
Joo?” MAKOW PODHALANSKI ;77 Sumanowa ' . ¥
4 A MSZANA DOLNA Temall L pmentT S
7 - -
ZAwoIA %, JoRDANGW J%-* V== a N\ GORLICE
- , NOWY SACZ  GRYBOW 7
%, “/RABKA-ZDROJ & £t
\ﬁ/ b "o--a o
e 77 \STARY SACZ
“ N \
-~
.
", NOWY TARG
v
CZARNY,DUNAJEC szczAwNICA (PTWNICZNA-ZDRG) -
. (KRYNICA-ZDROJ
» .
g s
I\ j| MUSZYNA
¢ g \t
3
’
- &AK(}I’ANE

e

Rysunek 15: Przebieg trasy VeloDunajec.

90 Na moscie niezbedne ograniczenie predkosci do 30 km/h.
91 Niestety Zaktady te nie odpowiedziaty na pismo o uzgodnienie przebiegu.
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VeloDunajecB

Trasa VeloDunajecB to podwariant wyzej omoéwionej trasy VeloDunajec (nazwa od Biatego Dunajca).
Trasa ma swoj poczatek przed dworcem kolejowym w Zakopanem i przebiega w kierunku poétnocnym
wzdtuz linii kolejowej i DK47 do Nowego Targu. Obecnie plac przed dworcem jest zdegradowany do roli
parkingu buséw i autobuséw. Na odcinku okoto 100 m konieczna budowa drogi dla roweréw, aby
potaczy¢ plac przed dworcem kolejowym z ul. Szymony. Trasa przebiega dalej ul. Szymony do
ul. Kasprowicza. Na ul. Kasprowicza konieczna budowa infrastruktury rowerowej w ramach jej
przebudowy. Trasa wchodzi na ul. Bachledy i przez Harende uktadem lokalnych ulic dochodzi do
Poronina. W Poroninie przejscie przez DK47, a nastepnie przez tory kolejowe, by zaraz za nimi skreci¢
na istniejacg na rzece Poroniec kiadke rowerowg. Przebieg wzdiuz DW961 po obecnym chodniku
(konieczna budowa drogi dla roweréw na dtugosci okoto 200 m). Dalszy przebieg trasy przez Poronin
uspokojong drogg lokalng o matym natezeniu ruchu. Trasa dwukrotnie przekracza DK47 w Biatym
Dunajcu i dalej biegnie lokalnym uktadem uspokojonych drég do istniejacej ktadki na Biatym Dunajcu
(pozadana modernizacja ktadki i poszerzenie istniejgcego ciggu z 1,50 m do minimum 2 m). Przebieg
przez Szaflary istniejgcg drogg lokalng o matym natezeniu ruchu najpierw na lewym brzegu Biatego
Dunajca, a nastepnie na prawym brzegu Biatego Dunajca. Kolejne przejscie na lewy brzeg i dalej
w kierunku Nowego Targu brzegiem pomiedzy bliskg zabudowg a rzekg (konieczna budowa drogi dla
roweréw). W Nowym Targu potaczenie projektowanej trasy rowerowej z istniejgcg do Boru na
Czerwonym i lotniska oraz wigczenie do zasadniczego przebiegu trasy VeloDunajec. Przejscie przez
miasto istniejacg infrastrukturg dla roweréw, a nastepnie prawym watem Dunajca w kierunku

Waksmundu.

2.7.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakgciji turystycznych:

« zabytkowa zabudowa Chochotowa,

*  Muzeum Powstania Chochotowskiego,

«  punkt widokowy na Tatry i Babig Gore,

» torfowiska w rejonie Czarnego Dunaijca,

* Rezerwat Skatka Rogoznicka,

» punkt widokowy na Gorce i Pasmo Podhalanskie,
»  Sanktuarium Matki Boskiej Ludzmierskiej,
 Rezerwat Bor na Czerwonem,

«  Dwor Tetmajeréw w Lopusznej,

» izba pamieci ks. J. Tischnera,

«  zabytkowy kosciét Sw. Michata w Debnie,

» zabytkowy kasztel i stodoty spiskie we Frydmanie,
» punkt widokowy na Turbacz i Luban,

»  punkt widokowy na Pieniny Spiskie,

» Jezioro Czorsztynskie

» skansen budownictwa wiejskiego w Czorsztynie,
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Rezerwat Zielone Skatki,

Zamek w Niedzicy,

ruiny zamku w Czorsztynie,

zapora wodna w Niedzicy,

Organy Hasiora na przet. Snozka,

sptyw Dunajcem,

Pieninski Park Narodowy,

punkt widokowy na Trzy Korony,

muzeum w Czerwonym Klasztorze,

pieninski przetom Dunajca,

pijalnia wéd mineralnych w Szczawnicy,
Muzeum Pienifhskiego Parku Narodowego w Kros$cienku,
zrédta wod mineralnych w Kroscienku,
tylmanowski przetom Dunajca,

Rezerwat Ktodne,

dwér w Tylmanowej,

Muzeum Lachéw Sadeckich w Podegrodziu,
punkt widokowy na Beskid Sadecki i Wyspowy,
Skansen Kubaléwka w Podegrodziu,
Grodzisko na Grobli w Podegrodziu,
Grodzisko Zamczysko w Podegrodziu,
zabytkowa zabudowa centrum Starego Sgcza,
klasztor SS. Klarysek w Starym Saczu,

ruiny zamku w Nowym Saczu,

Sadecki Park Etnograficzny w Nowym Saczu,
zabytkowy dwor w Marcinkowicach,

Jezioro Roznowskie,

Patac Stadnickich w Tegoborzy,

punkt widokowy na Pogérze Roznowskie,
zapora wodna w Roznowie,

ruiny zamku w Roznowie,

kosciot romanski w Tropiu,

Zamek Tropsztyn,

Pustelnia Sw. Swierada w Tropiu,

Jezioro Czchowskie,

zapora wodna w Czchowie,

ruiny zamku w Czchowie,

zabytkowy rynek w Czchowie,

Dwor Dunikowskich w Strézach koto Zakliczyna,
kosciot OO. Franciszkanow w Zakliczynie,

Dwor i Dom Muzyki Pendereckiego w Lustawicach,
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* Rezerwat Panienska Géra z ruinami zamku,

« dwoér w Isepie,

*  Mauzoleum Wincentego Witosa w Wierzchostawicach,
» pafac klasycystyczny w Radlowie,

» obszar NATURA 2000 Dolny Dunajec,

+ ratusz w Zabnie,

* neogotycki kosciét w Wietrzychowicach,

*  punkt widokowy na skarpe Wisty w Opatowcu.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystéw opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

2.7.3. Profil trasy VeloDunajec
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2.8. VeloBiata (VBY)

2.8.1. Opis trasy

Trasa przebiega po najbardziej atrakcyjnych terenach doliny rzeki Biatej z widokami na wzniesienia
Pogodrza Karpackiego. Udostepnia otoczenie rzeki Biatej obecnie trudno dostepne, a przez to nieznane.
Otwiera nowe mozliwosci dla turystyki, zwtaszcza w powigzaniu z: EV4, VeloBeskid, VeloRopa.
Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne ekologicznym $rodkiem transportu: Tarnowa, Tuchowa,
Ciezkowic, Bobowej, Strozy, Grybowa, a poprzez VeloBeskid i VeloRopa m. Gorlic i Biecza. Spetnia
oczekiwania powiatu gorlickiego na lepsze powigzanie z siecig tras rowerowych Matopolski, ale jest

trudna i kosztowna w realizaciji.

Trasa mimo swojej kretosci zapewnia porownywalne z innymi ciggami komunikacyjnymi dtugos$ci, a jej
minimalne pochylenia czynig jazde rowerem duzg przyjemnoscia. Wykorzystuje: waty, brzegi, istniejace
lokalne uktady drogowe, pas linii kolejowej. Kryterium progowym w przypadku tras gtéwnych jest
kryterium nie przekraczania pochylenia 6% na dtugosci powyzej 250 m. VeloBiata spetnia to kryterium.
Atrakcyjnos¢ trasy oceniana dtugoscig niezaleznego od drogi samochodowej przebiegu na wale, brzegu

rzeki jest duza. Atrakcyjnosc otoczenia trasy oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy
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jest bogata (Skamieniate Miasto w Ciezkowicach, Dworek Paderewskiego w Kasnej, Koronki

w Bobowe;j).
Trasa Rowerowa nr 8: VeloBiata
Klasa trasy gtéwna
Dtugosé 64,6 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokos$é 2,5m
Min. promien fuku poziomego 20 m
Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow i rodzin z dzie¢mi
Poczatek trasy m. Stroze, skrzyzowanie (przeciecie) z VeloBeskid
Koniec trasy m. Tarnéw, skrzyzowanie (przeciecie) z EV4
Styki z innymi trasami trasa nr 2: EV4
trasa nr 3: VeloBeskid

Wezly integracyjne Stréze, Ciezkowice, Tarnéw
Wspdtczynnik wydiuzenia 1,58
Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspdlne brak
Dtugosé trasy po drogach:

* istniejace 31,1 km

* doremontu n. d.

«  do budowy 33,5 km
Srednie pochylenie trasy 2,3% 12,2%*
Sumaryczne przewyzszenie 673 m /778 m*
Dtugos¢ podjazdow 29,7 km/ 34,9 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym
Skomunikowanie z transportem kolejowym bezposrednio na catej trasie, ale zbyt mata czestotliwos¢

kursowania pociggéw. Trasa w catosci biegnie na terenie wojewddztwa matopolskiego.

Przebieg trasy

VeloBiata — gtéwna trasa Matopolski na kierunku potudnie — pétnoc, tatwa, dla wszystkich rodzajow
rowerzystéw. Trasa przebiega doling rzeki Biatej Tarnowskiej z m. Stréze przez miasta: Bobowa,
Ciezkowice, Tuchow do m. Tarnowa (ul. Kwiatkowskiego — skrzyzowanie z EV4). Powstanie tej trasy jest
uzaleznione od wybudowania nowych watéw rzeki Biatej, ki6re sg dopiero na etapie koncepciji.

W m. Stréze trasa odtgcza sie od trasy VeloBeskid i przebiega dalej waska drogg lokalng z matym
ruchem samochodowym. Dalszy przebieg trasy do m. Ciezkowice wykorzystuje: istniejgce drogi polne,
istniejace drogi lokalne lub pas przy linii kolejowej raz na prawym raz na lewym brzegu rzeki Biatej, ale
w wiekszosci na lewym brzegu (konieczna budowa jednej ktadki rowerowej). W m. Ciezkowice trasa
wchodzi na prawy brzeg rzeki Biatej, by nim wejS¢ na projektowany wat, ktéry tgczy sie z watem

istniejgcym w rejonie mostu w ciggu DW977.

Od mostu DW977 w Ciezkowicach trasa przebiega istniejgcym watem rz. Bialej do jego konca,
a nastepnie do DW980 w Golance istniejgca drogq lokalng przez m. Tursko najpierw asfaltowa, pozniej

gruntowg i ponownie asfaltowg. Od DW980 w Golance do pierwszego domu w Lubaszowej trase trzeba
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poprowadzi¢ prawym brzegiem rzeki Biatej (niezbedna budowa DDR), potem istniejgca droga gruntowa,
a nastepnie po istniejgcej drodze asfaltowej. Istniejgca droga lokalna miedzy m. Lubaszowa
a m. Burzynig ma zbyt duze pochylenia i podjazdy dlatego konieczng jest budowa trasy rowerowej na

prawym brzegu Biatej i podtgczenie jej do istniejacej drogi lokalnej w miejscu jej ptaskiego przebiegu.
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Rysunek 16: Przebieg trasy VeloBiata.

Przebieg przez m. Tuchéw wykorzystuje nastepujgce ulice: Polng, Zeromskiego, Grochmala, Reymonta,
Wspdlng, Rynek, Jana Il Sobieskiego. Od ul. Jana lll Sobieskiego w Tuchowie trasa prowadzona jest
droga dojazdowg do budowanej oczyszczalni $ciekéw i jej przedtuzeniem wzdtuz linii kolejowej. Na tym
odcinku w pasie linii kolejowej potrzebna jest budowa DDR do m. towczéw, gdzie trasa wchodzi na
istniejgcg droge lokalng wzdtuz linii kolejowej. Dtugi odcinek istniejgcej drogi lokalnej pozwala na
przeprowadzenie trasy rowerowej az do m. Ple$na. Tutaj trasa skreca w prawo i po istniejgcej drodze
lokalnej przechodzi mostem na prawy brzeg rzeki Biatej i koto boiska sportowego skreca w lewo, by
kontynuowaé przebieg drogg lokalng wzdtuz linii kolejowej. W miejscowos$ci Wozniczna trasa
wykorzystuje projektowany wat rzeki Biatej, a nastepnie droge lokalng o dobrej nawierzchni by miedzy
m. Klokowa a m. Rzuchowa przej$¢ na lewy brzeg rzeki Biatej i wejS¢ na projektowany wat.

Projektowany wat na lewym brzegu rzeki Biatej powinien doprowadzi¢ trase rowerowg VeloBiata do
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istniejagcego watu w rejonie ulicy Krakowskiej w Tarnowie (tutaj konieczne podigczenie do

ul. Krakowskiej). Wczesniej VeloBiata przechodzi pod mostem potudniowej obwodnicy Tarnowa (DK94),

a nastepnie pod mostem linii kolejowej Krakow — Tarnéw. Dalszy przebieg ma miejsce na lewym

istniejagcym wale rzeki Biatej do ul. Kwiatkowskiego (skrzyzowanie z EV4) gdzie VeloBiata konczy swoj

bieg.

2.8.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakciji turystycznych:

skansen pszczelarstwa w Strézach,

renesansowy dwor obronny Jezowskich w Wilczyskach,
Centrum Koronkarstwa Klockowego w Bobowej,

Patac tetowskich w Bobowej,

dwor w Siedliskach,

punkt widokowy na Pogorze Ciezkowicko - Roznowskie,
pdznogotycki koscioét w Zborowicach,

Dwor Paderewskiego w Kgsnej Dolne,j

Rezerwat Skamieniate Miasto w Ciezkowicach,
zabytkowa architektura Rynku w Cigzkowicach.

dwor w Gromniku,

punkt widokowy na Park Krajobrazowy Pasma Brzanki,
Sanktuarium Matki Boskiej Tuchowskiej,

Uroczysko Ple$nianki,

dwor w Rzuchowej,

punkt widokowy na Gére Sw. Marcina.

Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepc;ji.

2.8.3. Profil trasy VeloBiala
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2.9. VeloPradnik (VP)

2.9.1. Opis trasy

Trasa przebiega po atrakcyjnym terenie Jury Krakowsko—Czestochowskiej, wykorzystujgc doline
Pradnika. Mimo braku infrastruktury rowerowej juz obecnie jest bardzo popularna wsréd rowerzystow.
Dzieki infrastrukturze rowerowej otworzy nowe mozliwoséci dla turystyki w integracji ze Slaskiem.
Zapewnia ciekawe powigzanie komunikacyjne ekologicznym s$rodkiem transportu z Krakowa przez
Ojcowski Park Narodowy. Trasa zapewnia poréwnywalne z innymi ciggami komunikacyjnymi dtugosci,
a jej minimalne pochylenia czynig jazde rowerem duzg przyjemnoscia, zwtaszcza w dot rzeki. Kryterium
pochylenia maks. 6% na dtugosci powyzej 250 m jest spetnione. Od m. Sutoszowa w kierunku m. Olkusz
trasa moze sprawia¢ trudnosé stabszym rowerzystom. Atrakcyjnos¢ otoczenia trasy oceniana iloscig
atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy zalicza sie do najwiekszych w Polsce. Wymagane jest

poniesienie pewnych kosztéw zwigzanych z budowg infrastruktury rowerowej na brakujgcych odcinkach.

Nie do przyjecia jest propozycja Studium Tras Rowerowych miasta Krakowa, aby gtéwng rowerowg trase
wylotowg na poinoc prowadzi¢ grzbietem Garbu Pekowickiego (ul. Pekowicka i przediuzenie).
Pochylenie podtuzne dyskwalifikuje jg jako trase gtéwna, obstugujaca dtugodystansowy ruch turystyczny.
Podobnie nie ma alternatywnego przebiegu dla trasy rowerowej w ciggu DW773 od m. Grodzisko do

m. Suloszowa.

Trasa Rowerowa nr 9: VeloPradnik

Klasa trasy gtéwna

Dtugosé 55,7 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosc¢ 25m

Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi

Poczatek trasy granica z wojewodztwem $laskim na terenie Laséw Btedowskich, m. Hutki

(matopolskie) / gmina Dgbrowa Goérnicza (Slaskie)

Koniec trasy m. Krakéw, styk z trasami VeloTatra, VeloPogérze w tunelu rowerowym pod
Dworcem PKP Krakow Gitowny

Styki z innymi trasami trasa nr 5: VeloSkawa,
trasa nr 13: VeloTatra,
trasa nr 14: VVeloPogoérze

Wezty integracyjne Olkusz, Krakéw
Wspotczynnik wydtuzenia 1,27
Nawierzchnia asfaltowa, ttuczniowa na krétkim odcinku OPN
Odcinki wspolne brak
Dtugosé trasy po drogach:

+ istniejace 38,2 km

+  doremontu n.d.

e do budowy 17,5 km
Srednie pochylenie trasy 2,4% [ 2,9%*
Sumaryczne przewyzszenie 705m /781 m*
Dtugosé podjazdow 29,2 km/ 26,5 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielkos¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym
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Skomunikowanie z transportem kolejowym w Krakowie i Olkuszu wymaga poprawy w zakresie
czestotliwosci kursowania matych jednostek (szynobusoéw) w odstepach jednogodzinnych. Dla
powigzania Olkusza z Krakowem autobusy i busy muszg sta¢ sie substytutem kolei umozliwiajgcym

przewdz rowerdéw.

Trasa taczy sie z wojewodztwem $lgskim z miastem Dabrowa Goérnicza®, ktdra wyraza che¢ kontynuacji

trasy i potaczenia jej z lokalng siecig drég dla roweréw w miescie.

Przebieg trasy

VeloPradnik — gtéwna trasa Matopolski na kierunku pétnoc — potudnie, fatwa na odcinku Pieskowa Skata
- Krakéw, zwlaszcza z biegiem rzeki, trudniejsza w m. Sutoszowa, zwlaszcza w jej gornej czesci, dla

wszystkich rodzajow rowerzystow.

Trasa ma swoj poczatek w obszarze leSnym na granicy woj. slaskiego (m. Hutki). W tym rejonie trasa
wykorzystuje istniejace drogi lesne doprowadzajgce do Starego Olkusza. Po drodze krzyzuje sie z nig
trasa VeloSkawa, ktéra ma swojg kontynuacje do Krakowa i Dgbrowy Gorniczej poprzez VeloPradnik. Od
Starego Olkusza przez m. Olkusz trasa wykorzystuje uktad lokalnej sieci ulicznej miasta zlokalizowanej
w obnizeniu terenu. Za obszarem zabudowanym miasta trasa wchodzi w obszar lesny, przecina linie
kolejowg Olkusz — Tunel i ciekawym obszarem lesnym w najwiekszym obnizeniu terenu z niewielkimi

wzniesieniami dochodzi do DW773 (konieczna budowa DDR).

Dalszy przebieg trasy przez Sutoszowg i Pieskowg Skate jest zwigzany z istniejacg DW773. DW773
w m. Sutoszowa jest obustronnie obudowana i nie ma tam mozliwosci wybudowania drogi dla roweréw.
Proponuje sie tam wykorzystaé przez rowerzystéw obustronne chodniki, oznakowujac je znakami C-16
i T-22. Natezenie ruchu samochodowego wynosito wg GPR2010 od 3683 do 3999 p/d. Przyjmujac
odcigzenie tej drogi przez niezbedne taczniki do DK94 i DW794 i jej degradacje do drogi gminnej mozna
pozostawi¢ rowerzystow na jezdni. Analizy wypadkowosci®® nie wskazuja, aby byta ona niebezpieczna.
Dodatkowo dla poprawy bezpieczenstwa nalezy przewidzie¢ uspokojenie ruchu i wprowadzenie
odcinkowe np. strefy TEMPQO30.

Od skrzyzowania w Grodzisku trasa rowerowa przebiega lokalng drogg obstugujaca Ojcowski Park
Narodowy, ktéra jest zamknieta dla ruchu samochodowego od parkingu pod Zamkiem w Ojcowie. Droga
ta stopniowa zaweza sie, a na granicy Ojcowa i Pradnika Korzkiewskiego przechodzi w waskg droge
o nawierzchni ttuczniowej. W Pradniku Korzkiewskim ponownie pojawia sie nawierzchnia asfaltowa.
Krétki odcinek trasy rowerowej przed droga Januszowice — Wielka Wie$s trzeba wyposazyc
w nawierzchnie asfaltowa. Od skrzyzowania z drogg Januszowice — Wielka Wies trasa przebiega lewym
brzegiem Pradnika, wciskajgc sie pomiedzy rzeke, a nadrzeczne zabudowania Januszowic (konieczna

budowa nadrzecznej DDR).

Za Januszowicami przejscie na prawy brzeg Pradnika po istniejagcym moscie i istniejgca drogg lokalng

o nawierzchni tluczniowej przebieg do centrum Zielonek (skrzyzowanie z DW794). Okoto 150 m

92 Uzgodnienie z gming Dabrowa Gérnicza, pismo WPS.433.5.2013 z dnia 11.06.2013
93 Na podstawie SEWIK (System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji prowadzony przez Policje).
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VeloPradnik musi przejs¢ po istniejacej DW794. Na tym trudnym dla rowerzystéw odcinku DW794
konieczne uspokojenie ruchu. Nie bedzie to problemem, gdyz w przysziosci ruch tranzytowy m. Zielonki
przejdzie na tzw. ul. Wolbromska petnigca funkcje obwodnicy Zielonek. Trasa rowerowa skreca w lewo

na droge Zielonki — Bibice i dalej w prawo na droge dojazdowag do stadionu sportowego w Zielonkach.

Trasa przebiega dalej btotnistg drogg polng (wymaga budowy DDR lub drogi lokalnej). Dalszy przebieg
wykorzystuje miedzy innymi droge lokalng Witkowice — Zielonki. Granica miasta Krakowa to ul. Zielone
Wzgbrze, ktéra doprowadza droga polng do ul. Gérnickiego (konieczna budowa nawierzchni asfaltowej).
Trasa przebiega wokét parku Biatopradnickiego do ul. Pradnickiej i dalej wzdtuz linii szybkiego tramwaju
do dworca Gtownego PKP w Krakowie. Przebieg w Krakowie pokrywa sie z trasg gtéwng nr 1% (dojazd
do tunelu pod dworcem PKP zapewniajg przebiegajgce tam trasy 7 i 15). W tunelu pod dworcem PKP na
styku z trasami VeloTatra i VeloPogorze konczy sie trasa VeloPradnik.
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Rysunek 17: Przebieg trasy VeloPradnik.

94 Numeracja wg Studium Tras Rowerowych miasta Krakowa jest numeracjg niezalezng od niniejszego opracowania.
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2.9.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakc;ji turystycznych:

« fort 44a Pekowice,

 zamek w Korzkwi,

« punkty widokowe na ostance doliny Pradnika,
*  Ojcowski Park Narodowy,

+  Grota tokietka,

» Jaskinia Ciemna,

+ zamek w Ojcowie,

*  Muzeum Ojcowskiego Parku Narodowego,
* pustelnia Bt. Salomei w Grodzisku,

* Maczuga Herkulesa w Pieskowej Skale,

* renesansowy zamek w Pieskowej Skale,

*  Muzeum Regionalne w Olkuszu.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zataczniku nr 1 do Koncepgiji.

2.9.3. Profil trasy
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2.10. EuroVelo 11 (EV11)

2.10.1. Opis trasy

Trasa przebiega po najbardziej atrakcyjnych terenach doliny Popradu i Dunajca w otoczeniu Beskidu
Sadeckiego i Pogoérza. Udostepnia otoczenie Popradu i Dunajca obecnie niedostepne, a przez to
nieznane. Otwiera nowe mozliwosci dla turystyki w integracji ze Stowacjg. Zapewnia ciekawe powigzanie
komunikacyjne ekologicznym $rodkiem transportu duzych i historycznych o$rodkéw Matopolski oraz
wczasowisk i uzdrowisk: Tarnowa, Zakliczyna, Nowego i Starego Sacza, Rytra, Piwnicznej, Muszyny
oraz stowackich miejscowosci doliny Popradu. Trasa mimo swojej kretosci zapewnia porownywalne
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z innymi ciagami komunikacyjnymi dtugosci, a jej minimalne pochylenia czynig jazde rowerem duzg
przyjemnoscia. Wykorzystuje: waty, brzegi, stoki jako ekologiczny cigag komunikacyjny integrujacy Polske
ze Stowacjg. Kryterium progowym w przypadku tras gtdwnych jest kryterium nie przekraczania
pochylenia 6% na dtugosci powyzej 250 m. EV11 spetnia to kryterium. Atrakcyjno$¢ otoczenia trasy
oceniana iloscig atrakcji w odlegtosci do kilku km od trasy zalicza sie do najwiekszych w Polsce.
Wymagane jest poniesienie duzych kosztow ze wzgledu na dostosowanie stromych brzegow rzeki

Poprad i rzeki Dunajec do nowej funkcji oraz koniecznosci budowy ktadek.

Trasa Rowerowa nr 10: EuroVelo 11

Klasa trasy gtéwna

Dtugosé 261,4 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosé 2-25m

Min. promien fuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy fatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystow i rodzin z dzieémi

Poczatek trasy granica panstwa ze Stowacjg, m. Leluchoéw (PL) / m. Circ (SK)

Koniec trasy granica z woj. Swietokrzyskim, m. Koscielec (matopolskie) / m. Lekszyce
(Swietokrzyskie)

Styki z innymi trasami trasa nr 12: VeloKrynica

trasa nr 7: VeloDunajec
trasa nr 3: VeloBeskid
trasa nr 14: VeloPogorze
trasa nr 2: EV4

trasa nr 6: VeloRaba
trasa nr 1: WTR

Wezly integracyjne Muszyna, Piwniczna, Stary Sgcz, Nowy Sgcz, Tarnow, Krakow

Wspotczynnik wydtuzenia 2,44 uzasadniony koniecznoscig przeprowadzenia trasy przez catg Matopolske i
Krakéw po terenach o matym pochyleniu niwelety

Nawierzchnia asfaltowa, ttuczniowa na krotkim odcinku PPN

Odcinki wspdlne km 60,7 — 144,2: VeloDunajec w tym 7,2 km z VeloBeskid i VeloPogérze

km 144,2 — 205,2: EV4 w tym 11,4 km z VeloRaba
km 205,2 - 219,4: WTR

Dtugosé¢ trasy po drogach:

» istniejace 202,1 km

« doremontu n.d.

e do budowy 59,3 km**
Srednie pochylenie trasy 1,9% / 1,9%*
Sumaryczne przewyzszenie 2385 m /2631 m*
Dtugosé podjazdow 126,2 km / 135,2 km*

* war.toéci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
E*rzpeclegsnt}al\rire] odcinki EV11 zostaty uwzglednione w: WTR-14,2 km, EV4-61,2 km, VeloDunajec — 83,5 km

Skomunikowanie z transportem kolejowym w: Krakowie, Bochni, Brzesku, Tarnowie, Nowym i Starym
Saczu, Rytrze, Piwnicznej, Zegiestowie, Muszynie wymaga poprawy w zakresie czestotliwosci
kursowania matych jednostek (szynobuséw) w odstepach jednogodzinnych. Tam gdzie nie ma kolei
autobusy i busy muszg sta¢ sie substytutem kolei. Na terenie Nowego Sacza wiadze miasta powinny
zadbaé o podigczenie EV11 trasg fgcznikowa do dworca kolejowego. W Tarnowie jest to mozliwe za
pomocy istniejgcych substandardowych rozwigzan w postaci oznakowanych chodnikéw znakami C-13.
Najlepiej EV11 taczy sie z dworcem Gtownym PKP w Krakowie poprzez istniejaca infrastrukture
rowerowg na lewym wale Wisty (WTR, EV4), a nastepnie DDR wzdtuz ulic: Powstania Warszawskiego
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i Wita Stwosza. Sposrod najwiekszych atrakcji Matopolski EV11 omija Wieliczke, ale jest powigzana

z Wieliczkg dzieki stykowi z trasg EV4 (WTR), a tej z kolei z trasg VeloTatra (VeloPogoérze).

Trasa faczy sie z wojewddztwem $wietokrzyskim, ktére deklaruje® kontynuacje trasy w okolicy
miejscowosci Koscielec za Proszowicami. Dalej trasa przebiegataby sSladem dawnej linii kolejki
waskotorowej az do Kazimierzy Wielkiej i dalej do Piriczowa. Po stronie stowackiej trasa taczy Gminy

Muszyna i Piwniczna. Strona stowacka zaakceptowata planowana trase.

Przebieg trasy

EuroVelo 11 — Szlak Europy Wschodniej o dtugosci 6000 km® i nastepujacym przebiegu (kraje):
Norwegia, Finlandia, Estonia, totwa, Litwa, Polska, Stowacja, Wegry, Serbia, Macedonia, Grecja i miasta
(miejsca); Przyladek Pdétnocny (EV1, EV7) — Finskie Jeziora — Helsinki (EV10) — Tallinn (EV10) — Tartu —
Wilno — Warszawa (EV2) — Krakéw (EV4) — Koszyce — Belgrad (EV6) — Skopje — Saloniki — Ateny (EV8).

Trasa fatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw, ale gtéwnie jest adresowana do zaawansowanych
turystéw dtugodystansowych. Proponowany przebieg od granicy ze Stowacjg do Krakowa: przejscie
graniczne m. Leluchéw (PL) — m. Circ (SK), przebieg istniejacg droga, a nastepnie wzdtuz linii kolejowej
w celu ominiecia stromych podjazdéw istniejacej drogi powiatowej do polnej drogi dojazdowej. Drogg
dojazdowg do toréw i przejscie prawg strong toréw do podwieszonej do mostu kolejowego ktadki
rowerowej na rzece Poprad (niezbedna budowa DDR i ktadki rowerowej). Doprowadzenie trasy

rowerowej do drogowego ukfadu lokalnego w m. Muszyna Folwark®’.

Nastepnie dojscie do drogi powiatowej z Leluchowa do Muszyny i przebieg drogg do watu w Muszynie
(vis a vis stacji kolejowej Muszyna). Od tego miejsca do mostu na rzece Poprad wykorzystanie dla trasy
prawego watu (celowe poszerzenie watu). W Muszynie przeprowadzenie trasy przez most na lewy brzeg
Popradu i wykorzystanie istniejgcej drogi dla rowerow wzdituz lewego watu. Powr6t na droge lokalng, by
przed jej stromym podjazdem wejs¢ na lewy brzeg Popradu i nim, a nastepnie: drogg stokowa, bulwarem

lub ktadkg stokowg wejs¢ na strone stowacka do Legnavy.

Od Legnavy trasa rowerowa wykorzystuje istniejgcg stowacka droge lokalng o minimalnym ruchu
i dobrym stanie nawierzchni. Trasa przebiega niewielkimi pochyleniami nad Popradem jedynie w rejonie
Zegiestowa (Maly Sulin po stronie stowackiej) wznosi sie na dlugim podjezdzie, co moze sprawia¢
trudnos¢ rowerzystom ze sakwami i przyczepkami. Wskazane w tym miejscu wybudowanie trasy
nabrzeznej w postaci drogi stokowej z ktadkami tgczacymi stowacki z polskim brzegiem Popradu (ktadki:

do m. Milik, do m. Andrzejéwka, Zegiestow 1, Zegiestow 2).

W rejonie Zavodie — Medzibrodie stowacka droga na lewym brzegu rzeki Poprad ma fatalny stan
nawierzchni wymagajacy naprawy. Nastepnie trasa przebiega przez stowacka miejscowos¢ Kace po

drodze lokalnej o znikomym natezeniu ruchu i w Mnisku nad Popradem wchodzi na budowany most

95 Pismo EKST. 111.45.1.2013 z dnia 22 listopada 2013 roku.

96 Z czego 260 km (4.5% catej trasy) na terenie Matopolski.

97 Na etapie projektowania gmina Muszyna prosi o rozwazenie skorygowania trasy na odcinku: ze Stowacji do Muszyny Folwark
po stowackiej drodze lesnej. Z uwagi na duze pochylenia propozycja ta jest trudna technicznie, ale mozna rozwazy¢ wariant
z trasg stokowg lub bulwarowa w celu ominiecia dtugich podjazdéw. Mozliwa jest takze hybryda w postaci wykorzystania trasy
po stronie stowackiej i polskiej, ale to wigze sie z budowg dodatkowych kitadek przez rzeke Poprad. Obie propozycje bedg
trudne technicznie i kosztowne.
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graniczny wyposazony w droge dla rowerdéw. Po przejsciu na strone polskg trasa wykorzystuje drogowy
ukfad lokalny tomnicy, by wejS¢ na podwieszong do mostu kolejowego ktadke rowerowg na rzece
Poprad. Za nig trasa rowerowa dochodzi do istniejgcej drogi dojazdowej, by nig dojs¢ do ktadki pieszej

w Piwnicznej (konieczna budowa DDR).

Trasa przechodzi ktadka na prawy brzeg® Popradu i idzie wzdtuz DK87 (konieczna budowa DDR) by
dotrze¢ do drogi lokalnej taczacej Piwniczng z Rytrem. Od Piwnicznej trasa EV11 przebiega po
istniejacej drodze lokalnej zlokalizowanej na prawym brzegu rzeki Poprad. Miedzy m. Mtodéw a m. Rytro
nie istnieje obecnie droga lokalna, gdyz ostatnia powddz z 2010 roku zniszczyta jg catkowicie. Wg
informacji z dnia 20.05.2013 roku uzyskanych z Urzedu Gminy Rytro jest szansa, ze droga ta zostanie
odbudowana w 2014 roku. Miedzy m. Rytro a m. Zyczanéw wystepuje strome zbocze i odcinek Sciezki
gruntowej obecnie nieprzejezdny rowerami turystycznymi. Niezbedna jest budowa drogi dla roweréw na
stoku lub nabrzezu rzeki Poprad. Za m. Rytro w m. Zyczanowie proponuje sie wykorzystanie istniejace;j
drogi lokalnej do m. Barcice. W rejonie m. Barcice konieczna jest budowa drogi dla roweréw na lewym
brzegu Popradu az do mostu na wjezdzie do Nowego Sacza. Za mostem zjazd pod most projektowang
tacznicg na droge polna zlokalizowana na prawym brzegu Popradu i Dunajca. W Nowym Saczu
wskazana jest realizacja drogi dla roweréw wzdtuz prawego brzegu Popradu i Dunajca, na zasadniczym

odcinku korong watéw przeciwpowodziowych razem z VeloDunajec.

Na dalszym odcinku EuroVelo 11 przebiega po trasie VeloDunajec az do skrzyzowania z EuroVelo 4
w m. Ostrowie koto Tarnowa. W tym miejscu EuroVelo 11 wchodzi na trase EuroVelo 4 w kierunku
zachodnim (do Krakowa). W Krakowie EV11 przechodzi przez most Wandy i obok klasztoru w Mogile
dochodzi najkrotsza trasg do ul. Kocmyrzowskiej®. Trasa przebiega ul. Kocmyrzowska, wykorzystujac
zaniedbany i niewykorzystany chodnik (konieczna budowa drogi dla roweréw). Dla dalszego przebiegu
trasa wykorzystuje pas po dawnej linii kolejowej do Kocmyrzowa. Niestety pomiedzy m. Prusy

a m. Kocmyrzéw pas ten zostat wykorzystany do poszerzenia DW776.

Jedng z mozliwosci jest poszerzenie aktualnie budowanego chodnika po lewej stronie do 2,5 m
i dostosowanie go do standardéw drogi dla rowerdw. Innym rozwigzaniem jest poszerzenie poboczy, aby
uzyskac na nich dwa jednokierunkowe pasy rowerowe o szerokosci 1,5 m kazdy. Na tym odcinku istnieje
ukiad lokalny, ale z uwagi na pochylenia tylko w czeéci nadaje sie do wykorzystania przez trase
rowerowg. Ze wzgledow kulturowych dla utrwalenia kultury materialnej naszych przodkéw za
Kocmyrzowem trasa powinna przebiegac po Sladzie nieistniejacej kolejki waskotorowej do m. Kazimierza
Wielka (woj. Swietokrzyskie). W kilku miejscach ciaglo$é kolejki zostata przerwana przez
nieodpowiedzialne wejscie z budynkami w trase kolejki, zaoranie lub wygrodzenie. Najwiekszag
dewastacje pozostatosci kolejki stwierdzono na odcinku miedzy miejscowoscia Lyszkowice

a Proszowicami. W miejscowosci Posadza (gm. Koniusza) na trasie kolejki firma BONAKOQ'®

98 Na etapie projektowania gmina Piwniczna—Zdréj prosi o rozwazenie skorygowania trasy na odcinku: Pensjonat Swietlana
(ul. Le$na) — ul. Kosciuszki — ul. Krynicka — ktadka wiszaca poprzez przeniesienie odcinka na lewy brzeg Popradu
i poprowadzenie trasy nastepujaco: Pensjonat Swietlana (ul. Leéna) — przejécie na lewy brzeg Popradu mostem tukowym
i poprowadzenie sciezki brzegiem Popradu (wzdtuz toréw kolejowych) — ul. Gasiorowskiego.

99 Powigzania EV11 z centrum Krakowa zapewniaja: planowana (czesciowo istniejaca) gléwna (miejska) trasa rowerowa nr 4;
Igotomska, Ptaszyckiego, Jana Pawta Il, Mogilska, Kopernika, Rynek Gtéwny. Planowana (czesciowo istniejagca) gtéwna
(miejska) trasa rowerowa nr 2. Planowana (czesciowo istniejgca) gtdéwna (miejska) trasa rowerowa nr 11 wzdtuz ul. Christo
Botewa, Kuklinskiego, Herlinga Grudzinskiego do Rynku Gtéwnego. Wylot w strone ul. Kocmyrzowskiej zapewnia planowana
trasa nr 6 (ul. Kocmyrzowska, ul. Bienczycka).

100 PPHU Bonako Sp. J. Posadza 133, 32—-104 Koniusza tel. 12 3869632.
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wybudowata swojg hale wraz z placem postojowym. Jesli firma ta nie udostepni swojego placu do
przeprowadzenia trasy rowerowej, koniecznoscig bedzie prowadzenie trasy po istniejgcej drodze
dojazdowej i dalej wzdtuz DW776, co jest rozwigzaniem mniej korzystnym ze wzgledu na pochylenia.
W wielu innych miejscach w m. Posgdza, rowniez przerwano nasypy kolejki. W samych Proszowicach na
trasie kolejki wytyczono ulice Kolejowg. Mimo $ladow dewastacji wcigz istnieje szansa na utrwalenie

sladu kolejki w formie trasy rowerowej perfekcyjnie wpisanej w krajobraz i srodowisko przyrodnicze
Ptaskowyzu Proszowickiego.
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Rysunek 18: Proponowany przebieg trasy EuroVelo 11 na terenie wojewddztwa matopolskiego.

2.10.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

e ruiny zamku w Muszynie,
»  pijalnia wéd mineralnych w Muszynie,
« zabytkowa cerkiew w Ztockiem,

* Rezerwat Obrozyska,
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+ splyw Popradem,

«  przetom Popradu w Zegiestowie,

+ Park Zdrojowy w Piwnicznej,

» pijalnia wod mineralnych w Piwnicznej,

* punkt widokowy na Beskid Sadecki,

+ zabytkowa zabudowa centrum Starego Sgcza,

« klasztor SS. Klarysek w Starym Saczu,

* ruiny zamku w Nowym Sgczu,

«  Sadecki Park Etnograficzny w Nowym Saczu,

+ zabytkowy dwoér w Marcinkowicach,

» Jezioro Roznowskie,

» Patac Stadnickich w Tegoborzy,

* punkt widokowy na Pogérze Roznowskie,

« zapora wodna w Roznowie,

* ruiny zamku w Roznowie,

«  kosciot romanski w Tropiu,

« Zamek Tropsztyn,

« pustelnia Sw. Swierada w Tropiu,

» Jezioro Czchowskie,

» zapora wodna w Czchowie,

e ruiny zamku w Czchowie,

+ zabytkowy rynek w Czchowie,

«  Dwor Dunikowskich w Strézach koto Zakliczyna,

*  kosciot OO. Franciszkanéw w Zakliczynie,

« Dwori Dom Muzyki Pendereckiego w Lustawicach,

» Rezerwat Panienska Goéra z ruinami zamku,

e dwor w Isepie,

*  Mauzoleum Wincentego Witosa w Wierzchostawicach,

+ Lasy Radtowskie,

« dwor w Wokowicach,

«  Sanktuarium Sw. Stanistawa w Szczepanowie,

» patac w Okulicach,

«  Sanktuarium Matki Bozej Okulickiej,

» neobarokowy i eklektyczny Kos$ciét w Mikluszowicach z XVI-wieczng figurkg Chrystusa
Zmartwychwstatego,

« Kopalnia Soli w Bochni,

» Puszcza Niepotomicka z osrodkiem hodowli zubrow,

+ Zamek Kazimierza Wielkiego w Niepotomicach,

+  Krakdéw ze wszystkimi obiektami architektonicznymi i przyrodniczymi,

+ Kopalnia Solli w Wieliczce,

«  Zamek Zupny w Wieliczce,
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» zabytkowy dwoér w Sulechowie,

*  punkt widokowy na Krakéw,

» od Kocmyrzowa do granicy wojewddztwa po trasie dawnej kolejki waskotorowej — zachowane
niektore elementy infrastruktury np. wieza cisnien, stupki kilometrowe, konstrukcja mostu
stalowego w Proszowicach,

*  punkt widokowy na Ptaskowyz Proszowicki,

»  zabytkowy dwor w Biérkowie Wielkim,

* sredniowieczny ukfad przestrzenny Proszowic,

»  kosciét parafialny pw. Najswietszej Marii Panny,

» zabytkowy miyn z przetomu XIX i XX w. na mtynéwce odgateziajacej sie od koryta rzeki
Szreniawy w m. Szreniawa koto Proszowic,

«  zabytkowy ko$ciét romanski p. w. Sw. Wojciecha w Koscielcu.
Infrastruktura turystyczna
Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.
2.10.3. Profil trasy EV11
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2.11. VeloRudawa (VRu)

2.11.1. Opis trasy

Trasa z grupy pozostatych Matopolski, obstugujaca relacje na zachdd od Krakowa i dolinki jurajskie pod
Krakowem, fatwa, dla wszystkich rodzajéw rowerzystéw. Trasa o charakterze rekreacyjnym dla
mieszkancow Krakowa, ale takze poprzez trase VeloSkawa i VeloPradnik umozliwiajgca uprawianie
turystyki rowerowej na catym uktadzie tras rowerowych Matopolski. Juz obecnie dos¢ popularna mimo

braku infrastruktury rowerowe;.

Trasa Rowerowa nr 11: VeloRudawa

Klasa trasy pozostata
Dtugosc¢ 45 km
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Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokos¢ 25m

Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi

Poczatek trasy m. Trzebinia, skrzyzowanie z VeloSkawa

Koniec trasy m. Krakéw, lewy bulwar Wisty w rejonie Mostu Grunwaldzkiego, skrzyzowanie z
WTR/EV4

Styki z innymi trasami trasa nr 5: VeloSkawa

trasa nr 1: WTR
trasa nr 2: EV4

Wezly integracyjne Trzebinia, Krzeszowice, Zabierzow, Krakow
Wspotczynnik wydtuzenia 1,29
Nawierzchnia asfaltowa, tluczniowa
Odcinki wspolne brak
Dtugosé¢ trasy po drogach:

+ istniejace 26,2 km

+ doremontu n.d.

e do budowy 18,8 km
Srednie pochylenie trasy 1,3% / 1,1%*
Sumaryczne przewyzszenie 231 m /309 m*
Dtugos¢ podjazdéw 18 km / 27 km*

* war_toéci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym w: Krakowie, Zabierzowie, Rudawie, Krzeszowicach, Woli
Filipowskiej, Dulowej, Trzebini istnieje, ale wymaga poprawy jakosci. Nalezy wyposazy¢ przystanki
i stacje kolejowe w pochylnie (windy), a je$li to niemozliwe to co najmniej w ceowniki umozliwiajgce
pchanie roweru po schodach zamiast noszenia jak obecnie. Wszystkie stacje obowigzkowo wyposazy¢
w stojaki dla roweréw. W planowanej kolei aglomeracyjnej nalezy zadbaé¢ o mozliwos¢ dogodnego

przewozenia rowerow.

Trasa w catosci biegnie po terenie wojewodztwa matopolskiego.

Przebieg trasy

VeloRudawa - trasa ma swoj poczatek na skrzyzowaniu (punkt styku) z trasg VeloSkawa w Trzebini
w obszarze Puszczy Dulowskiej. Trasa przebiega do Woli Filipowskiej przez Puszcze Dulowska,
wykorzystujgc drogi lesne, w wiekszosci o nawierzchni asfaltowej. Dalszy przebieg trasy do
m. Krzeszowice wykorzystuje projektowang przez PKP-PLK droge dojazdowg oraz istniejgce drogi
lokalne wzdtuz linii kolejowej. Na brakujgcym odcinku miedzy m. Krzeszowice a m. Rudawa (rejon

m. Pisary) nalezy wybudowaé droge dla rowerdw.

W rejonie m. Rudawa trasa przebiega po istniejagcych drogach lokalnych i projektowanej drodze
dojazdowej. Dalszy przebieg trasy wykorzystuje istniejagce drogi lokalne réwnolegte do linii kolejowej.
Kolejny odcinek przebiegu do oczyszczalni sciekdw po istniejgcej drodze lokalnej, a nastepnie odejscie
w $lad drogi gruntowej doprowadzajacej do pasa kolejowego (niezbedna budowa drogi dla roweréow).
Przejscie po ktadce niskowodnej na rz. Rudawa (konieczna budowa ktadki) by zaraz za nig skrecic¢

w lewo pod most kolejowy na istniejacg droge dojazdowa do dziatek (konieczna budowa drogi dla
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roweréw). Od mostu kolejowego do skrzyzowania z drogg powiatowag trasa wykorzystuje droge
dojazdowa do dziatek i przebiega wzdtuz Rudawy.

Od skrzyzowania z drogg powiatowg do skrzyzowania z DK79 trasa przebiega brzegiem rzeki Rudawy
po projektowanej drodze dla rowerdw, a nastepnie wykorzystuje istniejacg droge gminng wzdtuz rzeki
Rudawy. Skrzyzowanie z DK79 trasa przechodzi w poziomie jezdni, gdyz nie ma mozliwosci przejscia
pod mostem DK79 na rzece Rudawie (brak skrajni pionowej). Do Szczyglic trasa przebiega po
projektowanej DDR wzdtuz DW774, by skreci¢ w lewo na droge powiatowa, a nastepnie skreci¢ w prawo

na prawy wat Rudawy'®'. Od tego miejsca do Krakowa trasa przebiega watem Rudawy.
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Rysunek 19: Przebieg trasy VeloRudawa.

Trasa przechodzi miedzy zbiornikami wody pitnej a nurtem rzeki (konieczna budowa drogi dla roweréw
na watach Rudawy). W rejonie skrzyzowania z linig kolejowg do lotniska w m. Balice trasa biegnie pod
mostem kolejowym prawym brzegiem. Nastepnie wraca na prawy wat Rudawy i kontynuuje swoj

przebieg prawym watem, po drodze napotykajgc ciek rowu melioracyjnego, gdzie konieczna bedzie

101 Od Szczyglic do Krakowa przebieg trasy opracowano w oparciu o ,Koncepcja trasy rowerowej nr 5" oraz ,Koncepcja
zagospodarowania przestrzennego gminy” przekazanych przez gmine Zabierzéw.
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budowa przepustu. Od ul. Nad Zalewem przechodzi na lewy wat Rudawy i przebiega po planowanej

trasie gtéwnej nr 8'%2, konczac swaj przebieg na lewym bulwarze Wisty w rejonie Mostu Grunwaldzkiego

(tutaj styk z trasami: WTR, EV4 przebiegajacymi po obu stronach rzeki).

2.11.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

punkt widokowy na Lasek Wolski z Kopcem Jozefa Pitsudskiego,

ujecie wody na Rudawie wraz z sgsiadujgcymi zbiornikami wodnymi,

przetom Rudawy pod Skatg Kmity,

Rezerwat Skata Kmity,

Tenczynski Park Krajobrazowy,

punkt widokowy z Rowu Krzeszowickiego na Jure Krakowsko — Czestochowskg i Tenczynski
Park Krajobrazowy,

w otoczeniu kilku kilometréw doliny: Kluczwody, Bolechowicka, Kobylanska, Bedkowska,
Szklarki, Ractawki,

Patac Potockich w Krzeszowicach,

Sanktuarium Sw. Rafata Kalinowskiego w Czerne;j,

ruiny zamku Tenczyn,

Puszcza Dulowska.

Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepgiji.

2.11.3. Profil trasy VeloRudawa
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102 Patrz ,Studium tras rowerowych m. Krakowa”.
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2.12. VeloKrynica (VK)

2.12.1. Opis trasy

Trasa z grupy pozostatych Matopolski, tagczgca dwa wazne uzdrowiska z EuroVelo 11, fatwa dla
wszystkich rodzajow rowerzystow, z wyjatkiem krétkiego odcinka od kosciota do deptaku. VeloKrynica

ma szanse poszerzy¢ oferte turystyczno — rekreacyjng dwdch waznych uzdrowisk.

Trasa Rowerowa nr 12: VeloKrynica

Klasa trasy pozostata
Dtugosé 11,2 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokos¢ 25m
Min. promien tuku poziomego 20m
Stopien trudnosci trasy tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw i rodzin z dzie¢mi
Poczatek trasy m. Krynica, deptak'® w poblizu dworzec kolejowy
Koniec trasy m. Muszyna, skrzyzowanie z EV11, most nad Popradem
Styki z innymi trasami trasa nr 10: EV11
Wezty integracyjne Krynica, Muszyna
Wspotczynnik wydtuzenia 1,26
Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspolne brak
Dtugosé¢ trasy po drogach:
+ istniejace 7,2 km
+  doremontu n.d.
e do budowy 4 km
Srednie pochylenie trasy 2,7% 1 2,8%*
Sumaryczne przewyzszenie 92 m /224 m*
Dtugos¢ podjazdow 3,4 km /7,8 km*

* wartos$ci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym w Muszynie i Krynicy, ktéry wymaga zdecydowanej poprawy
w zakresie czestotliwosci (szynobusy co godzine). Popularna jest obstuga autobusowa i busowa i w tym

przypadku nalezatoby zadbaé o mozliwosé przewozenia rowerow.

Przebieg trasy

Trasa VeloKrynica — trasa ma swdj poczatek na Deptaku w Krynicy. Odcinek od deptaku do kosciota
(vis a vis stacji kolejowej Krynica) wymaga na znaczgacym odcinku wykupienia terenu i budowy DDR lub
ulicy dojazdowej. Obecnie ten teren jest zaniedbany i budowa DDR przyczyni sie do jego
uporzadkowania. Od kosciota do m. Zawodzie trasa wchodzi na istniejacy ukfad lokalny i na nim nalezy

oznakowac trase rowerowq. Istniejgcy ciag ulic nie jest spéjny, wiec trzeba brakujgce krétkie odcinki

103 Poczatek trasy na deptaku na wyrazne zadanie gminy Krynica. Komunikacja z dworcem PKP zapewniona jest wzdtuz
ul. Ebersa, ktorg prowadzona jest trasa.
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wybudowaé, wykorzystujgc istniejgce ulice zlokalizowane naprzemiennie na obu brzegach rzeki
Kryniczanki.

Od m. Zawodzie do m. Powroznik trasa przebiega na prawym brzegu rzeki Kryniczanki, a nastepnie
rzeki Muszynki po drodze gruntowej (tutaj konieczna budowa drogi dla roweréw). Na catym ciagu od
m. Powroznik do m. Muszyny istnieje lokalna droga o matym ruchu i dobrej nawierzchni. Po lewej stronie
trasa napotyka trzy ktadki piesze i jeden most ogdélnie dostepny na rzece Muszynce, co utatwia kontakt

ze zrodtami i celami ruchu po drugiej stronie rzeki. Trasa przebiega do mostu na rzece Poprad
w Muszynie, gdzie taczy sie z trasg EV11.
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Rysunek 20: Przebieg trasy VeloKrynica.

2.12.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

« deptak z pijalnig wod mineralnych i Gérg Parkowa,

*  punkt widokowy na Pasmo Zimnego i Dubnego,
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*  Muzeum Nikifora,

» kolejka na Gére Parkowa,

» kolejka gondolowa na Jaworzyne Krynicka,
e ruiny zamku w Muszynie,

+ pijalnia wod mineralnych w Muszynie,

» zabytkowa cerkiew w Ztockiem.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

2.12.3. Profil trasy VeloKrynica
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2.13. VeloTatra (VT)

2.13.1. Opis trasy

Trasa z grupy pozostatych Matopolski na kierunku potudnie — pétnoc. Trasa adresowana jest gtéwnie do
kolarzy szosowych i zaawansowanych turystow, ktérzy pragng sie zmierzy¢ z trudnymi technicznie
podjazdami na drogach o nawierzchni asfaltowej. Trasa prowadzi jezdniami drég wojewddzkich i tylko
krotki odcinek miedzy m. Mszana Dolna a m. Rabka jest prowadzony wydzielong drogg dla roweréow

(wspdlnie z VeloRaba i VeloBeskid).

Trasa Rowerowa nr 13: VeloTatra

Klasa trasy pozostata

Dtugos¢ 134,4 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokos¢ 25m

Min. promien fuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy bardzo trudna, dla turystyki wyczynowej

Poczatek trasy m. Zakopane, dworzec PKP

Koniec trasy m. Krakoéw, tunel pod Dworcem Giéwnym PKP w Krakowie styk z trasami
VeloPradnik i VeloPogérze
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Styki z innymi trasami trasa nr 7: VeloDunajec
trasa nr 6: VeloRaba
trasa nr 3: VeloBeskid
trasa nr 14: VeloPogoérze
trasa nr 1: WTR

trasa nr 2: EV4

trasa nr 9: VeloPradnik

Wezly integracyjne Zakopane, Nowy Targ, Wieliczka, Krakow
Wspétczynnik wydtuzenia 1,52

Nawierzchnia asfaltowa

Odcinki wspdlne km 55,4 — 70,0: VeloBeskid (VeloRaba)

km 116,4 — 134,4: VeloPogoérze

Dtugosé¢ trasy po drogach:

» istniejace 131,5 km
+ doremontu n.d. .
e do budowy 2,9 km
Srednie pochylenie trasy 2,8% 1 2,6%*
Sumaryczne przewyzszenie 1513 m /2130 m*
Dtugosé podjazdéw 53,8 km /80,6 km*
* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

** pozostaty odcinek VeloTatry zostat uwzgledniony w trasie VeloBeskid —15,6 km

Skomunikowanie z transportem kolejowym w: Zakopanem, Nowym Targu, Pyzéwce, Rokicinach, Rabie
Wyznej, Chabéwce, Wieliczce, Krakowie. Najpopularniejsza jest na tej trasie jednak obstuga autobusowa

i busowa i w tym przypadku nalezatoby zadbaé o mozliwo$¢ przewozenia rowerdw.

Trasa w catosci biegnie po terenie wojewddztwa matopolskiego.

Przebieg trasy

VeloTatra — projektowana trasa ma swoj poczatek przy dworcu PKP w Zakopanem i prowadzi do
wzniesienia Gubatowki, a dalej przez: Furmanowa, Ciggtéwke, Tatary, Kamieniec. W samym Zakopanem
wskazana budowa utatwien dla rowerzystéw na gtéwnych ulicach. Poczatkowy odcinek trasy bedzie
tatwy, jesli wykorzysta sie kolejke na Gubatéwke do przewozu roweréw. Od Gubatéwki do m. LudZzmierz
trasa przebiega przez miejscowosci: Zab, Czerwienne, Maruszyne, Rogoznik. Od Ludzmierza do
m. Chabdéwka przebieg droga lokalng przez miejscowosci: Trute, Pyzowke, Sieniawe, a nastepnie po
DWO58. W rejonie skansenu kolejowego w Chabdéwce konieczna budowa krétkiego odcinka DDR od
skansenu do DW958.

W rejonie skansenu kolejowego VeloTatra spotyka poczatek trasy VeloRaba, a nieco dalej trase
VeloBeskid i wraz z nimi idzie do m. Mszana Dolna, wykorzystujac droge lokalng do m. Rabka,
a nastepnie pas linii kolejowej. Od Mszany Dolnej do m. Kasina Wielka VeloTatra wykorzystuje DK28,
a nastepnie DW964 do m. Dobczyce przez miejscowosci: Wierzbanowg, Wisniowa, Poznachowice
Dolne, Czastaw. W Dobczycach VeloTatra krzyzuje sie z VeloRaba. Proponowany przebieg od
m. Dobczyce do m. Wieliczka przechodzi przez miejscowosci: Sierakdéw, Rudnik, Jankowka, Kozmice

Mate, Pawlikowice.
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Od Wieliczki trasa prowadzi ulica Bogucicka, ktéra w Krakowie ma swojg kontynuacje w ul. Winnickiej,

a nastepnie trasa przebiega ulicami: Raku$, Mata Goéra, Cwiklinskiej, Teligi, Wielicka. W Wieliczce

VeloTatra spotyka VeloPogdrze i wspdlnie podazajg do Dworca Gtdwnego PKP wzdtuz linii szybkiego

tramwaju po wybudowanej estakadzie nad Dworcem PKP Krakéw Ptaszéw.
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Rysunek 21: Przebieg trasy VeloTatra.

2.13.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakcji turystycznych:

kolejka na Gubatéwke,

kolejka na Kasprowy Wierch,

Muzeum Tatrzanskie w Zakopanem,

Cmentarz na Peksowym Brzysku,

punkt widokowy na: Tatry, Pieniny, Gorce, Beskid Zywiecki,
Sanktuarium Matki Boskiej w Ludzmierzu,

Skansen Taboru Kolejowego w Chabowce,
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*  Muzeum Etnograficzne im.Witadystawa Orkana w Rabce,
» Pijalnia i Zaktad Przyrodoleczniczy w Rabce,

*  punkt widokowy na Lubon Wielki,

*  punkt widokowy w Mszanie Dolnej na Szczebel,

*  punkt widokowy w Mszanie Dolnej na Lubogoszcz,
*  punkt widokowy w Wisniowej na Beskid Sredni,

» Jezioro Dobczyckie,

» zamek ze skansenem w Dobczycach,

» zapora wodna w Dobczycach,

» Kopalnia Soli w Wieliczce,

«  Zamek Zupny w Wieliczce,

*  Krakow ze wszystkimi obiektami architektonicznymi i przyrodniczymi.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

2.13.3. Profil trasy VeloTatra
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2.14. VeloPogoérze (VPg)

2.14.1. Opis trasy

Trasa z grupy pozostatych Matopolski na kierunku potudniowy wschdod — pétnocny zachdd. Trasa
adresowana jest do kolarzy szosowych i zaawansowanych turystow, ktérzy pragng sie zmierzyé
z trudnymi technicznie podjazdami na drogach o nawierzchni asfaltowe;.

Trasa Rowerowa nr 14: VeloPogorze

Klasa trasy pozostata

Dtugosé 97,8 km

Predkos¢ projektowa 30 km/h

Szerokosé 2,5m

Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy bardzo trudna, dla turystyki wyczynowe;j
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Poczatek trasy m. Nowy Sacz, skrzyzowanie z trasami VeloBeskid, VeloDunajec, EV11 (most
na Dunaijcu)

Koniec trasy m. Krakoéw, tunel pod Dworcem Gtownym PKP w Krakowie, styk z trasami
VeloPradnik, VeloTatra

Styki z innymi trasami trasa nr 7: VeloDunajec

trasa nr 10: EV11
trasa nr 3: VeloBeskid
trasa nr 6: VeloRaba
trasa nr 13: VeloTatra

Wezly integracyjne Nowy Sacz, Wieliczka, Krakow
Wspétczynnik wydtuzenia 1,33

Nawierzchnia asfaltowa

Odcinki wspdlne km 0 — 33,0: VeloBeskid

km 0 — 7,2: VeloDunajec i EV11
km 79,6 — 97,8: VeloTatra
km 59,6 - 60,2: VeloRaba

Dtugosé trasy po drogach:

* istniejace 96,2 km

+ doremontu n.d.

e do budowy 1,6 km
Srednie pochylenie trasy 2,5% / 1,9%*
Sumaryczne przewyzszenie 1090 m /1041 m*
Dtugosé podjazdow 44,0 km /53,8 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym w Nowym Saczu, Wieliczce i Krakowie. Najpopularniejsza
jest na tej trasie jednak obstuga autobusowa i busowa. Dlatego tez w tym przypadku nalezatoby zadbac¢

0 mozliwos¢ przewozenia roweréw.

Trasa w catosci biegnie po terenie wojewddztwa matopolskiego.

Przebieg trasy

VeloPogorze — trasa ma swoj poczatek w m. Nowy Sgcz na Moscie Pitsudskiego. Za mostem (wraz
z trasami: VeloBeskid, VeloDunajec, EV11) wchodzi na lewy wat rzeki Dunajec. Na koncu watu trasa
wchodzi w pas linii kolejowej do stacji kolejowej w Marcinkowicach. Dalej przebiega drogg powiatowg

Marcinkowice — Pisarzowa — Mordarka — Limanowa — Piekietko, wraz z trasg VeloBeskid.

W m. Piekietko VeloPogdrze odchodzi od trasy VeloBeskid i przebiega przez miejscowosci: Rupnidw,
Szyk, Bojanczyce, Lubomierz, Zagorzany, Gdow'*. Z Gdowa proponuje sie przebieg z pominieciem
centrum miasta przez miejscowo$ci: Liplas, Wiatowice, Zabtocie, Bodzandw i dalej DK4 do m. Wieliczka.
Pobocza DK4 sg szerokie, a po oddaniu do uzytku autostrady A4 ruch samochodowy, zwtaszcza ciezki,
znacznie sie zmniejszyt. W samym miescie Wieliczka istnieje bezinwestycyjna mozliwosc
skomunikowania ruchu rowerowego na poboczach DK4 z ulicg Pitsudskiego i proponowanym ukfadem
tras rowerowych Wieliczki. Na pograniczu Wieliczki i Krakowa trasa przebiega wraz z VeloTatra

ul. Bogucickg w Wieliczce i ul. Winnickg w Krakowie, a dalej ulicami: Rakus, Mata Gora, Cwiklihskiej,

104 Od m. Szyk do m. Rupniéw mozliwy jest alternatywny przebieg istniejaca drogg (do rozwazenia budowa drogi lokalnej/dla
roweréw z serpentynami!), podobnie na odcinku Tarnawa - Boczéw - Grabie (korzystne pominiecie m. Boczéw istniejaca
droga).
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Teligi, Wielicka. ZIKiT' proponuje, aby trasa przebiegata do Dworca Gléwnego PKP wzdtuz linii
szybkiego tramwaju po wybudowanej estakadzie nad Dworcem PKP Krakéw Plaszow.
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Rysunek 22: Przebieg trasy VeloPogorze.

2.14.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakgciji turystycznych:

* ruiny zamku w Nowym Saczu,

» zabytkowy dwoér w Marcinkowicach,

*  punkt widokowy w Pisarzowej na Jaworzyne,

»  Dwdér Marséw w Limanowej,

» kapielisko w Gdowie,

»  Sanktuarium Matki Boskiej Gdowskiej,

*  punkt widokowy w Gdowie na Pogdrze Wielickie,

* Kopalnia Soli w Wieliczce,

105 Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu - zarzagdca drég na terenie gminy Krakow.
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«  Zamek Zupny w Wieliczce,

»  Krakow ze wszystkimi obiektami architektonicznymi i przyrodniczymi.

Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

2.14.3. Profil trasy VeloPogérze
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2.15. VeloRopa (VRp)

2.15.1. Opis trasy

Dystans [km]

Trasa z grupy pozostatych Matopolski, tatwa, dla wszystkich rodzajow rowerzystéw na odcinku dolinnym

rzeki Ropy. Na pozostatym odcinku dla roweréw gorskich z dtugim podjazdem i pochyleniami powyzej

6%. Trasa stanowi tacznik trasy VeloBeskid i VeloBiata z m. Gorlice jako gtéwnym osrodkiem tej czesci

Matopolski. Dzieki temu tacznikowi Gorlice uzyskujg atrakcyjne potaczenie z uktadem gtéwnych tras

rowerowych Matopolski.

Trasa Rowerowa nr 15: VeloRopa

Klasa trasy pozostata
Dtugos¢ 28,3 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokos¢ 25m
Min. promien tuku poziomego 20m

Stopien trudnosci trasy

fatwa, dla wszystkich rodzajéw rowerzystéw i rodzin z dzieémi w dolinie Ropy,
bardzo trudna, dla turystyki wyczynowej na dziale wodnym miedzy dolinami:
Ropy i Biatej

Poczatek trasy

m. Biata Nizna, skrzyzowanie z VeloBeskid

Koniec trasy

m. Zagoérzany, skrzyzowanie z VeloBeskid

Styki z innymi trasami

trasa nr 3: VeloBeskid

Wezly integracyjne

Stréze

Wspétczynnik wydtuzenia

1,57
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Nawierzchnia asfaltowa
Odcinki wspdlne brak
Dtugosé¢ trasy po drogach:

+ istniejace 13,7 km

+  do remontu n.d.

e do budowy 14,6 km
Srednie pochylenie trasy 3,0% /2,5%*
Sumaryczne przewyzszenie 321 m /357 m*
Dtugosé podjazdow 10,8 km/ 17,5 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielko$¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym w Strézach. Najpopularniejsza jest na tej trasie jednak

obstuga autobusowa i busowa i w tym przypadku nalezatoby zadba¢ o mozliwos¢ przewozenia rowerdw.
Trasa w catosci biegnie po terenie wojewddztwa matopolskiego.

Przebieg trasy
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Rysunek 23: Przebieg trasy VeloRopa.
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Trasa VeloRopa — trasa ma swoj poczatek na trasie VeloBeskid w m. Biata Nizna, a koniec takze na
trasie VeloBeskid w m. Zagorzany.

Przebiega przez Bialg Nizng po istniejgcej drodze powiatowej po lekkim podjezdzie w kierunku
m. Grodek. Po ok. 5 km skreca w prawo na grzbiet dzialu wodnego po drodze asfaltowej, a nastepnie
betonowej. Od tego miejsca konieczna budowa drogi dla roweréw w formie serpentyny przez prywatng
dziatke (ok. 500 m wsrod pdl) do istniejgcej drogi asfaltowej. Nastepnie biegnie po tej drodze do
skrzyzowania z DK28, wzdtuz drogi krajowej po pasach dla rowerdéw, by skreci¢ w kierunku m. Uscie
Gorlickie. Mijajac centrum m. Ropa (miejsca noclegowe i regionalna karczma w odnawianym dworze)
skreca w lewo, kierujac sie na most na rzece Ropie. Po jego minieciu wykorzystuje lokalng droge
asfaltowg do kolejnego mostu. Dalszy przebieg trasy doling Ropy przez m. Szymbark z wykorzystaniem
istniejacych drog lokalnych o minimalnym pochyleniu niwelety. Nastepnie biegnie przez m. Gorlice
z wykorzystaniem istniejagcych watéw, drég nabrzeznych oraz kiadek na rzece Ropie. Za Gorlicami

wykorzystuje droge powiatowag do m. Zagérzany, gdzie VeloRopa taczy sie z trasg VeloBeskid.

2.15.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakc;ji turystycznych:

*  punkt widokowy na Chetm i Maslang Gore,
+ zabytkowy dwoér w Ropie,
» kasztel obronny Gladyszéw w Szymbarku,

+ zabudowa centrum Gorlic.
Infrastruktura turystyczna

Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepciji.

2.15.3. Profil trasy VeloRopa
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2.16. VeloJura (VJ)

2.16.1. Opis trasy

Trasa z grupy pozostatych Matopolski, obstugujgca potnocno — zachodnig czes¢ Matopolski, w czesci
Wyzyne Krakowsko—Czestochowska. Trasa przeznaczona do uprawniania turystyki rowerowej dla

sprawnych rowerzystéw.

Trasa Rowerowa nr 16: VeloJura

Klasa trasy pozostata
Dtugosé 87,3 km
Predkos¢ projektowa 30 km/h
Szerokos¢ 25m
Min. promien tuku poziomego 20m
Stopien trudnosci trasy trudna ze wzgledu na duze deniwelacje
Poczatek trasy m. Krzeszowice, skrzyzowanie z VeloRudawa
Koniec trasy m. Charsznica
Styki z innymi trasami trasa nr 11: VeloRudawa
trasa nr 9: VeloPradnik

Wezty integracyjne Krzeszowice, Stomniki, Miechow
Wspotczynnik wydtuzenia 1,8
Nawierzchnia asfaltowa, ttuczniowa
Odcinki wspolne brak
Dtugosé trasy po drogach:

+ istniejace 56,9 km

«  doremontu 6,9 km

e do budowy 23,5 km
Srednie pochylenie trasy 2,.2% 1 2,5%*
Sumaryczne przewyzszenie 1004 m / 947 m*
Dtugosé podjazdow 47,3 km /40,0 km*

* wartosci szacunkowe, pierwsza liczba podaje wielkos¢ parametru liczonego zgodnie z kilometrazem trasy, druga w kierunku
przeciwnym

Skomunikowanie z transportem kolejowym w Krzeszowicach, Stomnikach, Miechowie. Popularna w tym
rejonie jest takze komunikacja autobusowa i busowa. W tym przypadku nalezatoby zadba¢ o mozliwos¢

przewozenia rowerow.

Trasa w catosci biegnie po terenie wojewddztwa matopolskiego.

Przebieg trasy

VeloJura — Trasa rozpoczyna swoj bieg w m. Krzeszowice, gdzie krzyzuje sie z trasg VeloRudawa,
potem biegnie w kierunku potnocnym, gdzie krzyzuje sie w m. Sutoszowa z trasg VeloPradnik,
w m. Stomniki biegnie czesciowo po istniejgcym Szlaku Kosciuszkowskim, ktory taczy sie z EV11. Trasa

wykorzystuje linie dawnej kolejki waskotorowej Miechéw — Charsznica. VeloJura powstata z inicjatywy
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Lokalnej Grupy Dziatania Jurajska Kraina, w sktad ktérej wchodzi 5 gmin (Jerzmanowice—Przeginia,

Sutoszowa, Skata, lwanowice, Stomniki) oraz dodatkowo m. Miechéw i m. Charsznica.
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Rysunek 24: Przebieg trasy Velodura.

Gminy zrzeszone w LGD w ramach projektu o nazwie Koncepcja budowy zintegrowanego systemu tras
pieszych oraz tras rowerowych wraz z infrastrukturg rekreacyjno—sportowg wokdt Ojcowskiego Parku
Narodowego na terenie Lokalnej Grupy Dziatania ,Jurajska Kraina” opracowaty takze projekty tras
rowerowych wspotpracujacych na terenie LGD, ktére uzupetniajg i rozszerzajg oferte turystyczng
potnocnej Matopolski. Trasa ma swdj poczatek w m. Krzeszowice na skrzyzowaniu z trasg VeloRudawa
i biegnie drogami powiatowymi i gminnym w kierunku miejscowosci: Paczoéttowice, Ractawice,
Czubrowice, dalej do Jerzmanowic, gdzie przecina DK94 i biegnie w kierunku m. Sutoszowa i Skata.
Wojt Gminy Sutoszowa proponuje alternatywny przebieg trasy od m. Gotkowice po drodze powiatowej
do kosciota w m. Sutoszowa, a nastepnie po trasie VeloPradnik, by w m. Grodzisko skreci¢ w lewo do
m. Skaty. Dalszy przebieg obejmuje nastepujace miejscowosci: Minoga, Zagaje, Biskupice k. Iwanowic,
Stomniki, skad trasa biegnie po istniejacym Szlaku Kosciuszkowskim do Miechowa. W Miechowie taczy
sie z trasg dawnej kolejki waskotorowej i daje mozliwos¢ podrozy w kierunku Charsznicy (zachdd). Na
trasie dawnej kolejki konieczna budowa DDR.
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2.16.2. Atrakcje i infrastruktura turystyczna

Wykaz atrakciji turystycznych:

» Patac Potockich w Krzeszowicach,

«  Sanktuarium Sw. Rafata Kalinowskiego w Czerne;j,
« Dolina Ractawki i Szklarki,

+ zamek w Pieskowej Skale, Maczuga Herkulesa,

« Pustelnia Bt. Salomei w Grodzisku,

+ zabytkowy kosciot w Skale,

» Dtubnianski Park Krajobrazowy,

*  punkt widokowy na Dtubnianski Park Krajobrazowy,
»  zabytkowy kosciot w Stomnikach,

*  Sanktuarium Grobu Bozego w Miechowie.
Infrastruktura turystyczna
Lokalizacje Miejsc Obstug Rowerzystow opisano w Zatgczniku nr 1 do Koncepgiji.

2.16.3. Profil trasy VeloJura
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