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IV. CZĘŚĆ III – Wytyczne dla rozwoju  
turystyki rolkowej w obszarze  
pogranicza polsko-czeskiego.

1. Wstęp
Celem tej części opracowania jest opisanie wymagań w zakresie infrastruktury i usług wchodzących w skład pro-

duktu turystycznego skierowanego do łyżworolkarzy. Głównym wyzwaniem w tym obszarze jest projektowanie infra-

struktury, ponieważ obowiązujące przepisy de�niują ten obszar jedynie powierzchownie lub wcale. 

W tekście podjęto się opisania parametrów projektowych tras łyżworolkowych w zależności od funkcji trasy i wy-

magań technicznych, uwarunkowane ergonomią ruchu łyżworolkarza. Opracowanie określa również status jazdy na 

rolkach w systemie prawnym, a także wymagania dotyczące struktury i funkcji długodystansowych tras do jazdy na 

rolkach.

Z uwagi na fakt, iż w Polsce turystyka rolkowa jest niewspółmiernie słabiej rozwinięta niż po stronie czeskiej, 

niniejszy tekst bazuje przede wszystkim na doświadczeniach czeskich. Jednocześnie zwracamy uwagę, że zebrany 

w opracowaniu materiał może służyć jako podstawa do mody�kacji istniejących przepisów prawnych zarówno w Re-

publice Czeskiej, jak i w Polsce.

1.1. Grupa docelowa dla turystyki rolkowej 
Chociaż jazda na rolkach nie osiąga takiej popularności, jaką cieszy się rekreacyjna jazda na rowerze, grupa ak-

tywnych rolkarzy w Czechach jest dość duża i obejmuje 781 tys. użytkowników1. Proporcje płci pośród rolkarzy są 

porównywalne: na rolkach jeździ mniej więcej tyle samo mężczyzn co kobiet. Udział procentowy rolkarzy jest większy 

w dużych miastach, gdzie znajduje się odpowiednia infrastruktura. Rolkarzami są głównie osoby młode. Czas jazdy 

na rolkach trwa zazwyczaj 1-2 godziny (91%), co prawdopodobnie wynika z wyboru krótkich tras lub jazdy po spe-

cjalnych torach.

Rys. 1. Narodowe badanie rowerzystów i rolkarzy (źródło: Národní cyklo a in-line průzkum,  

STEM/MARK,on-line průzkum,srpen-září 2011)

1 Źródło: Národní cyklo a in-line průzkum, STEM/MARK,on-line průzkum,srpen-září 2011
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W porównaniu do rowerzystów, rolkarze nie podróżują zbyt często i nie oddalają się znacząco od swojego miejsca 

zamieszkania (31%). Częściowo może wynikać to z braku odpowiedniego terenów do jazdy na rolkach w Republice 

Czeskiej, co przekłada się na większe średnie odległości dojazdu do najbliższych lokalizacji spełaniających wyma-

gania rolkarzy. W Czechach najbardziej uczęszczane trasy znajdują się w pobliżu większych miast, w tym Podolí - 

Zbraslav (13,4%) i Nymburk - Poděbrady (12,9%). Najbardziej popularnym celem dla rolkarzy poza dużymi miastami 

są tradycyjne ośrodki rekreacyjne Lipno (9,4%) i Stožec - Nová Pec (6,6%).

Jak pokazała analiza popularności tras łyżworolkowych, liczba odwiedzających trasy zależy głównie od obecności 

dużego miasta w pobliżu szlaku. Dobra dostępność szlaku oznacza w tym przypadku odległość odpowiadającą pół-

godzinnej podróży pociągiem, samochodem lub komunikacją miejską.

Większość ankietowanych rolkarzy wyraża chęć jazdy po trasach rowerowych lub rolkowych o stosunkowo wy-

sokiej jakości powierzchni, a najbardziej przeszkadza im brak ciągłości trasy (78%). Ponadto turystom rolkowym naj-

bardziej przeszkadza zła jakość nawierzchni(76%) oraz nieposprzątane trasy (53%). Rolkarze preferują trasy rowerowe 

i łyżworolkowe w otoczeniu przyrody - w tej kwestii zgodni są wszyscy ankietowani, bez względu na częstość lub 

długość wyjazdów.

1.2. Parametry projektowe trasy dla rolkarzy
Charakterystykę tras łyżworolkowych określają czynniki zewnętrzne, według których należy zaprojektować sieć 

infrastruktury drogowej. Na poziom jakości mają wpływ: prędkość, intensywność, nachylenie i proporcje, przejrzy-

stość, układ poprzeczny, powierzchnia drogi, potencjał rolkarza i warunki pogodowe.

Dzieci, niedoświadczeni rolkarze i osoby starsze generalnie osiągają niższe prędkości i poruszają się na krót-

kich dystansach. Dorośli korzystają z tras głównie na średnich dystansach i zmieniają prędkość w zależności od cha-

rakteru jazdy. Zawodnicy sportowi osiągają wysokie prędkości, a ich odległości są średnie do długich. Dalsze podzia-

ły są możliwe w zależności od funkcji drogi. Dlatego prędkość jazdy rolkarza na trasie może wahać się od 5 km/h do 

40 km/h. 

Na podstawie różnorodności docelowego ruchu projektant decyduje o segregacji lub integracji ruchu na trasie, 

która nie musi być przeznaczona wyłącznie dla rolkarzy. Podczas projektowania należy brać pod uwagę inne typy 

ruchu niezmotoryzowanego.

Trasy rolkowe muszą być zaprojektowane pod kątem ich funkcji (zob. Rozdział 2). Związek pomiędzy rodzajem 

i funkcją szlaku jest kryterium, na podstawie którego można dzielić lub przeciwnie, łączyć różne rodzaje ruchu nie-

zmotoryzowanego. Jeśli projektujemy trasy sportowe, konieczne jest zapewnienie segregacji od innych użytkow-

ników, natomiast jeśli planowane natężenie i prędkość ruchu nie jest znaczna, to możliwe jest zintegrowanie ruchu 

rolkarzy z ruchem innych użytkowników. Nie oznacza to natomiast, że w ramach integracji można dopuszczać na 

trasie ruch zmotoryzowany.

2. Typy tras rolkowych – podstawowe pojęcia
W zależności od funkcji rozróżniamy trzy typy tras: 

TRASY SPORTOWE - kwali�kuje się pod względem długości, szerokości i przewyższenia. W Czechach sportowy 

charakter mają trasy takie jak: Wenecja Jizera, Otrokovice i Praga-Běchovice. Zaleca się budowanie obiektów sporto-

wych i torów wyścigowych wzdłuż korytarzy komunikacyjnych lub terenów rekreacyjnych w celu zapewnienia dostę-

pu do infrastruktury dla wielu użytkowników w tym samym czasie.

FUNKCJA REKREACYJNA I TURYSTYCZNA - charakteryzuje się przebiegiem przez park lub teren dla rolkarzy, po 

którym można swobodnie jeździć. Typowymi cechami takich tras są zakręty, skrzyżowania, zmienne szerokości, nie-

wielkie nachylenia i zjazdy. Przykładem tras turystycznych i rekreacyjnych jest kompleks sportowy Praga-Ladronka 

lub Brno Olympia przy CH Olympia. W kompleksach takich często przebywa jednocześnie wielu rolkarzy. Zazwyczaj 

trasy takie są uzupełniane o specjalne znaki drogowe i punkty informacyjne dla turystów.

FUNKCJA KOMUNIKACYJNA - mogą ją pełnić: dłuższe, liniowe trasy. W tym przypadku nacisk kładziony jest na 

naturalną scenerię i atrakcyjność. Najczęściej są to trasy prowadzące z punktu A do punktu B wzdłuż rzek i jezior. Przy-
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kładem jest 60-kilometrowy międzynarodowy szlak rolkowy prowadzący wzdłuż Łaby z Děčína przez Bad Schandau 

do Drezna. Trasy rolkowe są zwykle prowadzone przez mniejsze miasta i wioski, więc użytkownicy mogą ich używać 

w celach komunikacyjnych. Jednak ze względu na brak tras rekreacyjnych i niewielkie zainteresowanie użytkowników 

zazwyczaj służą one raczej rekreacji. 

W zależności od pochodzenia, znaczenia geogra�cznego i transportu, typy tras dla rolkarzy dzielą się na:

TRASY LOKALNE - zazwyczaj biegną przez obszary zabudowane. Tworzą sieć szlaków w miastach i miasteczkach, 

mogą łączyć ze sobą szlaki regionalne i dalekobieżne. 

TRASY REGIONALNE - są trasami o większym znaczeniu, ich celem jest połączenie ważniejszych generatorów 

i atraktorów ruchu w regionie. 

TRASY DALEKOBIEŻNE - zawierają w sobie trasy o charakterze regionalnym. Są to długie trasy o kluczowym zna-

czeniu, które prowadzą przez całe regiony poza ich granice, często do zagranicznych szlaków. Mogą łączyć europejską 

sieć tras z trasami krajowymi.

3. Lokalizacje do jazdy na rolkach
Mimo że zdecydowana większość tras łyżworolkowych ma tylko lokalny charakter, a ich długość nie przekracza 

kilku kilometrów, to z myślą o ich rozwoju w przyszłości możliwe jest zidenty�kowanie zalążków długodystansowych 

tras rolkowych. Dlatego inwentaryzacja przeprowadzona w ramach projektu obejmowała trasy rolkowe zidenty�ko-

wane bezpośrednio w ramach inwentaryzacji, oznaczone jako „odcinek trasy odpowiedni dla turystyki rolkowej”. Ten 

parametr jest częścią tabeli parametrów zinwentaryzowanych tras rowerowych w czeskiej części obszaru wsparcia. 

Trasy rolkowe są obecnie prowadzone po szlakach pieszych i rowerowych, których powierzchnia i parametry speł-

niają wymagania dla turystyki rolkowej. Poniżej wymieniono produkty turystyki rolkowej z czesko-polskiego pograni-

cza, które zostały wykazane w krajowej bazie danych produktów turystycznych Republiki Czeskiej  Cesko Jede (www.

ceskojede.cz). 

3.1. Kraj pardubicki
TRASY W REGIONIE ORLICKO-TŘEBOVSKO

Trasy prowadzą przez piękną zieloną dolinę Tiché Orlice. Mają dobrą powierzchnię, minimalną przechyłkę i tylko 

krótkie odcinki o gorszej jakości. Trasę można przejechać całą lub tylko etap od Letohradu do Ústí nad Orlicí (12 kilo-

metrów), lub etap od Ústí nad Orlicí do Chocna (19 kilometrów). Trasa ta jest jednym z najlepszych miejsc do jazdy na 

rolkach w Czechach.

http://dev.ceskojede.cz/routes/pdf-itinerary/20

3.2. Kraj liberecki
NA ROLKACH PO TRASIE ROWEROWEJ VARHANY

„Szlak Varhany o prostej nawierzchni asfaltowej jest świetny, zarówno dla rowerzystów, jak i dla rolkarzy. Wyjedź 

z Czeskiej Lipy wzdłuż dawnej linii kolejowej do Pańskiej Skały oraz Kamenická Šenov i podziwiaj niepowtarzalne wi-

doki na okoliczne łąki i lasy“(http://dev.ceskojede.cz/routes/201-na-bruslich-po-cyklostezce-varhany)

DAWNY POLIGON WOJSKOWY RALSKO

http://dev.ceskojede.cz/routes/200-byvalym-vojenskym-prostorem-ralsko

3.3. Královéhradecký rejon
TRASA ROWEROWA I ROLKOWA W PARKACH MIEJSCOWOŚCI HRADEC KRÁLOVÉ 

https://www.hkregion.cz/dr-cs/104403-.html

10-kilometrowa pętla przez przyrodę miejskich lasów, która dzięki asfaltowej powierzchni jest odpowiednia w du-

żej części również dla osób, które zaczynają jeździć na rolkach. Z pętlą powiązane są inne trasy asfaltowe o długości 

około 6 kilometrów. Na trasie rowerzyści i jeżdżący na rolkach mogą zjeść posiłek na kilku przystankach.
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3.4. Kraj morawsko-śląski
SZLAK ŁYŻWOROLKOWY W MAŁEJ MORAWCE (Malá Morávka – Karlova Studánka)

Jego powierzchnia jest odpowiednia zarówno dla początkujących, jak i doświadczonych rolkarzy. Wieczorem tor 

jest oświetlony.

http://dev.ceskojede.cz/routes/49-in-line-bruslarsky-okruh-v-male-moravce

ŚCIEŻKA ROWEROWA OLEŠNÁ (4 km)

„Powierzchnia ścieżki rowerowej jest asfaltowa, dzięki czemu służy równie dobrze rowerzystom i rolkarzom. Trasa 

wokół tamy ma cztery kilometry. Oprócz wspaniałych widoków na Beskidy i Palkovice, można także podziwiać jezioro, 

przyległe łąki i rybaków czekających na branie“ (http://dev.ceskojede.cz/routes/48-cyklostezka-olesna).

PARK IN-LINE OSTRAVA

U cementárny 703 00 Ostrava-Vítkovice, tel. 00420 727 805 870, zarządza Ośrodek Sportu i Rekreacji Miasta Ostra-

va, s.r.o.

Na ogrodzonym terenie znajdują się dwie ścieżki wewnętrzne. Jedna z zakrzywionymi łukami o długości 200 m 

dla wytrawnych łyżwiarzy wyłożona jest poduszkami, a druga z nawierzchnią asfaltową o długości 400 m. Najdłuższy 

tor rolkowy z nawierzchnią asfaltową ma całkowitą długość 1200 m i prowadzi poza terenem ogrodzonym. Jego 

zewnętrzna część jest dostępna w każdej chwili. Jest wyposażona w ławki, a w jego otoczeniu znajduje się obszar 

o charakterze leśnym.

4. Przepisy prawne dotyczące jazdy na rolkach
Jazda na łyżworolkach nie została jeszcze rozwiązana przez odrębne przepisy, które miałyby zastosowanie bezpo-

średnio dla rolkarzy lub dróg, po których się poruszają. Brak świadomości i niejasna sytuacja prawna niezmotoryzowa-

nych użytkowników ruchu drogowym stanowi istotny problem dla rolkarzy i innych uczestników ruchu drogowego

4.1.  Przepisy i dyrektywy
W Republice Czeskiej ruch drogowy podlega ustawie 361/2000 Sb. „O ruchu drogowym”, która traktuje rolkarzy tak 

samo jak pieszych, co prowadzi np. do sytuacji, w których rolkarz musi poruszać się po trasie pieszo-rowerowej w kie-

runku przeciwnym do ruchu rowerów (tzn. jak na drodze – lewą stroną), co jest zazwyczaj niebezpieczne – zwłasz-

cza na węższych trasach o wysokim natężeniu ruchu. Dlatego też pożądane byłoby uzupełnienie przepisów o prawa 

i obowiązki „osób poruszających się na nartach, rolkach lub podobnym sprzęcie sportowym“.

Zasady ruchu rolkarzy różnią się w zależności od rodzaju drogi oraz tego czy w danej sytuacji prawo traktuje rolka-

rzy jak rowerzystów (ruch prawostronny) czy jak pieszych (ruch po lewej stronie jezdni). W Republice Czeskiej, podob-

nie jak w Polsce, przepisy nie pozwalają jednoznacznie określić, jak rolkarze mogą i powinni się poruszać. W związku 

z powyższym wskazane jest, by uzupełnić odpowiednie przepisy o odpowiednie rozwiązania w tym zakresie.

4.2. Gdzie jeżdżą rolkarze?
Zasady zachowania pieszych opisane są w rozdziale 5, sekcja 53 ustawy 361/2000 Sb (obowiązek poruszania się 

po chodniku). W przypadku, gdy chodnik nie istnieje lub nie spełnia określonych warunków, pieszy musi poruszać 

się jak najbliżej lewej krawędzi drogi. W przypadku ścieżek dla pieszych i rowerzystów to pieszy nie może stanowić 

zagrożenia dla rowerzysty. Jeśli pasy są zarezerwowane dla poszczególnych uczestników, pieszy musi korzystać tylko 

z przeznaczonej dla niego drogi.

Ponadto § 57 dotyczący jazdy rowerem mówi, że pas rowerowy lub ścieżka rowerowa może być również użyt-

kowana przez osobę na rolkach, ale jest ona zobowiązana do przestrzegania zasad określonych dla rowerzystów  

(ust. 3, 5 i 6). Jeśli ustanowiony zostanie szlak pieszy i rowerowy, rowerzysta nie może stanowić zagrożenia dla pie-

szych idących szlakiem. Rowerzyści w wieku poniżej 18 lat są prawnie zobowiązani do noszenia kasku.

Znaki drogowe i kontrola ruchu na drogach są określone w Dekrecie Ministerstwa Transportu nr 294/2015 Sb. 

Znaki drogowe (związane z rolkarzami) dotyczące miejsc, w których poruszają się rolkarze to znaki: C 7 - ścieżka dla 

pieszych, C 8 - ścieżka rowerowa, C 9 - ścieżka dla pieszych i rowerzystów, C 10 - ścieżka dla pieszych i rowerzystów 
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(Rys. 2). Możliwe jest również użycie znaku C 14 – dodatkowych informacji takich jak np., „Rolkarze jadą w prawo“. 

Inne znaki drogowe, którymi kierują się piesi i rowerzyści, zależą od tego czy rolkarz jest traktowany jako pieszy, czy 

rowerzysta.

Rys. 2. Przykład oznakowania dróg niezmotoryzowanych zgodnie z przepis Dekretem nr 294/2015 Sb.

W § 10 dotyczącym konkretnych symboli, stosuje się odniesienie do użycia symboli jako substytutu tekstu na pio-

nowych znakach drogowych. Następnie w załączniku do dekretu nr 7 znajduje się symbol identy�kacji typów pojaz-

dów i grup pieszych. Symbol nr 221 – rolkarz (Rys. 3) nie jest jeszcze powszechnie stosowany i na znakach drogowych 

występują różne piktogramy.

Rys. 3. Symbol nr 221 – rolkarz wg. dekretu nr 294/2015 Sb.

Więcej informacji na temat zasad dla rowerzystów i rolkarzy znaleźć można na stronach Krajowej Strategii Rozwo-

ju Ruchu Rowerowego 2013-2020 (https://www.cyklodoprava.cz/legislativa/cyklo-a-in-line/).

4.3.  Normy techniczne
Czeskie normy krajowe, według których obecnie opracowywane są drogi dla pieszych i rowerzystów, to :

• ČSN 73 6110 Projektowanie dróg lokalnych (rolkarzy dotyczy rozdział 10.1 Komunikacja piesza i 10.4 Jazda na 

rowerze);

• ČSN 73 6101 Projektowanie dróg i autostrad;

• ČSN 73 6102 Projektowanie skrzyżowań na drogach (zajmuje się tą kwestią raczej marginalnie).

Warunki techniczne nie są skoncentrowane na rolkarzach, ale podobnie jak wyżej, mogą pochodzić z tych doty-

czących pieszych i rowerzystów. 

• TP 179 Projektowanie komunikacji dla rowerzystów(nie bierze pod uwagę wykorzystania tras rowerowych i pa-

sów dla rowerzystów przez rolkarzy);

• TP 103 Projektowanie stref mieszkalnych i stref dla pieszych (także nie rozróżnia pieszych i rolkarzy);

• TP 65 Wytyczne dla znaków drogowych;

• TP 100 Wytyczne dotyczące oznakowania ruchu drogowego;

• TP 133 Zasady dotyczące poziomych znaków drogowych;

• TP 169 Wytyczne dotyczące oznakowania sytuacji w ruchu drogowym;

• TP 170 Projektowanie jezdni(określają zastosowanie rodzajów nawierzchni).
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Wszystkie wydane dotychczas wzory modeli dotyczą rolkarzy tylko w odniesieniu do pieszych i rowerzystów. Są 

to przykładowe arkusze danych VL 6.1 „pionowe znaki drogowe“ i VL 6.2 „poziome znaki drogowe“, arkusze próbne VL 

6.3 „urządzenia transportowe“ i VL 7 „Wybrane elementy lokalnej komunikacji do przechowywania w ruchu“.

4.4. Pozostałe zasady
Istnieją różne wewnętrzne reguły dotyczące ruchu na trasach rolkowych, które są określane przez poszczególnych 

zarządców terenów. Każde miasto lub tor może mieć różne zasady, dlatego zawsze należy zapoznać się z regulami-

nem przed wejściem na tor. 

W praktyce rolkarze zazwyczaj muszą poruszać się po chodniku, tak jak piesi. Jeśli poruszają się po poboczu drogi, 

to po lewej stronie jezdni i co najwyżej w dwie osoby obok siebie. Kierowcy muszą również dawać pierwszeństwo 

rolkarzom na przejściach dla pieszych. Rolkarz na ścieżce rowerowej zawsze powinien poruszać się po prawej stronie. 

Rolkarze mogą korzystać z przeciwnego pasa ruchu tylko przy wyprzedzaniu, ale muszą być ostrożni i nie zagrażać 

innym użytkownikom. Rolkarz potrzebuje więcej miejsca w swojej jeździe niż rowerzysta, więc powinien unikać za-

wracania na trasie, blokowania płynności ruchu (np. przez zatrzymywanie się na drodze) i jeżdżenia zbyt szybko na 

wąskich, stromych lub krętych trasach.

5. Projektowanie infrastruktury do jazdy na rolkach
5.1. Zasady projektowe

Zaleca się, aby na obszarze pogranicza polsko-czeskiego nowe trasy rolkowe były lokalizowane wzdłuż głównego 

przebiegu wytyczanej w projekcie długodystansowej trasy rowerowej. Najlepszym rozwiązaniem byłoby zaprojekto-

wanie i wybudowanie trasy rowerowej o takich parametrach, które pozwolą korzystać z niej także rolkarzom.

Najważniejszą zasadą rozwoju produktów turystyki rolkowej na pograniczu polsko-czeskim jest zachowanie spój-

ności (ciągłości) tras oraz ich jednolite oznakowanie. Produkt taki będzie atrakcyjny tylko jeśli przebieg trasy zosta-

nie odpowiednio wytyczony, zapewniając bezpieczeństwo i komfort jazdy. Trasa powinna być logicznie powiązana 

ze źródłami i celami podróży. Nawierzchnia trasy musi być komfortowa i gładka, tak by rolkarze mogli poruszać się 

z odpowiednią prędkością i na odpowiednią odległość. Jakość trasy rolkowej zależy od tego, czy jej użytkownik może 

poruszać się po niej swobodnie, zwiększając lub zmniejszając prędkość i manewrując bez przeszkadzania innym użyt-

kownikom trasy.

Z przeprowadzonych badań wynika, że w Republice Czeskiej większość rolkarzy wykorzystuje trasy głównie w ce-

lach rekreacyjnych. Na trasach rekreacyjnych i turystycznych średnia prędkość rolkarzy jest względnie niska, przez co 

nie zaleca się integracji ruchu rolkowego z ruchem samochodowym – chyba że jest to nieuniknione, ale nawet wtedy 

rozwiązanie takie dopuszczalne jest wyłącznie na krótkich odcinkach.

Wskazane jest projektowanie tras wspólnych dla różnych grup użytkowników niezmotoryzowanych (np. rolkarzy, 

rowerzystów, nartorolkarzy czy pieszych) bez segregacji ruchu. Trasy takie należy odpowiednio oznakować, by użyt-

kownicy mieli świadomość współdzielenia infrastruktury. Samodzielne trasy rolkowe należy projektować wyłącznie 

w przypadku tras sportowych lub miejscach o wysokim natężeniu ruchu rowerowego, jak np. duże miasta lub popu-

larne obszary rekreacyjne.

5.2. Proces projektowania
Projektowanie tras rolkowych należy co do zasady podzielić na następujące etapy: 

• analiza uwarunkowań terenowych i innych warunków istotnych dla ruchu rolkowego,

• określenie celów i zasobów, wykonanie projektu, w tym określenie nakładów potrzebnych na budowę i orga-

nizację ruchu na trasie oraz 

• ustalenie priorytetów inwestycyjnych.
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Warunki uzyskania do�nansowania na budowę trasy z funduszy UE wymagają zapewnienia spójności trasy, dlate-

go konieczne jest ustalenie jej przebiegu w większej skali – gminy, powiatu lub regionu. Projekt powinen odpowiadać 

na istniejący popyt. Ostateczna ocena projektu bierze pod uwagę przewidywane natężenia ruchu, rozwiązania za-

pewniające bezpieczeństwo użytkowników oraz przepustowość i jakość trasy.

Projekt trasy musi uwzględniać styl jazdy użytkowników, a zatem przewyższenia na trasie, odpowiednie szerokości 

i integrację z innymi niezmotoryzowanymi uczestnikami ruchu. Ponadto należy w nim uwzględnić uwarunkowania 

planistyczne (np. obowiązujący plan zagospodarowania przestrzennego), wymagane parametry techniczne, a także 

warunki stawiane przez administrację i zarządcę terenu.

5.3. Prowadzenie trasy
Istotną częścią projektu jest określnie organizacji ruchu. Na terenach zabudowanych należy rozważyć integrację 

ruchu rolkowego z ruchem rowerzystów i pieszych. Zintegrowane trasy powinny mieć odpowiednią szerokość, którą 

określa się na podstawie natężenia oraz szybkości ruchu. 

W tabeli 1 przedstawiono możliwości prowadzenia tras rolkowych po różnego rodzaju infrastrukturze, bądź inte-

grujących ruchu rolkarzy z innymi użytkownikami, bądź nie. Dobór odpowiedniego rodzaju infrastruktury rolkowej 

powinien być rozpatrywany indywidualnie w każdym przypadku, na podstawie kryteriów takich jak: bezpieczeństwo 

i komfort różnych użytkowników, dostępna przestrzeń na lokalizację trasy czy względy ekonomiczne. Przy określaniu 

wariantów projektowych należy mieć na uwadze wszystkich użytkowników trasy. 

Tab. 1. Możliwości prowadzenia ruchu rolkowego

O
bs

za
r z

ab
ud

ow
an

y Poza pasem dro-
gowym

Samodzielny ruch rolkarzy (całkowita separacja od innych użytkowników zmotory-
zowanych i niezmotoryzowanych)

Wspólny ruch rowerzystów i rolkarzy (oddzielona od pieszych)

Wspólny ruch pieszych i rolkarzy, (oddzielny od rowerzystów)

Wspólny ruch pieszych, rowerzystów i rolkarzy

W pasie drogo-
wym

W stre�e zamieszkania i/lub pieszej

W pasie jezdni wspólnie z ruchem zmotoryzowanym (utwardzone pobocze min. 
szerokości 1,5 m)

Po drodze przeznaczonej dla ruchu niezmotoryzowanego

Po
za

 o
bs

za
re

m
  

za
bu

do
w

an
ym

Ścieżka (samo-
dzielna)

Samodzielna ścieżka dla rolkarzy

Wspólny pas dla rowerzystów i rolkarzy

Wspólny pas dla pieszych i rolkarzy

Wspólny pas dla pieszych, rowerzystów i rolkarzy

Wspólny ruch niezmotoryzowany

Część infrastruk-
-tury drogowej

W pasie jazdy

Po poboczu min. szerokości 1,5 m (ruch odseparowany)

Pas dla ruchu niezmotoryzowanego 

Rolkarze, podobnie jak piesi, są wrażliwymi uczestnikami ruchu drogowego z punktu widzenia bezpieczeństwa 

ruchu. Ze względu na swój sposób poruszania się, są oni jeszcze bardziej podatni na zranienie niż inni niezmotoryzo-

wani. Najbardziej kontrowersyjne jest zatem wspólny ruchu rolkarzy z ruchem samochodowym. Jeżeli sytuacji takiej 

nie uda się uniknąć, to należy zapewnić, że będzie to tylko krótki odcinek i zagwarantować wszystkie warunki bez-

pieczeństwa ruchu drogowego. Szczególnie należy skoncentrować się na punktach kolizyjnych oraz na optymalizacji 

rozwiązania upłynniających ruch.



CYKLOPROJEKT - KONCEPCJA ROZWOJU TRANSGRANICZNEJ  
TURYSTYKI ROWEROWEJ NA POGRANICZU  POLSKO - CZESKIM

96

Tab. 2. Prowadzenie trasy wewnętrznej w zależności od ruchu zmotoryzowanego

Prowadzenie ruchu rolkowego

Kategoria
 ruchu

W pasie drogowym Poza pasem drogowym

Ze zmotoryzowa-
nymi

Z niezmotoryzo-
wanymi

Z niezmotory-
zowanymi poza 

jezdnią

Samodzielnie  
w obszarze przy-

drożnym  
poza jezdnią

Na ścieżce wspól-
nej lub dzielonej

A niemożliwe niemożliwe niemożliwe niemożliwe konieczne

B niewłaściwe niewłaściwe niewłaściwe możliwe właściwe

C wyjątkowo możliwe możliwe właściwe właściwe

Rys. 4. Wspólny ruch rolkarzy z pojazdem zmotoryzowanym.

Ze względu na szybkość ruchu samochodowego, na drogach poza terenami zabudowanymi niewskazane jest pro-

wadzenie ruchu rolkowego wspólnie z ruchem zmotoryzowanym, a zaleca się jego separację. Wspólny ruch możliwy 

jest tylko na drogach o niskim natężeniu ruchu, na których ruch ponadto zostały uspokojony poprzez odpowiednia 

urządzenia BRD. W takich sytuacjach należy oznakować trasę odpowiednimi znakami drogowymi.

Tab. 3. Wartości graniczne natężeń ruchu dla projektowania tras dla ruchu niezmotoryzowanego pochodzące z čsn 

73 6101

Natężenie ruchu  
samochodowego [poj/24h]

Makysmalne natężenie ruchu niezmotoryzowanego [poj/h]

Niezmotoryzowani Rower Rolki Pieszy

< 2 500 70 90 80 60

2 500 - 5 000 25 30 25 20

5 000 - 10 000 15 15 12 10

> 10 000 10 10 7 5

Wspólny ruch niezmotoryzowany i zmotoryzowany jest możliwy, jeżeli godzinowe natężenie ruchu nie przekra-

cza wartości podanych w tabeli 3. Jeśli warunek ten nie jest spełniony, należy odseparować ruch samochodowy. Na 

odcinkach, w których zakłada się ruch rekreacyjny rolkarzy, w tym niedoświadczonych jeźdźców i dzieci, i na których 

prędkość pojazdów mechanicznych nie jest ograniczona, zaleca się separację ruchu nawet, gdy warunek maksymal-
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nego natężenia jest spełniony. Ponadto w strefach intensywnego ruchu pieszego (strefy piesze, sklepy, przystanki) 

należy brać pod uwagę separację ruchu rolkowego i ruchu pieszego, zwłaszcza jeśli rolkarze mieliby często przecinać 

trasy piesze.

Tab. 4. Segregacja indywidualnych niezmotoryzowanych użytkowników ruchu według natężenia ruchu

Natężenie ruchu  
rolkowego [poj/24h]

Przydatność segregacji w zależności od dobowego natężenia ruchu

Rower Segregacja Pieszy Segregacja

< 1 000
< 1 200 NIE < 1 000 NIE

> 1 200 TAK > 1 000 TAK

1 000 - 1 500
< 1 000 NIE < 800 NIE

> 1 000 TAK > 800 TAK

> 1 500
< 800 NIE < 500 NIE

> 800 TAK > 500 TAK

Wartości w tabeli 4 oparte są na dobowych natężeniach ruchu. Wartość natężenia, na podstawie której nastę-

puje segregacja, bezpośrednio wpływa na możliwości przestrzenne. Nie zaleca się budowania zbyt szerokich tras, 

aby utrzymać ich użytkowników razem. Szerokie trasy są nieczytelne dla użytkowników i zabierają przestrzeń, którą 

można przeznaczyć np. pod zieleń.

Jedną z ważnych wartości w projektowaniu komunikacji dla rolkarzy jest poziom jakości transportu (tabela 5). Ist-

niejące wartości podane w ČSN 73 6110 - dla transportu samochodowego i pieszego, nie są odpowiednie dla rolkarzy 

ze względu na różne charakterystyki ruchu i prędkości w porównaniu z pieszymi. Zgodnie z istniejącymi wartościami 

z ČSN wszystkie wytyczane trasy powinny zapewniać wysoką jakość transportu. Konieczne było zatem obniżenie 

gęstości ruchu zgodnie z faktycznym obciążeniem danego odcinka.

Tab. 5. Jakość transportu na trasach rolkowych.

ÚKD
Gęstość ruchu 

(osób/m2)
Wpływ innych użytkowników trasy na jazdę

Oznaczenie
Charakterystyka 

jakości ruchu

A Bardzo dobra ≤ 0,004
Rolkarz porusza się swobodnie bezkon	iktowo z dowolną 
prędkością

B Dobra ≤ 0,006
Ruch rolkarza jest swobodny, wpływ obecności innych użyt-
kowników jest niski 

C Zadowalająca ≤ 0,008
Zmianę prędkości i kierunku jazdy należy dostosować do 
innych użytkowników

D Dostateczna ≤ 0,010
Wybór prędkości jest ograniczony, manewrowanie i zmiany 
kierunku są ograniczone

E Niestabilna ≤ 0,015
Prędkość jazdy jest ograniczona, manewrowanie jest nie-
możliwe, jazda z problemami

F Nieodpowiednia > 0,015
Ruch i prędkość nie są płynne, jazda jest niemal niemożliwa, 
dochodzi do stłuczek

Prowadzenie trasy rowerowej wymaga odpowiednio dużo miejsca, które nie zawsze jest dostępne. W obszarze 

zabudowanym należy dopasować się do uwarunkowań wynikających z istniejących barier przestrzennych, usytu-

owania terenów zieleni czy warunków w zakresie oświetlenia. Przyjmuje się, że trasy długodystansowe mogą być 

prowadzone razem z innymi rodzajami ruchu (z uwagi na mniejsze natężenie ruchu), a trasy rekreacyjne – zwłaszcza 

w popularnych miejscach – powinny być raczej separowane (większe natężenie ruchu). 

Tworzenie nowych tras rolkowych nie tylko zaspokaja istniejący popyt, ale także generuje nowe zainteresowanie 

turystyką, rekreacją i komunikacją rolkową. W związku z tym przy projektowaniu nie należy kierować się wyłącznie 
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sytuacją istniejącą, lecz także perspektywą rozwoju produktu, którą można przewidzieć, np. poprzez prognozy ruchu 

lub badania ankietowe pośród potencjalnych użytkowników trasy na danym terenie.

5.4. Parametry konstrukcyjne tras rolkowych
De�nicja parametrów projektu opiera się na informacjach o normalnym ruchu rolkarza, jego prędkości, inten-

sywności i czynnikach ryzyka. Optymalnie projektując, musimy polegać na sprawdzonych zasadach ich ruchów, aby 

parametry projektowe komunikacji były dostosowane bezpośrednio do ich potrzeb. Jednocześnie ważne jest, aby 

rozpoznać dużą liczbę sektorów sportowych, które poruszają się na rolkach i określić projekt dla ich indywidualnych 

potrzeb (np. z elementami sportowymi, takimi jak poręcze lub rampy typu U). W celu zaprojektowania komunikacji 

do jazdy normalnej lub rekreacyjnej, możemy przyjąć parametry konstrukcyjne wynikające z charakterystyki ruchu 

rolkarza, jego prędkości, intensywności i możliwych zagrożeniach w ruchu. Ważne jest przy tym, by przy projektowa-

niu rozpoznać uwarunkowania typowe dla różnych grup rolkarzy i uwzględnić je w projekcie (np. trasa z elementami 

sportowymi jak poręcze lub rampy typu „U“). W tym celu należy wziąć pod uwagę następujące parametry: 

• widoczność,

• prędkość projektową,

• wymagania przestrzenne rolkarzy,

• kierunek ruchu,

• pochylenie poprzeczne trasy,

• nachylenia wzdłużne,

• współistnienie poszczególnych rodzajów ruchu,

• bezpieczne odległości,

• skrzyżowania,

• znaki drogowe poziome,

• znaki drogowe pionowe,

• wymogi konstrukcyjne,

• oświetlenie,

• odprowadzenie wód powierzchniowych,

• oznaczenia orientacyjne,

• elementy bezpieczeństwa ruchu drogowego.

Parametry projektu zostały szczegółowo opisane w Zał. 1 (pkt 8.1. Parametry konstrukcyjne) do niniejszego opra-

cowania. 

Przy projektowaniu nowych tras należy bezwarunkowo przestrzegać opisanych w opracowaniu zasad, natomiast 

w przypadku przebudowy istniejących odcinków, kiedy nie jest możliwe zastosowanie wszystkich wytycznych, należy 

bazować na nich w możliwe dużym stopniu. Istniejące trasy mogą zostać ocenione pod względem jakości na podsta-

wie ww. wytycznych.

Budując ścieżki, na których przewidujemy wspólne korzystanie przez wielu użytkowników, konieczne jest zapro-

jektowanie tych sekcji tak, aby spełniały najbardziej rygorystyczne parametry, np. budując wspólną ścieżkę dla rowe-

rzystów i rolkarzy, wartość długości okrążenia rowerzysty jest większa niż ta zalecana dla łyżwiarzy, konieczne jest 

dostosowanie projektu do wartości rowerzystów. 

Poprzeczne nachylenie zapewnia odpowiednie odwodnienie trasy; dla ruchu niezmotoryzowanego zwykle pro-

ponuje się nachylenie jednostronne o wartości 2%. Nachylenie terenu zależy od rodzaju nawierzchni i jej zdolności 

do kierowania wody poza pas. Odchylenie musi zapewniać możliwość korzystania z trasy przez osoby o organicznej 

sprawności ruchowej. 

Szczegółowe informacje na temat innych parametrów, takich jak odległości bezpieczeństwa dla połączonych tras, 

znaki drogowe i wymagania projektowe, podano w Załączniku 1.
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5.5. Wyposażenie tras rolkowych
Wyposażenie tras czyli wszystko czego ich użytkownicy potrzebują podczas wizyty oraz wszystko co ścieżka i jej 

okolice mogą im zapewnić jako produkt turystyczny. Należą do nich na przykład parking, wsparcie techniczne, strefa 

odpoczynku, znaki orientacyjne i mapy, urządzenia sanitarne, usługi gastronomiczne lub noclegowe. Są to niezbędne 

komponenty szlaków, o których nie wolno zapominać podczas projektowania i budowy. Powinny być zapewnione 

w jak największym stopniu, aby poprawić jakość produktu turystycznego. Integralną częścią wyposażenia szlaku po-

winno być również monitorujące urządzenie liczące tzw. Licznik automatyczny. Mierzone dane są wykorzystywane 

głównie przez menedżerów ścieżek do oceny skuteczności zarządzania i marketingu.

W Republice Czeskiej rzadko spotykamy powyżej wymienione obiekty, chociaż niektóre z ważnych elementów 

pojawiają się na nowo wybudowanych szlakach. Na wybranych ścieżkach, używanych przez rowerzystów i rolkarzy, 

miejsca parkingowe są już zabezpieczone, a w intensywnie odwiedzanych sekcjach w pobliżu miast (w miesiącach 

letnich) działają nawet punkty gastronomiczne. Jednak te elementy bardzo rzadko są przystosowane technicznie, aby 

sprostać wymaganiom rolkarzy.

Szczegółowy opis i przykłady znajdują się w Zał. 1 i 2 (pkt. 8.2. Wyposażenie tras rolkowych).

5.6. Utrzymanie 
Utrzymanie czystości, a co za tym idzie jakości powierzchni na szlakach jest podstawowym warunkiem poruszania 

się rolkarzy. Trasy są często prowadzone przez las lub w pobliżu stoków, w związku z czym trasy łatwo się brudzą. Prze-

szkody, takie jak glina czy liście, nie są przeszkodami dla rowerzystów i pieszych, ale jeśli rolkarze napotkają błotniste 

lub mokre pułapki, to może doprowadzić ich do upadku.

W przeciwieństwie do dróg samochodowych, w miesiącach zimowych konserwacja tras rolkowych nie jest ko-

nieczna. Utrzymanie należy zapewnić szczególnie w sezonie, w którym spodziewamy się większego natężenia ruchu, 

tj. w przypadku obszaru realizacji projektu oraz miesiącach kwiecień-październik. W szczególności nieutwardzone 

krawędzie muszą być zachowane i regulowane, tak aby nie kolidowały z utwardzoną częścią drogi. Ponadto koniecz-

ne jest zapewnienie regularnego czyszczenia powierzchni za pomocą pojazdów ze szczotkami. Na odcinkach, gdzie 

trasa prowadzi głównie w zarośniętych obszarach, konieczne jest regularne utrzymywanie powierzchni. Służby mu-

szą regularnie sprawdzać trasy, by ocenić jej odpowiedni stan techniczny.

Rys. 5. Pozostałości suchej trawy na szlaku po koszeniu 

(Nezamyslice).

Rys. 6. Czyszczenie szlaku dla rolkarzy z liści i innych 

zanieczyszczeń (Niemcy)

6. Usługi dla rolkarzy 
Z badań2 wynika relatywnie wysoki poziom niezadowolenia z jazdy na rolkach w Republice Czeskiej. Bariera to 

przede wszystkim niewystarczająca infrastruktura i niewielka liczba produktów odpowiednich dla rolkarzy. Słaba ja-

kość szlaku (76,1%) uważana jest za największą wadę wraz z niedostateczną konserwacją (52,8%). Bariery te są ważne 

dla wszystkich rolkarzy, niezależnie od częstotliwości jazdy lub długości podróży. Rolkarzom, którzy jeżdżą na dłuższe 

trasy, częściej przeszkadzały przeludnienie na ścieżce oraz nierozwiązane przejazdy przez obce tereny. Rolkarze zgod-
2  Zdroj: Národní cyklo a in-line průzkum, STEM/MARK,on-line průzkum,srpen-září 2011
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nie preferują trasy w terenie, w przeciwieństwie do torów owalnych; w tym są zgodni bez względu na częstotliwość 

i długość jazdy.

Jeśli chodzi o usługi dodatkowe, priorytety rolkarzy są nieco inne niż potrzeby rowerzystów - są mniej wymagają-

cy. Za najważniejszy uważany jest budynek z toaletami wzdłuż trasy (32,3%), ale rolkarze chcą także korzystać z pro-

gramu odnowy biologicznej (26,9%) lub serwisu rolkowego (24,7%). Niskie zainteresowanie podstawowymi usługami 

wiąże się z brakiem infrastruktury, która dziś istnieje głównie wokół dużych miast, a więc w miejscach już zapewniają-

cych dostęp do takich usług. W związku z tym priorytetem pozostaje zbudowanie odpowiedniej infrastruktury, która 

będzie w zasięgu węzłów komunikacji zbiorowej. Jeśli chcemy zmniejszyć natężenie ruchu zmotoryzowanego w oko-

licy tras (część rolkarzy wykorzystuje samochód do transportu na trasę), to wskazane jest, aby tworzyć oferty dojazdu 

we współpracy z lokalnymi przewoźnikami. Oprócz dostosowania rozkładów jazdy możliwe jest również tworzenie 

odpowiednich oznaczeń, informacji o odjeździe najbliższych pociągów itp.

Wypożyczalnie lub usługi wypożyczania rolek są również popularne, ale mają sens tylko w przypadku większych 

atraktorów ruchu i długich, ciągłych tras (np. Park Stromovka w Pradze, region Olympia w Brnie itp.). System rezer-

wacji on-line, obejmujący zakwaterowanie, wyżywienie, obsługę instruktorską, serwis łyżworolek i program towarzy-

szący, będzie wykorzystywany głównie przez mniej doświadczonych rolkarzy, którzy poszukują nowych aktywności 

sportowych.  

7. Promocja i marketing  produktu rolkowego
Ogólnie obowiązujące mechanizmy marketingowe obejmujące wszystkie typy produktów, od roweru przez MTB 

po turystykę rolkową, są opisane w Rozdziale IV STRATEGII PROPAGACJI I MARKETINGU. Biorąc pod uwagę, że w Cze-

chach i Polsce nie są jeszcze w pełni rozwinięte produkty turystyki rolkowej, rozdział ten oparty jest na teoretycznych 

podstawach, z uwzględnieniem zakresu lokalnego związanego z granicą czesko-polską. 

Pod względem marketingu produkty turystyki rolkowej można podzielić na cztery poziomy:

• POZIOM LOKALNY – wykorzystują go nie tylko usługodawcy, ale także ich pośrednicy (biura podróży, biura 

podróży, systemy informacyjne i dystrybucyjne). Operator produktu (np. stowarzyszenie) zazwyczaj zarządza 

materiałami na temat aktualnej oferty, wykorzystując wszystkie dostępne kanały, takie jak: strona produktu, 

udział w targach turystycznych lub media społecznościowe i komunikacja z mediami branżowymi;

• POZIOM REGIONALNY – mniejsze obiekty typu tory rolkowe lub podmiejskie szlaki są zwykle wymieniane 

w materiałach promocyjnych regionu. Strony internetowe regionów i ich agencje docelowe powinny posia-

dać informacje nie tylko o regionalnych trasach rolkowych, ale także rowerowych trasach długodystansowych 

o parametrach odpowiednich dla turystyki rolkowej (np. Děčín-Bad Schandau, CT 18 w sekcji Choceň - Brandýs 

nad Orlicí - Ústí nad Orlicí - Letohrad);

• POZIOM KRAJOWY - Czeskie Biuro Turystyczne - CzechTourism, które prowadzi portal www.ceskojede.cz, pre-

zentuje produkty turystyki rolkowej po stronie czeskiej. Obecnie (styczeń 2018 r.) oferuje łącznie 11 produktów 

w Republice Czeskiej;

• MIEDZYNARODOWY MARKETING TURYSTYCZNY - wyniki tego projektu współpracy polsko-czeskiej można wy-

korzystać do wspólnego marketingu szlaków transgranicznych, koncentrując się na turystach z innych krajów 

europejskich.

8. Załączniki – Metodologia projektowania tras rolkowych
8.1.  Załącznik 1 – Parametry konstrukcyjne
8.1.1. Długość widoczności do zatrzymania

Odległości widoczności dla rolkarzy nie zostały jak dotąd ściśle określone. Przy projektowaniu tras rolkowych na-

leży przyjąć, że rolkarze poruszają się z prędkością nominalną. Projektowanie wspólnych tras dla rolkarzy i innych 

użytkowników wymaga uwzględnienia różnych prędkości tych uczestników ruchu.

Wymagana odległość widoczności zależy od prędkości projektowej trasy. Na trasie nie mogą występować żadne 

elementy ograniczające wymaganą widoczność. Obliczanie odległości widoczności opiera się na założeniu, że przy 
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hamowaniu nie występuje poślizg wywołany nieodpowiednią nawierzchnią trasy. Czas reakcji rolkarza jest zmienny, 

a charakterystyka jego ruchu sprawia, że nie patrzy on bezpośrednio wprost. Z tego powodu reakcja na zaobserwo-

waną przeszkodę może u niektórych trwać dłużej. 

Tab. 6. Odległości widoczności umożliwiające zatrzymanie się rolkarza.

Prędkość projektowa Zalecana minimalna widoczność [m]

< 10 km/h 15

10 - 20 km/h 20

20 - 30 km/h 35

> 30 km/h 50

Podane wartości są nieco wyższe od analogicznych wartości dla rowerzystów podanych w przepisach czeskich TP 

179. Rowerzyści mają krótszą drogę hamowania. Na odcinkach o mniejszej widoczności, np. na skrzyżowaniach zaleca 

się zastosowanie elementów uspokajających zgodnie z rozdziałem Elementy zwalniające. Należy także pamiętać, że 

w przypadku spadku terenu odległość potrzebna do zatrzymania wzrasta.

8.1.2. Prędkość projektowa trasy

Projekt trasy opiera się na przewidywanej prędkości, która zapewnia użytkownikom bezpieczeństwo. Prędkość 

projektową można zmniejszyć w rejonie skrzyżowań i trudnych odcinków. W przypadku jazdy na rolkach musimy ob-

liczyć współczynniki nachylenia, które znacząco wpływają na prędkość. Wartość prędkości projektowej powinna być 

jednolita na możliwie najdłuższym odcinku.  Zmiana prędkości projektowej zachodzi szczególnie na skrzyżowaniach, 

gdzie ruch traci płynność.

Tab. 7. Podstawowa prędkość projektowa tras dla rolkarzy.

Współczynniki nachylenia Prędkość projektowa [km/h]

Teren równy (nachylenie wzdłużne do 3 %) 20

Odcinki spadku powyżej 3% 30

Odcinki podjazdu pow. 3% 10

Podział na odcinki zjazdowe i podjazdowe dotyczy tylko tras jednokierunkowych. W przypadku tras dwukierunko-

wych decydująca jest wartość spadku.

Zaleca się zaprojektowanie tras z prędkością wyższą niż średnia, z wyjątkiem miejsc, w których próbujemy zmniej-

szyć prędkość z punktu widzenia bezpieczeństwa, takich jak zjazd lub niewłaściwa powierzchnia.

Na odcinkach skrzyżowań prędkości projektowe są niższe. Należy założyć, że rolkarz stopniowo dostosowuje swo-

ją prędkość w stosunku do odległości od miejsca problemowego. Dlatego spodziewamy się, że prędkość przekra-

czania skrzyżowania wyniesie 8 km/h, przy założeniu zatrzymania się przed skrzyżowaniem, oraz 15 km/h w ruchu 

bez ograniczeń. W zależności od współczynników nachylenia przed skrzyżowaniem, prędkość projektową można re-

gulować, przyjmując znacznie wyższe prędkości, aby zaproponować spowolnienie i środki bezpieczeństwa. Przy tej 

prędkości należy zaprojektować pola widoczności skrzyżowania. 

Jeśli spodziewamy się interakcji z większością niezmotoryzowanych użytkowników, należy wziąć także pod uwa-

gę ich szybkość projektową. Ruch pieszy zazwyczaj przebiega z prędkością 4-6 km/h, jazda rowerem z prędkością  

20-25 km/h. Ich wartości, w przeciwieństwie do rolkarzy, nie są tak bardzo zależne od współczynników nachylenia. 
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8.1.3. Wymagania przestrzenne rolkarzy

Rys. 7. Podstawowe wymagania dotyczące miejsca dla jazdy jednokierunkowej i dwukierunkowej.

Rolkarz potrzebuje bezpiecznej przestrzeni do poruszania się i żadne elementy otoczenia (znaki drogowe, zieleń) 

nie mogą mu w tym przeszkadzać. Potrzebną do jazdy przestrzeń rozszerza się także na przestrzeń zapewniającą 

wygodę. Szerokość wolnej przestrzeni zależy od stylu jazdy rolkarza i jest inna w jeździe bezpośredniej, pod  górę 

i z góry. Jednocześnie konieczne jest rozważenie konieczności dwukierunkowej jazdy i jazdy razem z innymi niezmo-

toryzowanymi użytkownikami. Wymagania przestrzenne zostały zaproponowane w oparciu o doświadczenia z zagra-

nicy oraz charakterystykę jazdy, o której mowa w rozdziale 4. 

Na całej szerokości pasa należy zachować wzmocnioną jednolitą nawierzchnię. W przeciwieństwie do innych osób 

nie zmotoryzowanych rolkarze używają całej szerokości utwardzonej nawierzchni. W przypadku najazdu na nieutwar-

dzoną nawierzchnię rolkarz traci stabilność. Szerokość pasa jest dodawana do odpowiednich odległości bezpieczeń-

stwa w zależności od środowiska. Aby umożliwić wyprzedzanie, a tym samym poprawić przepustowość trasy, możli-

we jest zwiększenie szerokości trasy zgodnie z wymogami przestrzennymi - jeśli istnieje taka możliwość.

Podstawowa szerokość pasa jest proponowana zgodnie z wymaganiami przestrzeni dla rolkarza. Rolkarz poru-

sza się po torze przypominającym sinusoidę. Kiedy rolkarz podjeżdża pod górę, sinusoida rozszerza się z powodu 

potrzeby pochylania boków w celu przezwyciężenia siły grawitacji. Z drugiej strony, podczas jazdy w dół, gdy nie ma 

potrzeby manewrowania w celu zmniejszenia prędkości, następuje swobodny bezpośredni ruch, który odpowiada 

wymaganiom przestrzeni dla pieszych. Jeśli nie znajdujemy się na płaskim odcinku (do 3% nachylenia), należy wziąć 

pod uwagę szerokość pasa zgodnie z wolną przestrzenią wskazaną w tab. 13, która odpowiada wymaganiom rolkarza 

zgodnie z jego naturalnym ruchem. W większości przypadków budowane są dwukierunkowe trasy do jazdy na rol-

kach, w których wymagania dotyczące szerokości wzniesienia i nachylenia są zbliżone w pagórkowatych warunkach 

do warunków płaskich odcinków.

Tab. 8. Szerokość zajmowanej przez rolkarza przestrzeni w zależności od nachylenia terenu i rodzaju ruchu.

Rodzaj ruchu Odpychanie Jazda Swobodny ruch

Nachylenie trasy + 10 % + 5 % 0 % - 5 % - 10%

Szerokość zajmowanej 
przestrzeni [m]

2,5 1,5 - 2,5 1,5 0,75 - 1,5 0,75
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Przy niższych natężeniach ruchu można pominąć wyznaczanie  strefy wygodnego ruchu pomiędzy pasami ru-

chu. Aby zachować zgodność z zasadami projektowania, konieczne jest zlokalizowanie pasa o danym kierunku ruchu 

w zgodzie z innymi użytkownikami. Ruch jednokierunkowy powinien być zgodny z innymi strumieniami ruchu, a kie-

runek dwukierunkowy powinien być umieszczony symetrycznie względem osi całej trasy. Asymetryczna lokalizacja 

jest nieodpowiednia ze względu na jej nieczytelność i może być używana tylko w uzasadnionych przypadkach.

Jeżeli proponujemy komunikację mieszaną z innymi niezmotoryzowanymi uczestnikami ruchu, konieczne jest 

zapewnienie odpowiednich szerokości pasów dla rowerzystów i dla pieszych. 

8.1.4. Kierunkowe prowadzenie trasy

W miejscach pokonywania zakrętów zwiększają się wymagania dotyczące szerokości pro�lu i parametrów na-

wierzchni. Projekt rozwiązania kierunkowego musi umożliwiać jednolity przepływ przy danej prędkości projekto-

wej. Najmniejszy promień krzywizny i inne parametry w zależności od prędkości przedstawiono w Tabeli 14, która 

wywodzi się od wartości przyjętych w TP 179. W przypadku projektowania wydzielonych tras dla rolkarzy, promień 

wewnętrzny łuków nie powinien być mniejszy niż 15m. Na wewnętrznej stronie łuku zaleca się zachować bezpiecz-

ne odstępy od wszelkich przeszkód występujących po tej stronie łuku. Łuki na zjazdach muszą być proporcjonalnie 

zwiększane w zależności od nachylenia terenu. Projektując rozwiązanie kierunkowe, należy pamiętać o zapewnieniu 

możliwości przejazdu pojazdów służb konserwacyjnych i ratowniczych.

Tab. 9. Najmniejszy zalecany promień i poszerzenie pasa w zakrętach.

Prędkość projektowa Promień łuku kierunkowego [m] Poszerzenie pasa [m]

< 10 km/h 4 0,5

15 km/h 8 0,5

20 km/h 15 0,25

30 km/h 25 0,25

> 30 km/h 30 -

Promień jest rozpatrywany zgodnie z prędkością konstrukcyjną, przez którą przejeżdżają rolkarze i jest zbudowa-

ny na wewnętrznej krawędzi łuku. Na skrętach zaleca się również wprowadzenie nachylenia dośrodkowego; w prze-

ciwnym razie zalecane jest zwiększenie promienia lub poszerzenie trasy.

8.1.5. Nachylenie poprzeczne

Poprzeczne nachylenie trasy zapewnia jej odwodnienie. Dla ruchu niezmotoryzowanego zwykle proponuje się 

nachylenie jednostronne o wartości 2%. Nachylenie terenu zależy od rodzaju nawierzchni i jej zdolności do kierowa-

nia wody poza pas. Nachylenie musi być pozbawione barier w przypadku korzystania z trasy przez osoby o ograni-

czonej sprawności ruchowej.

W przypadku szlaków dedykowanych rolkarzom zaleca się stosowanie niższych nachyleń bocznych – około 1%. 

Podczas odpychania się rolkarz wyjeżdża poza pas, co pogarsza bezpieczeństwo jazdy. W celu zapewnienia drenażu 

wody minimalne wypadkowe nachylenie wynosi  0,5%.

Na łukach zwykle wybiera się spadek poprzeczny, jeśli odwodnienie nie zostanie rozwiązane w inny sposób. Na 

wewnętrznej krawędzi łuku zaleca się utrzymywanie wzdłużnej linii prowadzącej, na przykład w postaci zgrubienia. 

Rolkarz, która przechodzi przez łuk, ma skłonność do oddalania się od osi. Jeśli nie ma bariery w formie linii, jego 

wyjazd poza utwardzoną część trasy może spowodować kolizję. Możliwe jest użycie co najmniej pochylonej obręczy, 

która umożliwia odwodnienie, a jednocześnie ostrzega rolkarza, że osiągnął granicę trasy.

8.1.6. Trasy w trudnym terenie

W pro�lu wysokościowym trasy preferowany jest stopniowy gradient, tak aby rolkarz mógł płynnie regulować 

prędkość. W przypadku krótszych stromych wysokości wymagane długości są utrzymywane w celu umożliwienia 
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bezpiecznego zmniejszenia prędkości i zatrzymania. Podłużny gradient wpływa na osiągniętą prędkość, która ma 

znaczny wpływ na bezpieczeństwo. Podjazd nie jest niebezpieczny dla rolkarzy, ale jego większe nachylenie wpływa 

na komfort jazdy. Jednocześnie, im wyższe nachylenie wznoszenia, tym bardziej należy wydłużyć podjazd, by rolkarz 

mógł pokonać przeszkodę w sposób płynny.

Największe nachylenie wyznaczonej trasy dla rolkarzy nie może przekraczać 5% w normalnych warunkach, na 

płaskim terenie. Jeżeli wymagany jest projekt większych nachyleń w zależności od terenu, nachylenie musi być ogra-

niczone do krótkiego odcinka - lub przynajmniej należy umieścić odcinki wyrównujące. W takim przypadku należy 

rozważyć, czy wielu użytkowników może poruszać się po trasie jednocześnie, czy też konieczne jest rozdzielenie rol-

karzy. Najniższe nachylenie wzdłużne nie powinno spaść poniżej 0,5% z powodu drenażu powierzchniowego, w uza-

sadnionych przypadkach 0,3%.

Tab. 10. dopuszczalna długość podjazdów i zjazdów w zależności od nachylenia wzdłużnego trasy rolkowej

Nachylenie wzdłużne ≤ 3% 4% 5% 6% 8% 10%

Długość wzniesienia [m] nieograniczone 350 200 100 70 30

Długość spadku [m] 250 180 100 50 20 10

Uwaga! Wartości dla tras jednokierunkowych.
Na trasach dwukierunkowych decydującą wartością jest spadek, na którym rolkarze poruszają się z większą pręd-
kością.

W przypadku większych wartości nachylenia wzdłużnego zaleca się, by nie wskazywać podziału trasy na pasy 

o przeciwnych kierunkach ruchu. Dzięki temu rolkarze będą mogli w razie potrzeby awaryjnie skorzystać z całej sze-

rokości trasy. 

W przypadku rolkarzy konieczność zaokrąglania łuków na odcinku o nachyleniu wzdłużnym nie jest tak istotna, 

jak przy projektowaniu dróg dla pojazdów silnikowych, ponieważ rolkarze nie osiągają takich prędkości. Jednak ze 

względu na płynność jazdy zaleca się preferować stopniowe podnoszenie lub obniżanie niwelety trasy. Jeżeli nachy-

lenie niwelety jest mniejsze niż 6%, wykonywane jest tylko zaokrąglenie technologiczne. Promień łuków zależy od 

prędkości projektowej trasy. Przy prędkości projektowej 15 km/h zaleca się projektowanie na wzniesieniach promieni 

20m, a w obniżeniach, przy założeniu prędkości projektowej 25 km/h, 15 m. Promienie łuków zwiększają się propor-

cjonalnie do promienia, odpowiednio: 40 m i 30 m.

8.1.7. Współdzielenie trasy przez różnych użytkowników

Co do zasady, ogólną szerokość trasy proponuje się na postawie przewidywanego natężenia ruchu poszczegól-

nych grup użytkowników. Szerokość trasy zawiera w sobie przestrzeń odpowiednią do jazdy oraz skrajnię odgranicza-

jącą trasę od obiektów w jej sąsiedztwie.

Decydującymi czynnikami warunkującymi interakcję różnych grup niezmotoryzowanych użytkowników są szyb-

kość oraz natężenie ruchu. Wraz ze wzrostem wartości tych parametrów zwiększa się zagrożenie dla wszystkich uczest-

ników. W takich przypadkach należy segregować potoki ruchu poprzez różne metody, takie jak �zyczne rozdzielenie, 

rozwiązania wpływające na zachowania użytkowników lub zmianę przebiegu trasy. Samodzielne lub współdzielone 

trasy rolkowe można prowadzić w pasie drogowym lub poza nim. Konieczne jest, by zmiana parametrów trasy prze-

biegała zawsze w sposób czytelny, tak by użytkownik wiedział, czego się spodziewać.
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8.1.8. Odległości bezpieczeństwa (skrajni)

Tab. 11. Odległości bezpieczeństwa (skrajni) na podstawie tabeli 4 z ČSN 73 6110.
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Oprócz przestrzeni niezbędnej do wygodnego ruchu rolkarza przy projektowaniu należy wziąć pod uwagę od-

ległości bezpieczeństwa (skrajni) od otoczenia, aby uniknąć niepotrzebnych kolizji – lub by w przypadku kolizji nie 

wystąpiły żadne poważne konsekwencje. Wartości odległości bezpieczeństwa są proponowane przede wszystkim dla 

nowo budowanych tras. Minimalne wartości podane w tabeli powinny być w takich sytuacjach każdorazowo prze-

strzegane a, jeśli pozwala na to przestrzeń, mogą zostać zwiększone. W przypadku niemożliwości osiągnięcia wartości 

docelowych można je korygować, ale tylko wtedy, gdy nie obniży to poziomu bezpieczeństwa użytkowników. W re-

jonie zakrętów lub odcinków o większych prędkościach zaleca się zwiększenie wartości. 

Pomiędzy pasami dla rolkarzy ustalono minimalny margines bezpieczeństwa 0,25m, aby uniknąć możliwych koli-

zji. Przy niższej intensywności ruchu rolkarzy można go całkowicie opuścić. 

Rys. 8. Wizualizacja odległości bezpieczeństwa na podstawie TP 179.
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8.1.9. Współdzielenie trasy

Rolkarze nie powinni być narażeni na problemy wpływające na bezpieczeństwo jazdy, gdy są włączeni do ruchu 

drogowego. Mogą być wtedy narażeni na ryzyko kolizji z pojazdem silnikowym lub innym niezmotoryzowanym ru-

chem, co ma poważne konsekwencje. Dlatego w przypadku prowadzenia trasy w ruchu drogowym konieczne jest 

zapewnienie wystarczającego odstępu bezpieczeństwa między rolkarzami a otoczeniem. Odległości te zależą od 

prędkości użytkownika, natężenia ruchu, charakterystyki obszaru i jakości nawierzchni.

Prowadzenie ruchu rowerowego w ruchu drogowym na zasadach ogólnych jest przedmiotem dyskusji głównie 

ze względu na nierozwiązane kwestie prawne i kwestie bezpieczeństwa. Poruszanie się tak, jak piesi – tj. po lewej 

stronie jezdni – jest bardzo niebezpieczne z uwagi na szybkość rolkarzy. Zwykle jest to ok. 20 km/h, więc prędkość 

względna przy zderzeniu z autem wynosi ok. 70 km/h, co zazwyczaj prowadzi do śmierci rolkarza. Poza obszarem 

zabudowanym jest jeszcze gorzej, biorąc pod uwagę, że odległość zatrzymania jazdy na rolkach może być nawet dwa 

razy większa niż w przypadku roweru. 

Zaleca się, by jeśli istnieje konieczność prowadzenia trasy rolkowej w ruchu drogowym, traktować rolkarzy tak 

jak rowerzystów. Rolkarze powinni móc poruszać się po utwardzonych chodnikach, jeśli pozwala na to ich szero-

kość (większa niż 0,75m). Jeżeli wzdłuż jezdni prowadzi trasa dla rolkarzy lub rowerzystów, rolkarz powinien z niej 

korzystać. Jednocześnie konieczne jest uregulowanie potrzeby sprzętu ochronnego w przypadku jazdy po drogach 

publicznych.

Rys. 9. Wspólny ruch rolkarzy z pojazdami zmotoryzowanymi.

Wspólny ruch rolkarzy z innymi niezmotoryzowanymi użytkownikami jest dopuszczalny w zależności od szeroko-

ści i natężeń ruchu (Tab. 12). Nie zaleca się łączenia ruchu w miejscach, w których przewiduje się znaczne natężenie 

ruchu rowerowego i pieszego, np. przy skrzyżowaniach głównych tras.

Tab. 12.  Orientacyjne szerokości wspólnej trasy według natężeń ruchu.

Ruch współdzielony z innymi 
użytkownikami

Minimalna szerokość trasy [m]
Dopuszczalne godzinowe  

natężenie ruchu

Piesi 3,00 100 rolkarzy i 60 pieszych

Rowerzyści 3,00 100 rolkarzy i 80 rowerzystów

Piesi i rowerzyści 4,00 100 rolkarzy,80 rowerzystów i 60 pieszych
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Jeśli wartości natężeń ruchu są większe niż te wskazane w Tab. 12, konieczne jest zwiększenie szerokości trasy lub 

separacja użytkowników. Szerokość przestrzeni zakłada średnie natężenie ruchu rolkarzy oraz ruch dwukierunkowy 

wszystkich użytkowników. W przypadku niskich natężeń ruchu rolkarzy można zastosować niższe wartości szeroko-

ści. Zalecane poziomy natężenia dla poszczególnych użytkowników zostały wybrane na podstawie zebranych danych 

dla istniejących tras. Nie jest jednak wykluczone, że w przyszłości wartości te trzeba będzie zmienić z uwagi na zwięk-

szone zainteresowanie ruchem rolkowym, pieszym lub rowerowym.

Rys. 10. Wspólny ruch niezmotoryzowany.

Jeśli konieczne jest wskazanie, z której części komunikacji mogą korzystać poszczególni użytkownicy - ale nie 

jest jeszcze konieczne całkowite lub częściowe ich rozdzielenie - istnieje możliwość użycia we wspólnej przestrzeni 

poziomych znaków drogowych. Zakładając częste przecinanie się kierunków ruchu poszczególnych użytkowników, 

konieczne jest zmody�kowanie wymagań tak, aby ich układ był logiczny i by występowało możliwe mało punktów 

kolizji. Piesi, na przykład, powinni być kierowani jak najbliżej budynków, sklepów i wejść.

8.1.10. Separacja ruchu

Tab. 13. Elementy separujące ruch poszczególnych użytkowników.

Element dzielący Wariant Szerokość [m] Uwagi

Podłużna linia ciągła Znaki drogowe 0,125 Wlicza się do szerokości pasa

Pas strukturalny Kostka min. 0,25 Część skrajni

Krawężnik Złożony, podniesiony 0,25
Wysokość i układ muszą być dostosowane do 
toru ruchu rolkarzy

Pas zieleni
Wpuszczony 1 - 8

Można do niego prowadzić odwodnienie
Podniesiony 1 - 8

Pas dzielący
Wpuszczony min. 0,5 W zależności od materiału można go wliczyć do 

skrajniPodniesiony min. 0,5

Bariera pionowa Barierki, słupki
według para-
metrów

Konieczność zaprojektowania przerw w barier-
kach w celu możliwości przejechania

Jeżeli połączenie ruchu rolkarzy z innymi uczestnikami nie jest możliwe, należy rozważyć opcję wydzielenia pasa 

ruchu w jezdni. Pas można wydzielić za pomocą znaków, barier �zycznych lub optycznych, bądź w ostateczności 

poprzez poszerzenie jezdni i budowę nowego pasa. Przykłady elementów używanych do wydzielania pasa ruchu 

wyszczególniono w Tabeli 13.
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Rys. 11. Wydzielenie pasa ruchu dla rolkarzy w jezdni.

Separacja rolkarzy od ruchu zmotoryzowanego jest zawsze pożądanym rozwiązaniem; tylko wyjątkowo można 

dopuścić ruch rolkarzy po poboczu nieodseparowanym od jezdni. Między ruchem zmotoryzowanym a ruchem rol-

karzy występuje znaczna różnica prędkości, która w połączeniu z nieprzewidywalnością zachowań rolkarzy stwarza 

poważne zagrożenie dla bezpieczeństwa. Oddzielając potoki ruchu w pasie jezdni zapewniamy rolkarzom i kierow-

com płynną, niezakłóconą jazdę. Ruch odseparować można barierami, które w różnym stopniu oddzielają rolkarzy od 

kierowców – zarówno �zycznie, jak i psychicznie (optycznie). Stosowanym często rozwiązaniem są słupki, ale można 

użyć w tym celu także zaokrąglonego kołnierza prowadzącego wzdłuż pasa ruchu. Wydzielając pas w jezdni należy 

także pamiętać o konserwacji nawierzchni, którą utrudniają elementy separujące.

Rys. 12. Wydzielony ruch rolkarzy  w bezpośredniej bliskości parkingu.

W przypadku, gdy trasa prowadzi wokół parkingów samochodowych, należy zachować bezpieczną odległość, 

a przede unikać wysiadania bezpośrednio na trasę. Zaleca się w tym celu rozdzielić trasę i parking za pomocą słupków 

bezpieczeństwa, balustrad lub kołków. Przejeżdżający rolkarze muszą zostać powiadomieni z wyprzedzeniem o sytu-

acji. W przypadku skośnego i prostopadłego parkowania należy wziąć pod uwagę nakładanie się pojazdów.
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Rys. 13. Oddzielny ruch pieszych i rolkarzy.

Oddzielenie pieszych od rolkarzy odbywa się w przypadku pojawienia się większej ilości pieszych poruszających 

się wolniej niż zazwyczaj. Należą do nich osoby o ograniczonej sprawności ruchowej, osoby korzystające z przestrzeni 

do użytku biznesowego lub poruszające się przy wejściach i wejściach do budynków i przystanków transportu pu-

blicznego. 

Rolkarze i rowerzyści najczęściej spotykają się z kon	iktem, wjeżdżając w momencie odpychania się pod koło ro-

weru podczas jego wyprzedzania. Jeżeli natężenie dwóch niezmotoryzowanych potoków ruchu jest wysoka, należy 

je rozdzielić. Ze względu na możliwy kon	ikt czasem konieczne jest zastosowanie nie tylko separacji wizualnej (znak 

poziomy), ale także �zyczne rozdzielenie.

Rys. 14. Oddzielny ruch rowerzystów i rolkarzy.

8.1.11. Skrzyżowania

Skrzyżowania są centralnym punktem projektowania tras. Kompleksowość infrastruktury występuje tylko wtedy, 

gdy potoki ruchu są połączone w sposób zapewniający bezpieczeństwo i wygodę. Osiągnięcie tego efektu zależy 

nie tylko od rodzaju trasy, ale także od otoczenia – odległości widoczności, nachyleń terenu czy kierunku jazdy. Pod-

stawowe wymagania to przewidywalność, jasność pierwszeństwa, płynność ruchu i widoczność. Projekt powinien 

ponadto być możliwie prosty i klarowny.

Skrzyżowania mogą przybierać różne formy – jedno lub więcej poziomowe, między zmotoryzowanymi i niezmo-

toryzowanymi uczestnikami ruchu lub między dwoma różnymi formami transportu niezmotoryzowanego. Każda for-

ma ma swoje problemy; nie wszystkie rodzaje skrzyżowań są odpowiednie dla wszystkich grup użytkowników. Zaleca 

się zawsze projektowanie skrzyżowań pod kątem 75 ° - 105 °.

Na przejazdach kolejowych konieczne jest zapewnienie odpowiedniej widoczności. Preferowane jest rozmiesz-

czanie urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego lub elementów separujących ruch. Zaleca się, by co najmniej 

30m przed skrzyżowaniem nie lokalizować parkingów ani innych przeszkód ograniczających widoczność. Tor ruchu 

w rejonie skrzyżowania powinien być prosty, aby jasny był kierunek dalszej jazdy. Transport rolkowy także powinien 

być zorganizowany w rejonie całego skrzyżowania – nie można kończyć trasy rolkowej bez zapewnienia dalszego 
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powiązania. Łącząc się z inną drogą, należy zapewnić bezpieczną i, o ile to możliwe, płynne połączenie ruchu. W przy-

padku kiedy rolkarze wykorzystują jezdnię, należy przed skrzyżowaniem zakończyć pas, przenosząc go na chodnik 

i prowadzić ruch wspólnie z ruchem pieszym.

Możliwe jest stosowanie przejazdów dla rolkarzy oznaczonych znakami poziomymi i pionowymi. Ruch drogowy 

na przejeździe może być jedno- lub dwukierunkowy w zależności od tego, jakie są trasy przed i za przejazdem. Kierun-

ki mogą być oznaczone strzałką i piktogramem na drodze. Szerokość przejścia powinna być powiązana z parametrami 

szerokości odcinka trasy. Znaki uprzedzające o rolkarzach pokazano na Rys. 16. Przejazd dla rolkarza jest umieszczony 

tak, aby umożliwić możliwie najkrótsze czasowo przejazdy do drugiej części trasy. Przejazdy dla rolkarzy zaprojekto-

wano podobnie do przejść dla pieszych. Powodem jest to, że rolkarze nie mają bezwzględnego pierwszeństwa przed 

pojazdami. Różnice będą jednak występować w zakresie zbliżania się do przejazdu z uwagi na wyższe prędkości rol-

karzy. W przypadku pieszych i rolkarzy zaleca się dostosowanie pola widoczności zgodnie z Tabelą 14.

Tab. 14. Propozycja odległości pozwalających na bezpieczne prowadzenie przejazdu dla rolkarzy.

Dozwolona prędkość na drodze

70 km/h 50 km/h 40km/h 30km/h

Oznakowanie przejazdu 180 m 100 m 60 m 50 m

Odległość widoczności 90 m 50 m 35 m 30 m

Długość wolnego pola 
widoczności dla kierowcy 
w kierunku jazdy

Obszar oczekiwania po 
prawej stronie drogi – A

45 m 30 m 23 m 15 m

Obszar oczekiwania po 
lewej stronie drogi - B

38 m 23 m 15 m 8 m

Projekt adaptacji wartości dla przejść dla pieszych do przejazdów dla rolkarzy opiera się na założeniu, że średnie 

prędkości rolkarzy są o połowę wyższe niż prędkości pieszych, dla których zaproponowano wartości w ČSN 73 6110. 

Jednocześnie zaleca się, aby skorygować prawo przejścia i pominięcia pierwszeństwa dla rolkarzy. W przeciwieństwie 

do przechodniów, nie powinno się zezwolić im na zbliżanie się do przejazdu z dużą prędkością. Jeśli nie jest możliwe 

obserwowanie punktów widzenia, konieczne jest zmniejszenie prędkości  na drodze i ostrzeżenie kierowców i innych 

użytkowników znakami drogowymi. 

Wartości przedstawione w Tabeli 14 są uzupełnione gra�ką na Rysunku 15 w celu objaśnienia zastosowania po-

szczególnych słupków i ich stosowania przed miejscem przejazdu rolkarza.

Rys. 15. Pole widoczności przejazdu dla rolkarzy, w którym nie może występować żadna przeszkoda.

Jeżeli konieczne jest pokonanie dróg w innym poziomie, należy zaprojektować odpowiednią kładkę dostępna dla 

rolkarzy, na którą dostęp zapewniać będzie odpowiednia rampa (podjazd). Podjazd należy kształtować tak, by nachy-

lenie wzdłużne było możliwe niskie.
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8.1.12. Oznaczenia drogowe

Nieuniknionym punktem będzie w przyszłości wprowadzenie określonych znaków dla rolkarzy - których jeszcze 

nie ustalono. Znaki drogowe muszą odróżniać poszczególnych użytkowników i określać zasady mówiące o tym, jak 

i gdzie się poruszać. Trasy powinny być odpowiednio oznakowane, aby rolkarz wiedział, którędy może bezpiecznie 

się poruszać, a którędy nie. Poza stosowanym piktogramem z symbolem rolki w opracowaniu proponuje się także 

konkretny znak drogowy, który zostanie włączony do wytycznych projektowych dla infrastruktury rolkowej. Jako taki 

może on zostać użyty do uzupełnienia przepisów krajowych w tym zakresie. 

Pionowe znaki drogowe powinny być umieszczone tak, aby nie kolidowały ze słupkiem, na którym umieszczony 

jest znak. Znak musi znajdować się w bezpiecznej odległości od toru, aby nie był on przeszkodą. Ze względu na inną 

prędkość projektową tras rolkowych niż dróg dla pojazdów samochodowych, wymiary znaków mogą zostać zmniej-

szone, ponieważ nie muszą być widoczne z tak dużej odległości.  Znaki są zwykle umieszczane przy prawej krawędzi 

komunikacji i mają uproszczoną formę. Znaki, które zaznaczają początek i koniec odcinka, można umieścić na poje-

dynczej kolumnie; w tym przypadku strona, na której umieszczona jest komunikacja, nie jest decydująca.

Rys. 16. Projekt dodatkowych tabliczek informacyjnych 

uprzedzających o rolkarzach. 
Rys. 17. Rodzaje znaków ostrzegawczych, które można 

napotkać na drogach dla rolkarzy.

Ostrzeżenia, znaki zakazu i nakazu lub znaki, które regulują kierunek jazdy, mogą być używane w połączeniu z do-

datkową tabliczką umieszczoną pod nimi. Tablica lub dodatkowa tablica, jeśli taka istnieje, wskazuje, kogo dotyczy 

oznakowanie lub w inny sposób informuje użytkownika o zaistniałej sytuacji. 

Znaki ostrzegawcze wskazują lokalizację problemu, a odległość od tego punktu powinna wynosić około 30 m. 

Znaki ostrzegawcze dla rolkarzy dotyczą głównie wzniesień i spadków terenu, niewłaściwej nawierzchni, nierówności 

terenu i nachylenia kierunkowego. Znak po prawej stronie na Rysunku 18 wskazuje na inne zagrożenie niż to, któ-

re możemy oznaczyć znakiem, jest uzupełniony dodatkowym piktogramem, lub słownie powiadamia, na przykład, 

o braku utrzymania nawierzchni.

Znaki pierwszeństwa są głównie komunikatem, takim jak „ustąp pierwszeństwa“, lub „stop“, i mogą być oznaczone 

dodatkową tabliczką, do której odnoszą się te informacje. Możliwe jest również użycie znaku, aby nadać priorytet 

użytkownikom jadącym z przeciwnego kierunku w rejonie zwężenia lub trudnego odcinka. 

Rys. 18. Projekt znaków 

zakazu.

Rys. 19. Projekt oznaczenia ścieżek dla rol-

karzy i wspólnego ruchu niezmotoryzowa-

nego.

Rys. 20. Projekt oznaczenia wydzielo-

nych pasów jazdy dla rolkarzy.
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Znaku zakazu są używane na początku dróg, ale mogą być powtarzane. Pokazane powyżej znaki wskazują zakaz 

ruchu rolkarzy lub zakaz ruchu rolkarzy i rowerzystów. Takie znaki mogą być stosowane na odcinkach dróg, gdzie spo-

dziewany jest wysokie natężenie ruchu, a inni użytkownicy są zagrożeni. Znak może również mody�kować szybkość, 

z jaką użytkownicy mogą poruszać się na trasie.

Znak drogowy nakazu „Droga dla rolkarzy“ jest prawdopodobnie najważniejszym z pionowych. Znak ten jest 

umieszczony na wszystkich skrzyżowaniach i na niejasnych odcinkach szlaków służących do jazdy na rolkach. Podsta-

wowym typem znaku jest początek i koniec odcinka do jazdy na rolkach. Inne warianty projektu można łączyć w razie 

potrzeby i projektować wspólną przestrzeń dla wszystkich niezmotoryzowanych użytkowników. Wspólny ruch może 

być wolny lub �zycznie oddzielony. Podział poszczególnych potoków zależy od możliwości przestrzennych. Ruch 

można separować poprzez elementy konstrukcyjne lub oznakowanie. Wybór poszczególnych wspólnych obszarów 

zależy od natężenia ruchu poszczególnych użytkowników, ale w niektórych przypadkach należy zachować tę segre-

gację, aby uniknąć kolizji. Podobnie jak znak „Ścieżki dla rolkarzy“, znaki nakazu dla różnych grup użytkowników mają 

swoje oznaczenia na początku i na końcu odcinka. Znaki mogą dodatkowo słownie wskazywać segregację, np. „Rol-

karze po prawej stronie“ poprzez odpowiednią tabliczkę.

Znak „Pas ruchu dla rolkarzy“ jest klasy�kowany jako znak informacyjny. Znaki są używane, gdy pas przebiega 

równolegle do innego rodzaju ruchu. Rzeczywista liczba pasów jest zaznaczona na znaku. Ponadto możliwe jest po-

łączenie go ponownie ze znakiem wspólnego ruchu różnych użytkowników, rys. 19.

Informacyjne znaki kierunkowe o funkcji drogowskazów to zestaw oznaczeń wskazujących cele trasy, ich odle-

głość, kierunki i system numerowania. Dzięki tym znakom możliwe jest rozróżnienie kategorii odcinka trasy: czy jest 

to trasa dalekobieżna, regionalna lub sportowa. Znaki kierunkowe, które są pokazane na rysunku po lewej stronie, 

wskazują poszczególne odcinki i odległości do miejscowości. Na środku Rys. 21 pokazano dodatkowy znak, który 

może rozwiązywać skrzyżowania, wskazywać odpowiednie odcinki lub zalecany przejazd przez problematyczne 

miejsce. W prawej części obrazka można zobaczyć tabelę kierunkową, która służy jako element uzupełniający, gdy 

trzeba ostrzec o zmianie kierunku prowadzenia trasy. 

Rys. 21. Projekt drogowskazów dla rolkarzy. Rys. 22. Projekt znaków zwracających uwagę na rolkarzy 

w ruchu drogowym.

Orientacyjne drogowskazy służą jako znaki skierowane do turystów, a zatem można je uzupełnić o informacje 

o lokalnym systemie tras rolkowych. Inne formy wykorzystywane za granicą znajdują się na rys. 29 i 30.

Na rekreacyjnych szlakach znajdziemy również inne informacyjne tabliczki. Są to znaki, które zwracają uwagę na 

otaczające atrakcje i funkcje, które możemy napotkać podczas jazdy. Najpopularniejszymi znakami są na przykład: 

miejsce do odpoczynku, toaleta, kemping czy miejsce do obsługi. Jeśli jest to usługa bezpośrednio dla rolkarzy, wska-

zane jest dodanie znaku z dodatkową tablicą z symbolem rolkarza.

W przypadku skrzyżowania z innymi drogami, ich użytkownik powinien być ostrzeżony o możliwym pojawieniu 

się rolkarzy, np. na przejeździe dla rolkarzy. Znaki te są umieszczane zgodnie z ich typem w bezpośrednim sąsiedztwie 

skrzyżowania lub z wystarczającą odległością, aby kierowca mógł przygotować się i zareagować na czas. W miejscach 

z częstym przecinaniem trasy i dróg można użyć znaku wskazującego strefę ruchu rolkowego. Dzięki temu nie trzeba 

będzie stosować wielu powtarzających się znaków informujących np. o przejeździe dla rolkarzy. Możliwe jest także 

umieszczenie na takiej tablicy informacji o odległości, na jakiej droga przecina strefę, bądź też o rodzaju użytkowni-

ków w stre�e.
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Oznakowanie poziome. Pod względem poziomych znaków drogowych Czechy nie pamiętają o rolkarzach. Jeśli 

znak jest używany, służy głównie wskazaniu informacji dotyczących pasa ruchu lub ostrzeganiu o punktach ryzyka. Za 

granicą możemy napotkać szlaki, na których np. wskazuje się ograniczenie prędkości lub ostrzeżenia o spadku terenu. 

Oznakowanie poziome obowiązujące dla tras rolkowych można podzielić na linie podłużne, poprzeczki, strzałki i inne 

znaki drogowe. Poziome znaki drogowe są używane w standardowych białych kolorach. W przypadku tymczasowej 

reorganizacji ruchu, na przykład w przypadku przebudowy, stosuje się żółty kolor farby lub znaki naklejane. Poziome 

oznakowania stosowane na jezdniach dla osób niezmotoryzowanych są zazwyczaj proporcjonalnie mniejsze niż na 

drogach samochodowych. Znakowanie odbywa się poprzez natryskiwanie lub malowanie. Zaleca się, aby znakowa-

nie nie było zbyt gładkie, aby zachować właściwości antypoślizgowe powierzchni.

Linia podłużna stosowana jest w przypadkach, w których oddziela się przestrzeń do ruchu na rolkach od pozo-

stałych części drogi - niezależnie od tego, dla kogo jest ona przeznaczona Szerokość linii wynosi 0,125 m wzdłuż tras 

niezmotoryzowanych, a linia może przebiegać wzdłuż całej trasy lub jedynie przy jej początku i końcu. Tam, gdzie 

nie ma potrzeby całkowitego oddzielenia ruchu, używana jest przerwana linia podłużna. Jej przerywanie odbywa się 

w krótszych odcinkach 0,5 m linii x 0,5 m odstępu. Ostatnim wariantem linii podłużnych jest linia toru jazdy. Używamy 

takiej linii jako linii pomocniczej w problematycznych sekcjach, gdzie trzeba zde�niować tor jazdy rolkarza. 

Ciągła poprzeczna linia jest używana na granicach odcinków. Początek lub koniec skrzyżowania bądź przejazdu 

można oznaczyć osobną linią lub dodać symbol rolkarza, aby określić, dla kogo dedykowany jest dany odcinek trasy. 

Ponadto linia może być uzupełniona znakiem drogowym lub napisem określającym pierwszeństwo na skrzyżowaniu. 

Oznakowanie pasa ruchu, w którym przewidujemy ruch rolkarzy, można przedstawić w postaci piktogramu rolka-

rza. Zazwyczaj oznaczanie odbywa się na początku i na końcu trasy i może być powtórzone podczas jazdy w trakcie 

odcinka. Piktogram często uzupełniany jest strzałką wskazującą kierunek jazdy lub możliwość wielu kierunków. W tym 

przypadku także można powtarzać strzałki podczas odcinka.

Rys. 23. Projekt oznaczenia pasa ruchu z piktogramem 

rolkarza.

Rys. 24. Projekt poziomych oznakowań drogowych dla 

rolkarzy z piktogramem.

W miejscu skrzyżowania wyznacza się przejazd dla rolkarzy, a także przejazd dla rowerzystów, które różnią się od 

przejścia dla pieszych, ponieważ rolkarze mogą utracić stabilność podczas przekraczania oznakowania. Szerokość 

przejazdu nie powinna być mniejsza od szerokości tras, które łączy przejazd.

W ogólności poziome oznakowanie może ostrzegać o nierównościach na trasie, konieczności zwolnienia, przekra-

czaniu innej drogi lub po prostu informować rolkarza o tym, co znajduje się na trasie. 

8.1.13. Wymaganie konstrukcyjne

Tylko niewielki procent szlaków naszego kraju jest zarezerwowany dla rolkarzy. Większość z nich to szlaki mieszane 

przeznaczone dla rowerzystów i pieszych, w związku z czym ich powierzchnia odpowiada ich wymogom. Gruboziarnista 

mieszanka asfaltowa i nawierzchnia pasują do ruchu rowerzystów i pieszych, ale w przypadku małych rolek są całkowicie 

nieodpowiednie. Rolkarze, w przeciwieństwie do rowerzystów, docenią komfort jazdy dzięki powierzchni wykonanej 

z drobnoziarnistych mieszanek o wielkości ziarna do 8 mm lub, maksymalnie, 11 mm. Nie zaleca się używania nawierzch-

ni z otwartymi makroteksturami powierzchni zbyt gładkich, tj. np. odlewanego asfaltu. Grubsze kruszywa powodują 

hałas i wibracje, a gładkie powierzchnie mogą skutkować poślizgiem. Nawierzchnia betonowa, używana na drogach, 

często występuje na odcinkach ścieżek rowerowych, które są przez tonie do pokonania dla rolkarzy.
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Tab. 15. Podział powierzchni jezdnych dróg dla rolkarzy.

TYP  
POKRYCIA

MATERIAŁ WŁAŚCIWOŚCI NIEWYGODY/WYGODY REKOMENDACJE

K1
Asfaltowa war-
stwa o ziarnistości 
do 4 mm (5 mm)

Komfort i płyn-
ność jazdy

Cena nawierzchni / Zmniejsza 
opór i minimalizuje wibracje

Najlepszy wariant; w CZ się 
nie produkuje

K2
Asfaltowa war-
stwa o ziarnistości 
do 8 mm

Komfort i płyn-
ność jazdy

Zmniejsza opór i minimalizu-
je wibracje

W CZ najczęściej używany 
wariant dla ruchu niezmo-
toryzowanego 

K3

Asfaltowa war-
stwa o ziarnistości 
do 11 mm

Odprowadzenie 
wód powierzch-
niowych, szorst-
kość powierzchni

Otwarta makrotekstura = 
nieprzyjemne wibracje przy 
jeździe / łatwiejsze odprowa-
dzenie wód powierzchnio-
wych

Najmniej odpowiednia 
nawierzchnia przez swoją 
szorstkość (wysokie wibra-
cje)

K4

Lity asfalt Wodoszczel-
ność, minimalna 
szorstkość, od-
porność na tem-
peratury

W cieplejsze dni rozpuszcza 
się i klei kółka, gładka po-
wierzchnia powoduje poślizgi 
/ minimalna szorstkość - zero-
we wibracje 

Nieodpowiednie rozwiąza-
nie ze względów  bezpie-
czeństwa (poślizgi)

K5

Cementobeton Długo żywot-
ność, niższa tem-
peratura użytko-
wania

Szczeliny dylatacyjne, trudne 
układanie/Świetne zabar-
wienie=lepsza widoczność, 
mniejsze przegrzewanie

Odpowiedni wariant ale 
ze względu na cenę i trud-
ności w układaniu rzadko 
używany 

K6

Betonowa kostka Przepuszcza 
wodę, łatwo roz-
bieralna

Drobna kostka ze skośnymi 
brzegami = wysokie wibracje 
/ Wielkoformatowe ka	e bez 
faz = płynniejsza jazda

W przypadku konieczno-
ści szybkiego rozebrania 
powierzchni i zachowania 
kafelkowanego wyglądu 
powierzchni

Dla rolkarzy największe znaczenie ma nawierzchnia drogi, po której prowadzi trasa rolkowa. Musi ona spełniać 

specy�czne wymagania płynności jazdy. W miejscach, w których trasa rolkowa prowadzi obok drogi, zaleca się sto-

sowanie bariery uniemożliwiającej wjazd na drogę pojazdów samochodowych. Na współdzielonych trasach nale-

ży dostosować parametry do najbardziej wymagającej grupy użytkowników. Należy także pamiętać o zapewnieniu 

możliwości poruszania się cięższych pojazdów, np. służb porządkowych lub ratunkowych.
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Rys. 25. Odpowiednie nawierzchnie dla rolkarzy.

Warstwy odpowiednie do jazdy rolkami można rozróżniać za pomocą kolorów stosowanych dla poszczególnych 

grup użytkowników trasy w miejscach trudnych lub niebezpiecznych. Należy w tym celu przyjąć jednolite zasady 

stosowania kolorów na co najmniej regionalnym poziomie. Ponadto konieczne jest upewnienie się, że struktura na-

wierzchni zachowa swoje właściwości po dodaniu barwnika. Malowanie nawierzchni pozwala także ocenić rolkarzom 

stopień jej chropowatości. Stosowane pokrycia nie powinny być zbyt śliskie, by nie doprowadzić do nadmiernej śli-

skości nawierzchni.

Rys. 26. Nieodpowiednie nawierzchnie na trasach dla rolkarzy.

Bezpieczna i wygodna jazda jest możliwa tylko na odpowiedniej nawierzchni, dzięki której rolkarz nie jest ogra-

niczony przez wibracje, chropowatość powierzchni lub poślizg. Drgania i opory toczenia powodowane przez jazdę 

po nierównej nawierzchni mają wpływ na płynność jazdy. Jakości powierzchni zależy więc przede wszystkim od 

tych dwóch właściwości. W przeciwieństwie do ruchu samochodowego, w którym można mierzyć wartości drgań, 

czynnik ten jest zniekształcony przez subiektywne odczucia poszczególnych użytkowników. Oprócz chropowatości 

powierzchni drgania zależą również od rozmiaru, materiału koła i rodzaju łożyska. Każda rolka jest w tym zakresie 

specy�czna.
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W Republice Czeskiej beton ACO 8 stosowany jest do jazdy na łyżworolkach jako najlepsza opcja dla ruchu rolka-

rzy. Za granicą często stosowane są powierzchnie o mniejszym uziarnieniu, około 4 mm, które są bardziej odpowied-

nie dla rolkarzy. Jednocześnie, w porównaniu do transportu samochodowego, rolkarze nie wymagają tak wysokich 

własności antypoślizgowych trasy, dlatego często widzi się na trasach pokrycia z kruszywa wapiennego, które są szyb-

sze w jeździe i zapewniają płynną jazdę. Do odróżnienia poszczególnych powierzchni można zastosować inny kolor 

agregatu. 

8.1.14. Warunki techniczne

Oświetlenie komunikacyjne dla rolkarzy zależy od klasy funkcjonalnej i znaczenia ruchu, w tym lokalizacji trasy 

(trasy wewnątrzmiejskie i pozamiejskie). Jeśli istnieje odcinek wzdłuż drogi, która jest już oświetlona, nie ma potrze-

by rozwiązywania oddzielnego oświetlenia. Podobnie odcinki, które są częścią tras dalekobieżnych o minimalnym 

ruchu nocnym lub wieczornym, nie muszą być oświetlane. Konieczność stosowania oświetlenia występuje w miej-

scach, w których ruch jest bardziej intensywny oraz musi być zapewnione bezpieczeństwo i płynność jazdy. Oświe-

tlenie powinno być stosowane głównie w krytycznych obszarach, w których istnieje ryzyko kolizji. Są to zazwyczaj 

miejsca przecinania się korytarzy komunikacyjnych różnych form transportu, problematyczne z punktu widzenia ko-

lizji. Światło nie powinno oślepiać użytkownika, zalecane jest używanie na nawierzchni białego światła w zakresie  

2-15 lx. Oświetlenie nie może kolidować ze skrajnią i nie powinno stwarzać zagrożenia. Aby rozwiązać problem zwią-

zany z obszarem wokół szlaku, należy unikać możliwości oślepiania użytkowników za pomocą otaczających elemen-

tów oświetleniowych, takich jak billboardy, światła LED itp. Blask może również wyeliminować odpowiednio zlokali-

zowana zieleń.

Odprowadzanie wód powierzchniowych z nawierzchni drogi jest przede wszystkim rozwiązywane przez po-

przeczny i podłużny spadek. Wszelkie instalacje, takie jak wpusty i dreny, mają tendencję do zakłócania bezpieczeń-

stwa i płynności jazdy. Dlatego zaleca się umieszczanie ich poza drogą lub wzdłuż pasa jezdni lub za pomocą od-

powiednich zakrytych korytek odpływowych. Jeśli konieczne jest umieszczenie urządzenia na torze ruchu, zaleca 

się unikać kratek o dużych otworach, w które mogłyby wpaść kółka rolek. Różnica poziomu względem nawierzchni 

trasa powinna być minimalna. Podczas stosowania poprzecznych elementów drenażowych zaleca się umieszczanie 

na drodze znaków drogowych, które będą sygnalizować obecność elementu zakłócającego ruch. Rowy prowadzo-

ne równolegle do odcinka muszą być oddzielone od drogi wystarczającą szerokością nieutwardzonej powierzchni. 

W przypadku głębokich rowów konieczne jest zastosowanie odpowiednich urządzeń bezpieczeństwa ruchu.

Rys. 27. Oznakowanie poziome ostrzegające przed 

wodą na drodze (Labská ścieżka).

Rys. 28. Nieodpowiednie odwodnienie, służące także 

jako oddzielenie pieszych od rowerzystów.

Mapy i tablice używane do informowania użytkowników o tym, gdzie się znajdują w danym obszarze i czego 

mogą się spodziewać, powinny być umieszczone w znaczących punktach trasy, na przykład na początku odcinka, na 

parkingach lub na skrzyżowaniu kilku tras. Tablica powinna zawierać plan lub zestaw planów trasy, w tym informa-

cje o właściwościach odcinków, ich długości i pro�lu wysokościowym. Wskazane jest również zwrócenie uwagi na 

obszary problemowe, takie jak podjazd i zjazdy, gwałtowne zmiany kierunku jazdy lub odcinki o złej nawierzchni. 
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Panele powinny być wygodnie umieszczone, w miejscu, w którym może zatrzymać więcej użytkowników, tak aby 

nie zakłócały płynności ruchu. Z reguły są one umieszczane w miejscach odpoczynku lub przy parkingach. Zaleca się 

ujednolicenie map i oznakowania na infopanelach przynajmniej w skali regionu.

Rys. 29. Tablica informacyjna (Flaeming-Skate). Rys. 30. Tablica informacyjna (Švýcarsko)

8.1.15. Elementy zwalniające

Elementy zwalniające zmniejszają prędkość rolkarza lub powodują jego całkowite zatrzymanie. Powinny być 

pokazane z wyprzedzeniem na znakach drogowych, zwłaszcza jeśli pojawiają się na trasie w sposób nagły i nie są 

wystarczająco widoczne, aby się zatrzymać. Elementy spowalniające powinny powodować stopniowe zmniejszanie 

prędkości, w przeciwnym razie rolkarz może upaść. Są one wykorzystywane przede wszystkim do uspokajania ruchu 

w miejscach, w których rolkarze poruszają się w stre�e wspólnej z pieszymi i rowerzystami.

Rys. 31. Ostrzeżenie o zmniejszeniu prędkości  

za pomocą nawierzchni pomalowanej szorstką farbą 

(Szwajcaria).

Rys. 32. Zwalniacz przed skrzyżowaniem z ruchem  

zmotoryzowanym (Nezamyslice)

Najczęściej używane są progi zwalniające; zalecane się stosowanie progów sinusoidalnych o szerokości min. 2 m, 

tak aby wpłynąć na jazdę, a nie działać jako nierówność, która zakłóciłaby stabilność rolkarza. Ponadto na odcinkach 

o dużym nachyleniu, na których nie ma wystarczająco dużo miejsca na hamowanie, można zaprojektować podjazd 

następujący zaraz po zjeździe, co pozwoli rolkarzom dostosować prędkość. Do ich stosowania potrzeba jednakże 

dużo miejsca. Innym wariantem jest hamowanie za pomocą łuków. Są to łuki o przeciwnych kierunkach. Ich użycie 

musi być zgodne z projektem rozwiązania trasy, a trasa musi być wystarczająco szeroka w łuku, aby umożliwić rolka-

rzom bezpieczną jazdę. 



CYKLOPROJEKT - KONCEPCJA ROZWOJU TRANSGRANICZNEJ  
TURYSTYKI ROWEROWEJ NA POGRANICZU  POLSKO - CZESKIM

118

Rys. 33. Bariery użyte przed skrzyżowaniem w celu 
zwolnienia rolkarzy po zjeździe (Flaeming-Skate).

Rys. 34. Bariera ostrzegająca przed zwężeniem i niskim 
przejazdem pod mostem (Szwajcaria).

W celu zatrzymania lub zwalniania, rolkarze często pomagają sobie bądź poprzez zjazd na teren nieutwardzony, 

bądź też używając obiektów w sąsiedztwie trasy, jak np. drzew. Takie rozwiązanie na trasie nie jest zbyt odpowiednie, 

ale można w jego miejsce użyć szykan lub zmiany nawierzchni na bardziej szorstką. Mogą to być bariery lub słupy, 

które mają odpowiednią wysokość. Zmiana nawierzchni drogi musi być stopniowa i może być wykonana poprzez 

np. zastosowanie szorstkiej powierzchni o większej skali ziaren lub chropowatości powierzchni; zmianę taką należy 

zasygnalizować oznakowaniem poziomym.

8.1.16. Urządzenia zabezpieczające

Urządzenia zabezpieczające to barierki, pasy separujące, , poziome i pionowe znaki drogowe, i inne elementy 

zapewniające płynność i bezpieczeństwo ruchu. To nie tylko elementy infrastruktury drogowej, ale także informa-

cje o ruchu drogowym. Podczas korzystania z urządzeń zabezpieczających należy utrzymywać komunikację bez 

barier.

Rys. 35. Drewniane bariery nad zboczem (Bílovice nad 

Svitavou).

Rys. 36. Balustrada nad przepustem (Nezamyslice)

Poręcz jako element zabezpieczający jest zaprojektowana, gdy rolkarz znajduje się w potencjalnym niebezpie-

czeństwie w miejscach, w których należy oddzielić go od innego obszaru ruchu, np. drogi Stosuje się je także w przy-

padku stałych przeszkód znajdujących się w pobliżu skrajni, takich jak hydranty lub drzewa,  zlokalizowane blisko tra-

sy. Jest on również używany jako element ochronny w przypadku przejazdu przez przepusty i mosty, podczas których 

istnieje niebezpieczeństwo upadku. Wysokość balustrady powinna być dostosowana do wysokości użytkowników, 

która jest średnio 15 cm wyższa niż dla pieszych. W przeciwieństwie do pieszych, dla których poręcze mają zazwyczaj 

wysokość 1,1m, zalecana wysokość balustrady w przypadku rolkarzy to 1,30 m (taka sama wysokość jest używana 

dla rowerzystów). Rodzaj balustrady należy dostosować do wielu rodzajów użytkowników, a materiał i grubość kon-
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strukcji należy wybrać na podstawie obliczeń wytrzymałościowych. W obszarach rekreacyjnych można stosować np. 

drewniane bariery, które lepiej pasują do ich charakteru do środowiska.

Odpowiednimi urządzeniami zabezpieczającymi są bariery wykonane z lin lub łańcuchów -działają one jako barie-

ry, będąc przy tym bezpieczniejszymi przy uderzeniu niż w przypadku sztywnej bariery. Zaleca się używanie zestawu 

elementów jeden nad drugim. Wysokość systemu powinna ponownie odpowiadać wysokości rolkarza, a odstępy 

poszczególnych lin nie powinny być większe niż 30 cm. 

Jako barierę bezpieczeństwa można stosować słupki prowadzące i mogą one działać jako środki integracyjne 

na drodze w celu separacji poszczególnych rodzajów transportu. Słupki mogą być używane wzdłużnie do kierunku 

jazdy, a w miejscach, w których chcemy ograniczyć prędkość lub ostrzec rolkarzy przed niebezpieczeństwem, można 

je umieścić prostopadle do kierunku jazdy. W przypadku prostopadłego ustawienia prześwit między słupkami powi-

nien wynosić co najmniej 75 cm. Alternatywną do klasycznych, metalowych słupków, są elastyczne słupki z tworzywa 

sztucznego, które nie są tak niebezpieczne w przypadku wjechania w nie. 

Rys. 37. Rozdzielenie ruchu zmotoryzowanego i niezmo-

toryzowanego za pomocą słupków (Mallorca).

Rys. 38. Bariera na moście (Lužická jezera).

Rys. 39. Nawierzchnia K1-K2 Różna kolorystyka.

8.1.17. Urządzenie monitorujące (automatyczne liczniki)

Prowadzenie skutecznego zarządzania i marketingu szlaków bez znajomości liczby użytkowników i ich rozkładu 

w przestrzeni i czasie jest niemożliwe. Dane o natężeniu ruchu służą administratorom w szczególności do:

• zarządzania – oceny trendów, sezonowości i godzin szczytu w celu planowania inwestycji rozwojowych szla-

ków i ich konserwacji;

• zbierania funduszy i sprawozdawczości – pomiar efektywności inwestycji, pozyskiwanie nowych zasobów �nan-

sowych i raportowanie skuteczności ich stosowania;

• promowanie i informowanie – udzielanie informacje urzędom, mediom i opinii publicznej.

W celu długoterminowego i systematycznego monitorowania natężenia ruchu na trasach instalowane są auto-

matyczne liczniki, których główną zaletą jest to, że liczbę użytkowników tras można rejestrować 24 godziny na dobę, 

w trybie całorocznym i w godzinnych interwałach. Technologia rejestracji samych rolkarzy nie została jeszcze opra-

cowana, w związku z tym do monitoringu wykorzystuje się przede wszystkim sensory termiczne (piroelektryczne), 

które rejestrują skokowe zmiany temperatury przed czujnikiem. Sensory te monitorują wszystkie typy użytkowników 
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ścieżek, tj. rolkarzy, pieszych, rowerzystów, narciarzy biegowych  - bez ich różnicowania. Rowerzystów można odróż-

nić poprzez podłączenie czujnika indukcyjnego, zainstalowanego pod nawierzchnią drogi komunikacyjnej.  W niektó-

rych lokalizacjach, oprócz całkowitej liczby użytkowników, badany jest także kierunek ich ruchu. Jednostka danych, 

w której są one przechowywane, umieszczana jest wraz z baterią na słupku lub skrzynce w ziemi. Liczniki na baterie 

o żywotności do 10 lat nie wymagają podłączenia energii elektrycznej, zatem w prosty sposób można je szybko prze-

nosić w inne miejsca.

W Republice Czeskiej na większości ścieżek wspólnych dla rolkarzy, rowerzystów i pieszych wykorzystuje się licz-

niki marki Eco-counter, których dostawcą jest organizacja Partnerství. Ponad dziesięcioletnie doświadczenie z wyko-

rzystaniem tego typu automatycznych czytników wykazało ich wiarygodność pod względem dokładności i funkcjo-

nalności.

Specy�kacja automatycznego licznika z czujnikiem termicznym (typ PYRO)

• Rejestracja promieniowania termicznego ciała ludzkiego.

• Spis wszystkich użytkowników szlaku bez różnicowania.

• Możliwość rozróżnienia kierunku ruchu.

• Gwarantowany zasięg do 15 m. 

• Instalacja w boxie (mobilny, krótkoterminowy monitoring 0-12 M) lub 

na słupku (statyczny, długoterminowy monitoring >12 M).

Specy�kacja automatycznego licznika z termicznym i indukcyjnym czujni-

kiem (MULTI)

• Rejestracja impulsu elektromagnetycznego roweru i promieniowanie 

termiczne ludzkiego ciała.

• Spis ze zróżnicowaniem rowerzystów i innych użytkowników.

• Rozróżnienie kierunku ruchu.

• Gwarantowany zasięg indukcyjnego czujnika max. 6m, gwarantowa-

ny zasięg cieplnego czujnika max. 15 m.

• Instalacja indukcyjnego czujnika pod nawierzchnią ścieżki (długoter-

minowy monitoring > 12M) i czujnika termicznego na słupku obok szlaku.

Rys. 40. Automatyczny licznik z czujnikiem ciepła  
(Region Morawy Południowe)

Rys. 41. Automatyczny licznik z kombinacją cieplnego 
i indukcyjnego czujnika (Region Vysočina)
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Dane o natężeniu ruchu są podstawą efektywnego zarządzania i marketingu. Same liczby to nie wszystko - zmie-

rzone wartości trzeba uzupełnić o dodatkowe informacje dotyczące użytkowników szlaków, w szczególności:

• strukturę odwiedzających – według wieku, wykształcenia, miejsca zamieszkania, itp.;

• źródła informacji do planowania wycieczek/wakacji - Internet, rekomendacje, sieci społecznościowe, itp.;

• wykorzystanie usług i wydatków – zakwaterowanie, wyżywienie, centra informacyjne, itp.;

• zadowolenie i pozytywne/negatywne doświadczenia w miejscu docelowym.

Dane te można pozyskiwać różnymi metodami, należą do nich np. ankiety, wywiady lub obserwacje.

Rys. 42. Wywiad, badanie ankietowe bezpośrednio na 
szlaku (Francja)

Rys. 43. Wywiady z odwiedzającymi, ankieta w miejscu 
docelowym  (Jižní Morava)

8.2. Załącznik 2 – Wyposażenie tras rolkowych
8.2.1. Elementy towarzyszące trasom rolkowym

Wśród infrastruktury towarzyszącej trasom rolkowym znajdują się przede wszystkim punkty odpoczynku w pobli-

żu szlaków. Powstają szczególnie w miejscach o większym zainteresowaniu zwiedzających, na trasach rekreacyjnych 

lub na odcinkach tras długodystansowych, które przebiegają poza terenami zurbanizowanymi. Punkty takie wypo-

sażone są w miejsca do siedzenia i stoły, ale ważne jest także uwzględnienie wyposażenia technicznego takiego jak: 

kosze na śmieci, toalety, ujęcia wody czy panele informacyjne. Wyposażenie dla dzieci może obejmować plac zabaw 

i boisko sportowe. Częstotliwość umieszczania takich punktów zależy od ilości podróżnych. Na odcinkach o większym 

natężeniu ruchu należy zapewnić odpowiednią liczbę miejsc dla turystów. Mogą być zlokalizowane wzdłuż odcinka 

lub w miejscach parkowania i na początku trasy. Parkowanie wokół szlaków zaleca się ograniczać za pomocą automa-

tów parkingowych, które umożliwiają kierowcom korzystanie z bezpłatnego parkingu przez ograniczony czas. Często 

zdarza się bowiem, że miejsca takie służą jako parking dla kierowców, którzy nie korzystają z tras.

Parametry elementów infrastruktury towarzyszącej trasom rolkowym – takie jak wysokość ławek, wymiary toalet 

czy lokalizacja koszy na śmieci – należy dobrać tak, by były dopasowane do potrzeb rolkarzy. Na przykład toalety 

mogą być wspólne dla osób na rolkach i osób niepełnosprawnych, zapewniając większą przestrzeń do manipulowa-

nia i wyższe siedzenia, dzięki którym rolkarze nie będą musieli zdejmować rolek. Powierzchnia podłogi musi być wy-

konana z szorstkiej płytki, aby zapobiec poślizgowi. Pojemniki na odpady również powinny znajdować się na wyższej 

wysokości niż standardowo, a ich wielkość i liczba powinny zostać odpowiednio dobrane zgodnie z ruchem turystów.
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Rys.44. Infrastruktura towarzysząca trasie rolkowej  

– WC i ujęcie wody pitnej (Wiedeń)

Rys. 45. Odpoczywadło (Flaeming-Skate)

Inne elementy zapewniające większą wygodę użytkowników obejmują na przykład stojaki narzędziowe. Za-

wierają one klucze sześciokątne do dokręcania śrub na kołach i hamulcach. Regały narzędziowe i wypożyczalnie 

rolek są odpowiednie dla szlaków rekreacyjnych. Punkty gastronomiczne lub automaty z jedzeniem znajdujące się 

w pobliżu trasy mogą być powiązane ze strefami odpoczynku lub mogą być umieszczone oddzielnie wzdłuż trasy. 

Możliwe jest również dodawanie urządzeń odświeżających w pobliżu elementów wody pitnej, takich jak pompy, 

fontanny lub wodotryski. W przypadku dostępności wody pitnej elementy te powinny umożliwiać napełnienie 

butelki wodą. Zaleca się, aby ujęcie wody mogło zostać wyłączone, kiedy nikt go nie używa, żeby nie powodować 

powstawania kałuż na trasie.

7.2.2. Zieleń

Zieleń ma funkcję tworzenia atrakcyjnej przestrzeni wokół dróg. W zależności od celu, dla którego jest ustawiona, 

może �zycznie oddzielić obszary lub działać jako powierzchnie odwadniające, które wychwytują wodę z powierzchni 

szlaku. Pełni także funkcję estetyczną i tworzy ramy całkowitej przestrzeni drogi. Przede wszystkim jednak jest ważna 

ze względu na swoją funkcję środowiskową - wytwarza tleni zatrzymuje cząstki pyłu, na przykład z innych okolicznych 

pojazdów transportowych, co jest szczególnie ważne w sąsiedztwie tras rolkowych lub rowerowych

Projektując otaczającą zieleń, nie możemy zapominać o tym, że może ona także stanowić przeszkodę dla rolka-

rzy, która miałaby negatywny wpływ na bezpieczeństwo. Wskazane jest, aby wybrać odpowiednie drzewa z dala od 

krawędzi drogi. Rozstaw sadzenia każdego elementu dobiera się w zależności od gatunku drzewa, po konsultacji ze 

specjalistą. 

Przy korzystaniu z drzew rosnących w pobliżu drogi zaleca się bezpieczną odległość od granicy komunikacyjnej 

0,75 m. Jednak najbardziej odpowiednim rozwiązaniem są plantacje krzewów, które nie stanowią przeszkody pod 

warunkiem, że ich odległość od trasy wynosi co najmniej 0,5 m. Gałęzie krzewów nie powinny kolidować ze skrajnią 

trasy. Stosowany gatunek drzew w miarę możliwości nie powinien powodować zalegania liści i owoców, które pozo-

stawałyby na szlaku w przypadku braku regularnej konserwacji. Jednocześnie musimy wziąć pod uwagę na trasie to, 

że granice miejsc oświetlonych i zacienionych nie powinny przebiegać na skomplikowanych odcinkach trasy. Dlatego 

bardziej odpowiednie jest  używanie niższych drzew, które nie wytwarzają tak dużo cienia jak drzewa wysokie.


